WASWISSENWIR UBER DEN VERLAUF DER SMOLENSK-KATASTROPHE.
DIE VORLAUFIGE ZUSAMMENFASSUNG
DER SMOLENSK-KONFERENZEN

Das Wissenschaftskommitte der Smolensk-Konferenz

Aus dem Schludokument der 2.Smolensk-Konferenz

,....Das Bild, das die vorgestellten Bearbeitungen vermitteln, beweist eindeutig, dass die Hypothese, das Flugzeug Tu-154
héitte am 10.04.2010in Smolensk angeblich ein Stiick des Fliigels beim Zusammenstol3 mit der Birke verloren und
anschlieBend im Folge des Aufpralls auf den Erdboden wire vollig auseinandergebrochen (Katastrophe Typ 1A) — 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 Oberfliche des Erdbodens stellt ein
einzigartiges Buch dar, auf der der Verlauf der Katastrophe festgeschrieben ist.Das Aussehen der Uberreste des Flufzeugs

und 1hre Verteilung auf der Oberfliche des Erdbodens und auf dem Geldnde mit Hindernissen ist dokumentiert wor

en auf

Tausenden von Fotos und Filmen, die unabhingige 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,

ausschlieBen.Selbst flir Leute, die gar kein Wissen aus dem Bereich der Mechanik verfligen, bleibt klar, dass der Rumpf des
Flugzeugs auf dem Flughafen von Smolensk auseinanderzerfetzt und nicht zusammengequetscht wurde....”

Warschau, 22.0ktober 2013

Das Organisationskomitee und das Wissenschaftskommitte der 2.Smolensk-Konferenz

1. ERMITTLUNG AUF WISSENSCHAFTLICHEM
NIVEAU

Die Smolensk-Katastrophe, die sich am 10.04.2010
ereignet hatte, ist die grofte Nationaltragddie in der
Nachkriegszeit Polens, in der in geheimnisvollen
Umstdnden der Prédsident der Republik Polen und 95
Begleitpersonen, die politische Elitte des Landes,
umgekommen waren. Die ofiziellen Dokumente, angefertigt
durch staatliche Institutionen, einberufen zur Aufkldrung
von Flugzeugkatastrophen — das russische Dokument unter
dem Namen ,,MAK-Bericht“ und das polnische unter dem
Namen ,,Bericht der Miiller-Kommission‘hatten eine und
dieselbe Hypothese fiir die Ursache und den Verlauf der
Smolensk-Katastrophe, die nach den Namen der Berichte als
,»Hypothese MAK/Miller genannt wird, dargestellt. Die
beiden erwidhnten Berichte besitzen keinen Wert einer
wissenschaftlichen Studie und fallen negativ auf, weil
bekannte Fakten darin entweder wahlweise erwdhnt oder
unbegriindet iiberinterpretiert werden.

Die wissenschaftlichen Kreise nachdem sie sich mit dem
Inhalt beider o.g. Berichte vertraut gemacht hatten, fiihlten
sich verpflichtet zur Durchfliihrung einer unabhéngigen
Analyse der Umstdnde der Smolensk-Katastrophe,
insbesondere zur wissenschaftlichen Verifizierung der
Hypothese von MAK/Miller. Laut dieser Hypothese setzte
sich die Smolensk-Katastrophe ndmlich 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.Fiir eine komplexe Untersuchung der
Ursachen und des Verlaufs der Katastrophe sollten
allerdings auch die Bereiche des Wissens beriicksichtigt
werden, die unerldsslich sind beim Analysieren von

Aspekten, die in der Hypothese von MAK/Miller vollig
iibergangen wurden und fiir 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
MAK/Muiller-Bericht und die
wissenschaftlichen Verifizierung.

laut
ihrer

Smolensk-Katastrophe
Maglichkeit

Nr | Die Phase der Katastrophe Die Moglichkeit der
Phase wissenschaftlichen Verifizierung

| |Der Flug des Flugzeugs nach|l) Die Analyse der Flugschreiber
der angegebenen Trajektorie|2) Die Analyse der Schreiber der|
vor dem Zusammenstof3 mit der|Bodengeréte

Birke
Il |Der ZusammenstofS — mit der|l) Materialuntersuchung
Birke 2) Analyse der Fotos

3) Computersimulation
4) Modelluntersuchungen

11l |Der Flug des Flugzeugs(l) Die Analyse der Flugschreiber
zwischen der Birke und demf2) Analyse der Fotos des Geldndes
Aufprall in den Erdboden 3) Computersimulation

4) Aerodyremische Untersudungen

IV |Der Aufprall des Flugzeugs in[l) Materialuntersuchung
den  Erdboden und seinef2) Computersimulation
Zerstorung 3) Analyse der Fotos des Geldndes

V [Der Flug der einzelnen|l) Computersimulation
Fragmente des Flugzeugs bis(2) Aeradyramische Untersuchungen
zum  Standort ihrer  End-
\Verteilung

Weil keine der offiziellen Institutionen der Wissenschaft
es wollte, sich in die Fithrung der wissenschaftlichen
Analyse der Smolensk-Katastrophe zu engagieren, hatte
man sie aus  sozial-gemeinschaftlicher Initiative
durchgefiihrt 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.
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2. DIE SMOLENSK-KONFERENZEN

Die Smolensk-Konferenzen, auf denen jihrlich die
Ergebnisse der durchgefiihrten Untersuchungen présentiert
wurden, sind organisiert worden dank der Unterstiitzung
eines grolen Kreises von  Wissenschaftlern aus
verschiedenen Bereichen der Wissenschaft und aus
mehreren Landern. Sie waren eingeteilt in drei Komitees.
Fir die Vorbereitung und den Verlauf der Smolensk-
Konferenzen waren zustdndig: Das Komitee fiir Inspiration
und Beratung und das Komitee fiir Organisation, die iiber
110 Professoren verschiedener Wissenschaften im Bereich
der Technik und der Naturwissenschaften fiir die
Zusammenarbeit gewinnen werden konnten. Fir das
wissenschaftliche Niveau von Vortrigen sorgte das
Wissenschaftskomitee zu dessen Team in verschiedenen
Zeitperioden insgesamt 45 Professoren zahlten, die alle die
fiir die Analyse relevanten Wissenszweige représentiert
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. Geodidsie und Archdologie

8. Medizinwissenschaften

9. Soziologie

10. Rechtswissenschaften.

In jedem Team waren herausragende Vertreter der
polnischen Wissenschaft anwesend, beschéftigt sowohl auf
polnischen als auch ausldndischen 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.

,Die Einberufung eines Forums fiir die Vorstellung von
interdisziplinarischen Untersuchungen betreffend
technischer, medizinischer, soziologischer und rechtlicher
Fragen der Smolensk-Katastrophe* — dies war das Ziel der
Konferenzen.Insgesamt wurden zu drei Konferenzen iiber
100 wissenschaftliche Vortrige angemeldet, 78 davon
wurden zum Vortrag zugelassen.

Die erste Smolensk-Konferenz hatte den Charakter eines
,,Gewitters im Gehirn*“: 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
beziiglich der Lage und Verteilung der Uberreste des
Flugzeugs und des AusmalBes ihrer Zerstorung verstoBt.Die
3. Konferenz erlaubte schon die Festlegung des allerhochst
wahrscheinlichen Verlaufs der Smolensk-Katastrophe.

Im SchluBdokument der 1 Konferenz wurde die
Willenserklarung zur Fortsetzung der Untersuchungen und
Vorstellung ihrer Ergebnisse auf darauf folgenden
Konferenzen verankert.Das Schludokument war auch ein
Aufruf an wissenschaftliche Kreise aus den Bereichen
Medizin,Recht und Soziologie, &hnliche thematische
Konferenzen zur Aufklarung auBertechnischer Aspekte der
Smolensk-Katastrophe zu organisieren.Die Konsequenz
dieses Aufrufs war Fakt, dass die 1l Smolensk-Konferenz
um o.e. Bereiche erweitert wurde und ihre Beratungen 2
Tage gedauert hatten.

Das Schluldokument der II Konferenz hatte den
Charakter eines Appels an die Senatoren von technischen
Hochschulen, ihre Senats mdgen Beschliisse fassen, die es
ermoglichen wiirden, unabhéingige Untersuchungen an
einzelnen Hochschulen zu beginnen und zu finanzieren.Falls
es an Mittel dafiir fehlen sollte — im extremen Fall — wiirde
man wissenschaftliche Seminare organisieren, die eine
Diskussion iiber die auf zwei Smolensk-Konferenzen
vorgestellten Ergebnisse ermoglichen wiirden.Keiner der
Senats hatte auf den an ihre Mitglieder gerichteten Apell
reagiert.

Der Verlauf aller Smolensk-Konferenzen wurde live
iibertragen durch Internet und interessierte Fernseh-Kanile.
Die Il 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 st
Hauptarchiv der Informationen iber die Smolensk-
Konferenzen.Der Verlauf aller Konferenzen wurde in Form
von Filmen aufgenommen, die auf der Internetseite
zuginglich sind. Nach jeder Konferenz wurden alle
Konferenzunterlagen  [1, 2, 3] gedruckt und an alle
staatliche Bibliotheken von Hochschulen, Universitdten und
Institute der Polnischen Akademie der Wissenschaften
entsprechend der Themenbereichen der Konferenzen
zugeschickt. Auch diese Unterlagen sind allen Nutzern des
Internets uneingeschrankt zugénglich.

3. DIE WISSENSCHAFTLICHE VERIFIZIERUNG DER
MAK/MILLER-HYPOTHESE.

3.1. Der wesentliche Kern der MAK/ Millera -Hypothese

Die vorgestellte Hypothese ist im wissenschaftlichen
Sinne sehr kompliziert und zugleich sehr leicht — auf
verschiedene Art und Weise — zu verifizieren.Jede der 5
Phasen in der Tabelle 1 muBl mit den allgemein bekannten
Gesetzen der Physik vereinbar sein. Wie die Tabelle es
zeigt, lasst sich jede der Phasen wissenschaftlich leicht
verifizieren.Dariiber hinaus laut der MAK/Miller-Hypothese
war die ganze Katastrophe eine zusammenhéngende Folge
von Ursache und Wirkung.:

1) zu der Phase Il, dem Stof in die Birke, kam deshalb,
weil so es die Trajektorie, beschrieben in der Phase I,
ausgesehen hatte,

2) zu der Phase Ill, dem Flug des Flugzeugs nach dem
StoB in die Birke, wihrend dessen die Drehung um
seine Achse folgte, kam es deswegen, weil das
Flugzeug in die Birke eingestoflen war,

3) zu der Phase 1V, dem Aufprall auf den Erdboden, kam
es deswegen, weil so verlief der Flug des Flugzeugs in
der Phase IlI,

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

fiir die Falschheit nur einer beliebigen Phase der Beweis fiir
die Falschheit der ganzen Hypothese ist.

3.2. Die ignorierten Beweise

Wihrend 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 présentiert hatten. Zu den
wichtigsten solchen Dokumenten zdhlen die unten
erwihnten
1. Der Bericht der polnischen Archéologen, die vom 13.

bis 27. Oktober 2010 die Untersuchung des Standortes
der Smolensk-Katastrophe durchgefiihrt hatten und vor
Ort noch 30 000 (wortlich dreifig Tausend)
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menschliche Uberreste fanden. Die gesamte Zahl der
unter der Erde liegenden Uberreste schitzten sie auf 60
Tausend. Ein Teil der gefundenen Uberreste war vor
dem Standort, an dem laut MAK/Miller — Hypothese
die erste Beriihrung des Flugzeugs mit dem Erdboden

stattfand. Man mul3 unterstreichen, dass vor dem
Standort des ersten angeblichen Aufpralls auf den
Erdboden auch menschliche Uberreste gefunden
wurden.

PROSPEKCJA TERENOWA
MIEJSCA KATASTROFY TU-154M
POD SMOLENSKIEM Z UZYCIEM METOD
STOSOWANYCH W ARCHEOLOGII.
RAPORT KONCOWY

Instytut Archeologii i Etnologii Polskiej Akademii Nauk

Warszawa 2010

Z. 1. Der Bericht der polnischen Archiologen vom Institut fiir Archiologie und Ethnologie der Polnischen Akademie der
Wissenschaften.

2.

Die medizinisch-gerichtliche Dokumentation
angefertigt im Moskauer Institut fiir Gerichtsmedizin
iiber die Autopsie der Leichen der Opfer der Smolensk-
Katastrophe. Man muf} betonen, dass die polnischen
Spezialisten, die in Moskau am 11.102010 eintrafen,
nicht zur Durchfithrung von Sektionen zugelassen
wurden - ,,am 11.04.2010 nach der Landung in Moskau
und dem Transport des Teams zum Institut fiir
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 iiberfiihrt
wurden, seien schon durch Experten von der russischen
Seite durchgefiihrt worden* [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.

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

" ﬁpa
T AT
£ TEPAJILHOE [OCY IAPCTBEHHOE VAPEXJIEHHE
mccm?:mm XEFTP CY[EBHO - METHLHHCKOH HKCIEPTH3L(
OENEPATHHOLO ATEHTCTBA 10 3IPABOOXPAHELHIO
1 COLMAILHOMY PASBHTHIO

Pr———Te T L

125284, 7. Mockas, Y.
3AKJIOYEHHE IKCHEPTA N S/10

IREEE

. Mocksa
al»

e HOBAHKH 110~

2010 .50 ~ - -

B nepuos ¢ 9.00 wum. 11 anpeas e e aasiapis

e e e T anpeas 2010 o, o MOp oA

e payca BCMD 13 opoza Mockas, KOMIGEIt JCICPTOR B COCTEDE: il
Banepsesnua - 38BEIYIOMET0 OTACLTIOM HayXH

b cmitinaies it aremTCTBa no K co-

i ‘ayK, Cy[EOHO-MEAHINHCKOTO JKCEpTa BUCIE

past noKTOpa
KBaHGHKAIMONHOR KaTeropaH, JMCIONIEro BHCIIEE
(OIFOTOBKY 10 CyCOHOR MEHIMHE, CO CTAREM paboTt

110 cenpanbRoCTH ¢ 1992 roze;

HHCKHX
_ @erncosa Bamuma ARATONREBHT — Wﬂ;&m oTaenoM :yanuo—uem‘r:" .
axcnepra OTY «PoccHiRcKH LEHTP CYAS P T
"

84 11O JIPAK

Qro JKcrepTa BHCCH
o 4 T

L] M, ZOKTOPA
06pIOBANHE, CHCTHANLRYIO [HOAFOTOBKY 10 CyAeGHOH Me I
anpmocTH ¢ 1993 roa;

TPYIIA HE
A CyAeOHO-MEAKIIRHCKYIO IKCHCPTHIY s
(oo e ez top 1o . Y0
wopee ¢ npicsocHien Homepo BF)-

[lpasa i OGRIAHHOCTH 3KCIICPTA, IPE/YCHOTPEHEEIC cramseit 57 YTIK

OTBETCTREHKOCTH 110 CT- 307 IPERACHEL
z 3rc||ean b -, C.B Jleoros B.A.Derncos

o ! CB
B eibardclit . pomToRr - easrrap Mypsuit
“{Ipi FXCIEpTHIE IPHCYTCTBOBAIIL: naopasrt Mypemoromr € €-ar e

o ,
e it %

W3axmonenniy

Mx 7 ANCTAX.
Boopoci, AORERAIE PIPELICHIN0, K IPYTUE PRILETLL psoSPEKTOR

Z. 2. Die erste Seite des russischen exemplarischen Protokolls
der Leichenobduktion. Im  Titelkopf:“Institution der
Foderation.Das russische Zentrum fiir Gerichtsmedizinische
Gutachten der Agentur fiir Gesundheitsschutz und Soziale
Entwicklung der Foderation“.
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Z. 3. Der mittlere Teil des Rumpfes vom Spant 40 bis 64 [5].
Die Zerrissenheit lings des Rumpfes und die umgestiilpten und
nach aufien herauskatapultierten Wandborde, sowie die Decke,
sind der Beweis fiir eine starke innere Explosion. Die
Zerstorung dieser Art kann nicht durch Einwirkung von
Auflenkriften verursacht worden sein.

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

3.3. Schlussfolgerungen nach

Untersuchungen

Wie schon erwihnt, wurden im Rahmen der Smolensk-
Konferenzen Vortrdge aus aller 10 Gruppen von
wissenschaftlichen Zweigen, die im Wissenschaftskomitee
représentiert waren, vorgestellt. Fiir die Verifizierung der
MAK/Miller-Hypothese sind die Vortrige aus der ersten
sieben Gruppen, zu den technischen Wissenschaften
gehorenden, am relevantesten.Unabhédngig 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 ndmlich in
dem Punkt 3.1. unterstrichen wurde, reichte fiir 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.Thre 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 einstof3en,

2) wenn das Flugzeug aber in die Birke eingeschlagen
wire, dann widre nicht das Ende vom Fliigel
abgeschnitten, sondern die Birke ware
durchgeschnitten,

3) wenn aber das Ende vom Fliigel doch abgeschnitten
gewesen wire, dann hitte das Flugzeug sich in der Luft
nicht auf den Riicken drehen konnen,

durchgefiihrten

4) wenn aber das Flugzeug , nachdem es sich auf den
Riicken gedreht hétte, auf den Erdboden geprallt
hitte,dann wire es nicht in diesem Ausmal} 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 Die Phase der Katastrophe
Phase

Die durchgefiihrten
Untersuchungen u. Analysen

V [Der Flug der einzelnen Fragmente|keine Untersuchungen
bis zum Standort ihrer|
Endverteilung

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

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 unabhingige Studien haben die Falschheit
der einzelnen Etappen der MAK/Miller-Hypothese
nachgewiesen. Um sie zu verstechen, muBl man ein
bestimmtes Wissen aus dem Bereich haben.Es gibt aber
viele Beweise, die fiir jeden iiberzeugend und verstdndlich
sind, sogar fiir Leute, die kein professionelles Wissen aus
irgendeinem Bereich der Wissenschaft haben.

Diese Beweise deuten auf nur eine Moglichkeit und
schlieflen eine andere aus.

Diese Beweise haben den Charakter der entscheidenden
Beweise. Zu diesen Beweisen gehoren vor allem:

a) die Verunstaltung der Uberreste,
b) die Verstreung der Uberreste.

3.5. Die Verunstaltung der Uberreste

Die Gestalt und Form der auf dem Standort der
Katastrophe liegenden Uberreste 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 fir jeden, der es sieht,
selbstverstandlich auseinander gerissen worden und die
umgestiilpten und nach auflen heraus geworfene Bordwinde
und die Decke zeigen eine Zerstérung, die durch grof3e
Innenexplosion verursacht wurde. Eine solche Art von
Zerstorung kann nicht durch Einwirkung von auflen
verursacht werden.
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Die o.e. Zeichnungen beweisen auBlerdem, dass die
zerstorerische Explosion iiber der Erde in einer Hohe
grofler als die Lange der umgestiilpten Bordwinde sich
ereignete.Nur dann konnten sie ihre Bewegung machen, die
das Innere des Rumpfes 6ffneten.

Der Rumpf des Flugzeugs als Bauart stellt eine
Konstruktion mit diinnen Wénden dar.Die Mechanik der
Hiillenkonstruktion ist ein erweitertes Fachgebiet und bildet
die Grundlage fiir Projektentwiirfe von Bau.,Fahrzeug- und
Maschinenkonstruktionen. In Polen wird sie auf fast allen
Technischen Hochschulen gelehrt.lhre Spezialisten sind
Mitglieder  der  Internationalen = Organisation  fiir
Raumstrukturen und Hiillenkonstruktionen (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, gewidhlt. Die Mechanik der
Hiillenkonstruktionen lehrt: Die ZerreiBung und Offhung
der Rumpfthiille, der Erzeugenden entlang (auf den
Zeichnungen 3 und 4), ist nicht moglich als Folge der
einwirkenden Kréifte nach dem Zusammensto mit
AuBenhindernissen. Es spielt hier auch keine Rolle, welche
Hindernisse es waren und mit welcher Seite die
Konstruktion in diese Hindernisse eingestofen hatte. Das ist
klar, sogar fiir Anfangsstudenten der Mechanikfakultéten.

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 lings der Achse des
Rumpfes und zu seiner Offnung.Das zeugt davon, dass
eine solche Art der Zerstorung bei einer Katastrophe
ohne Explosion unméglich ist. Mit anderen Worten:Der
Sprung des Rumpfes ldngs seiner Achse und seine Offnnung
nach auflen ist nur moglich als Folge einer inneren
Explosion.Eine besondere Bestdtigung fiir diese Wahrheit
gibt das Bild der Katastrophe auf dem Flughafen Narita in
Tokio wieder (Z. 9) — der Aufprall auf den Erdboden
verursachte den Quersprung des Rumpfes und erst die
spétere Explosion vor Augen der Zeugen 6ffnete ihn ldngs.

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

Den Mechanismus des Bruchs des Rumpfes wéhrend des
Aufpralls in den Erdboden konnte man wihrend des
Experiments im Jahr 2012 in der Wiiste 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 - 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 - 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 — das Flugzeug prallte auf den Erdboden
und zerbrach in mehrere Teile senkrecht zur Achse.Eine
Explosion zerriff dann den hinteren Teil, er hat sich der Achse
entlang geoffnet.

Z.10. Das Experiment mit dem Flugzeug Boeing 727-200 in der
Wiiste in Mexico am 27.04.2012.Die Filmaufnahme zeigt die
Art der Zerstorung der Konstruktion wihrend des Aufpralls
auf den Erdboden [7].



WAS WISSEN WIR UBER DEN VERLAUF DER SMOLENSK-KATASTROPHE

Aus der Mechanik der Schutzhiillen-Konstruktionen geht
hervor, dass eine Walzenkonstruktion der Schutzhiille sich
nicht durch St6Be von aufBlen, der Erzeugenden entlang,
auseinander reisen ldsst.Dieses Wissen, verankert in der
Wissenschaft, kann man in verstandlicher Weise jedem
nahebringen.Es ist deshalb so, weil die Stofe von auBen in
die Schutzhiille , auBler ortlichem Eindellen,ihre Verbiegung
verursachen. Wenn gentigend grofle Krifte einwirken, fiihrt
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 iiberzeugen, dass in Folge von St6en
das AufreiBen der Erzeugten entlang nicht aufkommen
kann:Man nehme ein Rohr aus beliebigem Material und mit
beliebigem Durchmesser und man schldgt darauf ein auf
beliebige Weise: Auf keine Weise kann man einen
Léngssprung erreichen!

Z. 11. Das Verbiegen eines Rohres mit diinner Wand [8].

Wenn also in Folge eines StoBles oder mehreren StéBen
von auflen der Rumpf keinen Langssprung erleiden konnte,
dann entsteht die Frage:Was fiir Krifte konnten zu solch
einem Zerreiflen fithren?Die Mechanik der Schutzhiillen-
Konstruktionen gibt darauf eine einzige Antwort: Derartige
Deformation konnte ausschlielich aufgrund eines
plotzlichen Ansteigens des Drucks innerhalb des Rumpfs ,
d.h. als Folge einer inneren Explosion, entstehen.Es ldsst
sich errechnen, dass in einem solchen Fall peripherische
Spannungen, die eine LangszerreiBung verursachen, ndmlich
zweimal stérker sind als Spannungen, die zum senkrechten
Sprung fithren [9]. Wenn der Druck innerhalb des Zylinder-
Druckbehilters den kritischen Wert {ibersteigt (abhingig
von der Widerstandsfahigkeit des Stoffes der Schutzhiille),
dann wird die Schutzhiille immer in der parallelen Richtung
zur Léangsachse des Behilters zerreisen. Zeichnung 12.

Z. 12 technischer Sicht ein

Eine
Zylinderdruckgefif mit diinner Wand, wurde léngsseits ihrer

Gasflasche, aus

Lingsachse auseinander gerissen als das Ansteigen des
Gasdrucks es verursachte, dass der zugelassene Grenzwert der
Peripheriespannung in der Wand iiberschritten wurde. [8].

Die ganze oben vorgetragene Argumentation ist abhingig
davon, wie gro3 die BemaBung ist. Die Gesetze der Physik

sind hier gleich geltend:Sowohl bei der Analyse von breiten

Konstruktionen wie die Riimpfe von Flugzeugen als auch

beziiglich von Rohren in Industrie-Instalationen. Den

Gesetzen der Physik unterliegt auch hier die Analyse von

derart diinnen Leiter wie Blutgefile in menschlichem

Organismus oder Kapillargefde in Bdumen. 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 mufl auch betonen, dass eine wissenschaftliche
Analyse der zerstorerischer Formverénderung anderer
Uberreste eindeutig beweist, dass auBler der Explosion, die
den Rumpf zerrissen hatte, im Flugzeug eine Reihe anderer
Explosionen stattgefunden hat, die die geschlossenen
Raumbereiche der Konstruktion in den Fliigeln und im
Leitwerk vernichtet haben.

3.6. Die Verteilung der Uberreste

3.6.1. Die horizontale Dislokation

Die Verteilung der Uberreste auf der Oberfliche des
Erdbodens ist der Hauptbeweis fiir den Verlauf der
Ereignisse in der Zeit der Flugkatastrophe — die
Erdoberfliche gleicht einem Archiv, in dem die Lage der
einzelnen Uberreste die Reihenfolge der Ereignisse
zeigt.Diese Verteilung der Uberreste zeigt das Satellitenfoto
vom 11.04.2010 (Zeichnung 14) und Tausende von
oberirdischen Fotos und Filmen.

Das Flugzeug Tu-154 wurde — laut archdologischen
Untersuchungen — in schétzungsweise 60 Tausend Stiicke
zerschlagen. In der Zerteilung der Hauptiiberreste 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
Bodingrundstiick ) und dem letzten Uberrest betrigt 500
Meter.Die einzelnen Zonen, wo die Uberreste den Erdboden
bedecken, kennzeichnen sich folgendermaf3en aus.

Die Zone B1 )

Eine grole Anzahl der Uberreste verschiedener Grofe ,
die das Geldande um das Bodin-Grundstiick bedecken — die
Uberreste 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 Uberreste des hinteren und
des mittleren Teils des linken Fliigels, was die These
auschlieBt, sie wiaren angeblich in Folge des Stofles in die
Hindernisse auf dem Gelénde entstanden sein.

’

S

Z. 13. Der Auftrieb der dufieren Landeklappe des linken
Fliigels mit einem Fragment der Landeklappe in der Niihe der
Birke auf dem Bodin-Grundstiick. [11].
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Z. 14. Die Trajektorie des Flugzeugs Tu-154 und die horizontale Verteilung der Hauptiiberreste. Mit den Buchstaben B wurden
die Schwerpunkte der nichstfolgenden Zonen, die mit Uberresten bedeckt sind, markiert.Mit den Buchstaben A wurde der Punkt
markiert, an dem ungefihr die Uberreste von der Konstruktion des Flugzeugs, das mit der Geschwindigkeit ca 270
Kilometer/Stunde flog, abgerissen wurden.

ok. 100 m

(Vergleiche die Zeichnungen 16 u. 17). Aus

Die Zone B2 Anfangsanalysen geht hervor, dass sie alle Fragmente des
In dieser Zone befindet sich das Endstiick des linken  linken Fliigels sind.

Fligels und ,,im Radius von ca 10 Meter vom Fliigel des
Flugzeugs auf der Erde befinden sich einige
Metallfragmente des Flugzeugs verschiedener Grofie” [12].
Das Foto wurde direkt nach der Katastrophe gemacht
(Zeichnung  15)  schlieft die Mdoglichkeit des
Abschneidens als Folge des Stofles in ein Hindernis auf
dem Gelidnde aus und beweist, dass das Endstiick durch
Detonationsstreifen abgeschnitten wurde

3

Z. 16. Die Zone 3. Der Reporter der Fernsehstation CNN Nic
Robertson prisentiert ein grofies Fragment der Auflenhaut des
Flugzeugs. [14].

Z. 15. Die Bruchstelle an der Spitze des linken Fliigels. Das
Foto wurde in der ersten Stunde nach der Katastrophe
gemacht.Der Ausschnitt aus dem Film ,,Der Absturz iiber
Smolensk“(zu polnisch ,,Anatomia upadku® [13]. Zu sehen ist
der nicht eingequetschte Slot des Fliigels (sein Vorderteil) und
die gleichmiflige Fliigelsehne.

Die Zone B3 )
In dieser Zone befinden sich viele Uberreste des
Flugzeugs. Einige haben die Lidnge von 3 Meter [13]

Z. 17. Ein anderes Fragment der Auflenhaut des Flugzeugs mit
groBem Umfang, liegt seitlich der Kutuzowstr. [15].
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Die Zone B4

Diese Zone charakterisiert sich dadurch, dass sie
innerhalb des Waldstreifens auf der westlicher Seite der
Kutuzowstrasse gelegen ist.Die im Wald liegenden
Uberreste sind von allen Seiten von Biumen umgeben. Das
ist der Beweis, dass sie vertical zwischen die Baume aus
einer Hohe iiber den Baumkronen gefallen sind. Da das
Flugzeug sich mit der Geschwindigkeit von 270 km pro
Stunde bewegte, mussten die Uberreste im Moment des
Abreiflens vom Flugzeug einen Impuls in entgegen gesetzte
Richtung zum Flug des Flugzeugs bekommen haben,
wodurch ihre Schnelligkeit dermallen reduziert wurde, dass
sie vertical zwischen die Baume fallen konnten. Das ist die
einzige Zone, in der die Punkte des AbreiBens und des
Hinfallens sich ungefédhr an derselben Stelle der Trajektorie
befinden.Hier muf3 man betonen, dass sie in der Zone dicht
nebeneinander liegen:

e das am hochsten im Flugzeug platzierte Teil — das
Fragment des linken Steuerruders der Hohe (Z. 18),

e einer der am niedrigsten im Flugzeug gelegenen Teile —
das Fragment des Fahrgestells (Z. 19) i

e der am weitesten nach hinten geschobene Teil des
rechten Fliigels des Ausstellfensters (Z. 20).

Die Lage dieser Teile in der Konstruktion des
Flugzeugs schliefit die Moglichkeit aus, dass sie infolge
des Stofles in die Hindernisse auf dem Gelinde vom
Flugzeug abgerissen wurden.Dariiber hinaus mufite das
Abreifien dieser Teile das Ergebnis anderer Ursachen
gewesen sein.

Z. 18. Ein Fragment der linken Seitenflosse liegt im Wald ca 5
Meter von der Kutuzowstr. Hinter den Biumen sieht man das
ganze Querruder.Foto: Jan Gruszynski.Die Deformation des
abgerissenen Teils schlieBt aus, dass es infolge eines
Zusammenstofles mit einem Hindernis auf dem Gelinde
geschehen war.

Z. 19. Das
Einziehfahrwerkes liegt zwischen den Biumen in der Zone 4
[16].

Fragment des Stofldimpfers des Haupt-

Z. 20. Das Ausstellfenster des linken Fliigels liegt im Wald ca
10 Meter von der Kutuzowstr. entfernt.Obendrauf liegt ein
Fragment des Slots.Foto: Jan Gruszynski.

Die Zone B5

In dieser Zone liegt separat das Endstiick der linken
horizontalen Hohenflosse mit dem Steuerruder der Hohe (Z.
21). Der Fakt, dass der Hinter- und nicht der Vorderteil
abgerissen wurde, schlie§t als Ursache einen Stof} in ein
Hindernis auf dem Gelinde aus. Um den Anschein zu
geben als hitte es sich nach dem Stofl in den Erdboden
abgerissen, wurde es am 11.04.2010 durch russische
Soldaten um einige Dutzend Meter in westliche Richtung
verlegt, damit es sich hinter der Erdmulde befindet, die als
die Spur des ersten Aufpralls des Flugzeugs auf den
Erdboden dargestellt wird

Z. 21. Der hintere Teil der linken Seitenflosse mit dem linken
Hohenruder, liegt in der Zone B5 [17].

Die Zone B6

In dieser Zone liegt die rechte Hohenflosse mit dem
Steuerruder der Erde (Z. 22). Die Zerfetzung des unteren
Teils der Hohenflosse und die Abgerissenheit seines
Fragments in die Flugrichtung , also in die entgegen gesetzte
Richtung zu der Richtung, die beim Stofl in ein Hindernis
entsteht — machen auf sich aufmerksam.

Die Zone B7

In dieser Zone liegen die Uberreste der Hohenflosse mit
Fragmenten der Seitenflossen (Z. 23). Es ist merkwiirdig,
dass der Ort, auf den sie hingefallen sind, sich direkt hinter
den Biumen befindet, so dass die sichtbaren Schiden nicht
das Resultat eines mehrfachen Aufpralls auf den Erdboden
sein konnen. Die fehlenden Fragmente sind in der
Nachbarschaft jedoch nicht zu finden.

Die Zone B8

In dieser Zone liegt die Hauptmasse der Uberreste.Uber
dieser Zone kam es zum Zerreilen des Rumpfes(vgl. Z. 3 u.
Z. 4). Die Kraft der Explosion war dermallen gewaltig, dass
sie nicht nur den Rumpf auseinander gerissen sondern auch
ein ,Fortblasen aus dem Rumpf seines ganzen Inhalts
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verursacht hatte. Das ,Fortblasen® betraf nicht nur
Passagiere sondern auch sogar alle Sessel trotz ihrer stabilen
Befestigung in dem FuBboden — der Beweis auf Z. 24. Die
Explosion schmifl die Bordwidnde und das Dach des
Rumpfes nach auBen. Nach der Umdrehung von unten nach
oben fiel der Rumpf so hin, dass der Fuboden enganliegend
auf dem Erdboden lag. Nachdem man ihn aufgehoben hatte,
zeigte sich jedoch, dass unter dem FuBboden weder
angequetschte Leichen der Passagiere noch Sessel sich
befanden — der ganze Inhalt musste also frither

verschwunden sein bevor der Fullboden auf den Erdboden
gefallen war

Z. 22. Der letzte Teil der rechten Seitenflosse mit dem
Hohenruder.Zu sehen ist die untere Fliche. Der Rand, der den
Angriff abbekommen hatte, befindet sich auf der rechten Seite.
Ein Fragment der unteren Seitenflosse wurde in Flugrichtung
abgerissen. [18].

Z. 23. Der Uberrest der Hohenflosse und die nahliegenden
Fragmente der Seitenflossen [6]. Die fehlenden Teile der
Seitenflossen sind friiher abgefallen.

~ > "’ ) tim - B

Z. 24. Das Aussehen des Fufibodens des Flugzeugs Tu-154
wihrend des Aufhebens des Rumpfes [13]. Das Hinauswerfen
der aufgerissenen Decke und der Borden des Rumpfes nach
drauflen und seine Umdrehung in der Luft fiihrte zum
derartigen Aufprall, dass der Fuflboden vor der Aufhebung
dem Untergrund angepasst war. Unter dem Fufiboden gab es
weder Leiche der Passagiere noch Sessel. Sichtbar sind nur die
Schienen fiir die Befestigung der Sessel.

=

Eine besondere Frage ist die separate Lage der beiden
Seiten der Bespannung eines bestimmten Elements der

Flugzeugkonstruktion, z.B. der Konstruktion des linken
Fliigels — beide Bespannungen des Fliigels liegen getrennt
Vgl.Z.25). Das beweist, dass die Konstruktion von innen
auseinander gerissen wurde.

Z. 25. Das Fragment der Schutzschicht des unteren Endstiicks
des linken Fliigels mit dem Fragment der Verkleidung der
Fithrungsleiste der Klappe [6]. Im Hintergrund die rechte
Seitenflosse (3) [17]cZ. 3. Die obere AufBienhaut wurde
zersplittert und ihre Stiicke liegen an abgelegenen Stellen.

Fazit

Die horizontale Dislokation der wesentlichen Uberreste
beweist eindeutig die Falschheit der MAK/Miller-
Hypothese. Die Smolensk-Katastrophe beruht nicht auf dem
Abschneiden des Endstiicks des linken Fliigels und dem
Aufprall des Flugzeugs auf den Erdboden, sondern auf
sukzessivem Abfallen vom Flugzeug seiner niachstfolgenden
Fragmente im Bereich von 500 Meter. Die Gesetze der
Physik schlieBen die Moglichkeit aus, dass das Abfallen der
nichstfolgenden Fragmente in Folge des Stofes in
Hindernisse auf dem Gelénde, z.B. Bdaume, geschieht. Wie
dies hier vorher nachgewiesen wurde, immer sind zuerst die
Fragmente abgefallen, die hinten platziert waren und
deswegen durch vordere Teile der Konstruktion vom StoBen
geschiitzt gewesen. In dieser Reihenfolge erfolgte z.B. die
Zerstorung des linken Fliigels und in dieser Reihenfolge
kam es zur Zerstérung des Hecks.Die getrennte Verteilung
beider Seiten der AuBenhaut der Teile des Flugzeugs
beweist, dass der Zerfall in Folge von Kriften, die die
beiden Seiten der Auflenhaut voneinander trennten,
verursacht wurde.Diese Krifte waren also der Druck
innerhalb von geschlossenem Profil des Flugzeugs und der
Druck konnte nur durch innere Explosionen entstanden sein.

Das Fortblasen jeglichen Inhalts des Inneren des
Rumpfes — der Passagiere, Sessel und Ausstattung und der
Fakt, dass dieser Inhalt auflerhalb der zerrissenen
Konstruktion liegt, stellt den unabhingigen Beweis dafiir,
dass die Zerstérung des Rumpfes infolge einer inneren
Explosion erfolgte, was frilher anhand von Deformation
alleine des Rumpfes bewiesen wurde —vgl. Z.3 u. Z. 4.

3.6.2. Die verticale Dislokation

Alle Flugzeugkatastrophen kann man in zwei Grundtypen
einteilen:

1) Typ 1 - das Flugzeug als Ganzes(und mindestens sein
Rumpf) prallt auf den Erdboden auf und zerfillt in Teile
infolge dieses Aufpralls,

2) Typ 2 — das Flugzeug zerfillt in der Luft und seine
Uberreste fallen getrennt auf den Erdboden.

Bei der Katastrophe Typ 1 zerfillt die Konstruktion
fragmentarisch am Ort des Stofles in den Erdboden also auf
der Oberflache des Gelindes. Die Bewegung der einzelnen
Fragmente wird durch die Geschwindigkeit, mit der das
Flugzeug auf den Erdboden knallt, bestimmt.Hier beginnt
ihre Bewegung und die Trajektorie der Bewegung von
jedem der Fragmente ist horizontal. Die Bewegung vollzieht
sich entweder auf der Erdoberfliche (Rollen oder Schieben)
oder knapp iiber der Oberflache. In mogliche Hindernisse im
Gelande stolen die Fragmente horizontal - Z. 26.
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Ganz anders vollzieht sich die Bewegung dieser
Fragmente in der Katastrophe Typ 2, wenn die Teilung der
Konstruktion auf einer bestimmten Hohe {iber dem Gelénde
erfolgt..Die Trajektorie des Fluges flir jeden dieser
Fragmente ist dann das Resultat der Geschwindigkeit des
Flugzeugs im Moment des Zerreiflens und der Energie, die
den Zerfall verursacht.Sie stellt also die Superposition der
Bewegung des Flugzeugs vor der ZerreiBung und der
ballistischen Kurve dar, nach der eine freie Bewegung eines
jeden der Fragmente im Feld der Erdanziehung infolge der
Einwirkung der Kraft, die die Zerteilung (z.B.Explosion)
verursacht. Wahrend ein jeder der Fragmente nach unten
fallt, schwindet seine anfingliche Bewegung, fortschreitend
in die Flugrichtung des Flugzeugs wegen des Widerstands
der Luft.Die horizontale Komponente gewinnt dann immer
mehr an Wert als Folge der Einwirkung der
Gravitationskréfte.Je hoher es zum fragmentarischen Zerfall
der Konstruktion kam, mit desto langsamer horizontaler
Geschwindigkeit fallen von oben hinunter auf die
Erdoberflache einzelne Fragmente - Z. 27.
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Z. 26. Eine Katastrophe Typ 1. Die Zerstorung tritt ein,
nachdem das Flugzeug in den Erdboden geprallt hatte. Die
Uberreste liegen zum Erdboden horizontal.

Z

Z. 27. Eine Katastrophe Typ 2. Die Zerstorung findet in der
Luft statt. Die Bahn der Uberreste idhnelt einer ballistischen
Kurve.

Die Unterschiede in der Trajektorie des Flugs einzelner
Fragmente sind dafiir verantwortlich, dass die Dislokation
der Fragmente  auf der Erdoberfliche und in den
Hindernissen im Geldnde beide Typen von Katastrophen
eindeutig voneinander unterscheiden lasst.Nur wéhrend der
Katastrophe vom Typ 2 koénnen fliegende Fragmente auf
bebautes Terrain und Baumkronen von oben herunter
fallen.Die auf  den Baumzweigen hingenden
Metallfragmente  des  Flugzeugs, die sogenannten
,.Blechvogel”, zeigen offensichtlich, dass der Zerfall des
Flugzeugs iiber den Bdumen geschah. Sie sind das Zeugnis,
dass wir hier mit der Katastrophe Typ 2 zu tun haben

Das zweite Grundelement , das Flugkatastrophen
voneinander unterscheidet, ist etwaige Explosion, die eine
Katastrophe begleitet. Beim ersten Typ der Katastrophe
wird die Explosion gewohnlich durch Sprengung des
Brennstoffs verursacht und folgt nach dem Aufprall auf den
Erdboden. Die Sprengung des Brennstoffs wird immer
durch einen Brand begleitet, wobei ein frither entstandener
Brand zur Sprengung des Brennstoffs fiihren kann.

Bei Katastrophen des zweiten Typ ist die Explosion
meistens der Anfang der Katastrophe.Die Explosion kann
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durch Brand begleitet sein und auf die Erdoberfliche
kénnen brennende Uberreste hinunterfallen, dies ist aber
nicht die Regel. Das Zerreilen des Flugzeugs in grof3er
Hohe kann zur Folge haben, dass selbst wenn manche
Fragmente in Brand geraten, werden die Flammen wihrend
des Hinfallens geloscht und die Uberreste auf der
Erdoberfliche nicht mehr brennen.

Allgemein betrachtet bei Katastrophe Typ 1 ist die
eventuelle Explosion ihre Folge und wird damit beendet. In
der Katastrophe Typ 2 ist die Explosion ihre Ursache und
ihr Anfang.

Die Anwesenheit der Explosion oder ihr Fehlen wéhrend
der Katastrophe lassen in jedem Typ der Katastrophe zwei

Untertypen unterscheiden, was zur Aufteilung aller
Flugkatastrophen in 4 Kategorien fiihrt - Z. 28.
Flugzeugkatastrophe K
Typ1 Typ 2
Der Rumpf des Flugzeugs Das Flugzeug zerfillt in
stiirzt als Ganzes ab - der Luft - seine Teile fallen
auf den Erdboden (ins Wasser) separat hinunter
Typ1A Typ 1B Typ 2A Typ 2B
- Keine Explosion Explosion Keine Explosion Explosion
Nach dem Sturz Nach dem Absturz Die einzelnen Aufden gememsamen
gibt es keine folgt Explosion (des | | Teile haben den Vektor der
Explosion (des Brennstoffes). Die gemeinsamen Gesdmwindigkeit wid
Brennstoffes). Die | | Folgen abhiingig von Vektor der seit der Explosion fir
Folgen abhiingig der Kraft der Geschwindigkeit Jedes Fragmentein
vom Explosion und vom anderer Vekior der
Angriffspunkt Brand Gesclwindigket
aufpeladen
Z. 28. Die Aufteilung von Flugkatastrophen in 4

Grundkategorien.

Die verticale Dislokation der Uberreste in der Smolensk-
Katastrophe schlieit die Mdoglichkeit aus, als wire dies
Katastrophe Typ 1 gewesen. Es liegen dafiir viele Beweise
vor. Alle diese Beweise kann man in zwei Arten aufteilen:
1) die Lage der auf dem Erdboden , zwischen den
Hindernissen im Geldnde, z.B. Bédumen, liegenden
Uberreste.Dies beweist, dass sie dorthin nur von oben
aus einer Hohe, die die Hohe der Hindernisse im
Gelidnde tibersteigt, hinunter fallen konnten,

2) die Lage der Uberreste auf den Hindernissen im
Gelénde, z.B. auf Biaumen als ,,Blechvogel®.

Der Fall zwischen die Hindernisse

Viele Uberreste des Flugzeugs liegen zwischen den
Bédumen und eindeutig beweisen, dass sie dorthin nur durch
Hinfallen aus einer Hohe, die hoher als die Baumkronen
war, gelangen konnten. Der erste solche Einzelfall in der
Zone B2 (Z. 29) ist das liegende Endstiick des linken
Fliigels. Es liegt auf einer durch Baume umgebenden Stelle.
Die Hohe der Baume iibersteigt 10 Meter und ihre Kronen
sind nicht beschidigt. Seine Lage und die Tatsache, dass es
auf schmale Baumchen aufgespief3t ist, beweist, dass es aus
einer Hohe, langer als 10 Meter, vertical hinunter gefallen
war. Dies schliet die Moglichkeit aus, es wire hinunter
gefallen infolge des Mihenflugs ab der Birke auf dem
Bodin-Grundstiick.

Ein anderes Beispiel dafiir sind die in der Zone B4
liegenden Teile (vgl. Z. 18 - Z. 20. Sie liegen im
Waldstreifen der Kutuzowstr. entlang und sind von allen
Seiten von Baumstimmen umgeben. Sie mussten also auf
den Erdboden zwischen die Badume vertical hinunter
gefallen sein. Das beweist, dass der Punkt, an dem sie von
der Konstruktion abgerissen wurden, hoher gelegen war.

»Blechvogel*

Die ,,Blechvogel™ beweisen nicht nur, dass sie sich vom
Flugzeug hoéher als die Stelle, an der sie hdangengeblieben
sind, abgerissen haben. Sie sind zusétzlich der Beweis dafiir,
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dass sie sich vom Flugzeug mindestens in einer Entfernung
von einigen Dutzend Meter vor dem Baum abgerissen
haben. Man sollte es ndmlich wissen, dass das Flugzeug sich
mit der Geschwindigkeit bewegte, die ein "4 der
Uberschallgeschwindigkeit iiberschritt.Bei dieser
Geschwindigkeit verhalten sich die Metalliiberreste wie
GeschoBe und schneiden Bidume durch. ,,Die Blechvogel®
beweisen also, dass sich das Abreien vom Flugzeug in
einer grofer Entfernung erfolgte. Aufgrund des
Widerstandes der Luft verlor der Gegenstand fast vollig
seine Geschwindigkeit und konnte deshalb auf dem Zweig
sitzenbleiben. Da die Bewegung der Uberreste sich nach der
ballistischen Kurve vollzieht, ist das auch der Beweis dafiir,
dass der Abriss auf einer Hohe geschah, die die Hohe, in der
der ,Blechvogel“ hingenbleibt, wesentlich {iberschreitet
(vgl. Z. 27.

Z. 29. Das Endstiick des linken Fliigels liegt an einer Stelle,
umgeben von allen Seiten von Biumen, in der Hohe iiber 10
Meter [19].

W A R

Z. 30. Fragmente des linken Fliigels auf der Birke auf dem
Bodin-Grundstiick auf der Hohe des Durchbruchs [10]. Die
»Blechvigel* mussten vom Flugzeug abgefallen sein nicht
weniger als einige Dutzend Meter hoher als Punkte, an denen
sie hiingen geblieben sind.

Die oben angefiihrten Beweise schlieBen die Moglichkeit
des Verlaufs der Smolensk-Katastrophe laut der
MAK/Miller- Hypothese aus und belegen, dass das Abfallen
einzelner Teile vom Flugzeug oberhalb der Hindernisse im
Gelédnde geschehen war. Die Beschéddigungen an den

Zweigen mancher Baume auf der Strecke waren das
Resultat der Stoe der abgerissenen und separat fliegenden
Uberreste des Flugzeugs.

Z. 32. Ein ,,Blechvogel“ auf dem Baum in der Kutuzowstr. [13].

4. FEHLER UND UNTERLASSUNGEN BEI DER
SCHAFFUNG DER MAK/MILLER-
HYPOTHESE

Obwohl dies unwahrscheinlich erscheint, hatten die
Vertreter der Republik Polen vor Ort der Smolensk-
Katastrophe kein einziges Dokument angefertigt.Es gibt
kein Protokoll iiber die Beschaung der Stelle der
Katastrophe, kein Bericht, kein Protokoll der Vernehmung
irgendeines der Zeugen trotz der Anwesenheit vor Ort der
Katastrophe zahlreicher Vertreter des Staates, insbesondere
der Vertreter der Militér-Staatsanwaltschaft. Es wurden
weder Proben noch irgendwelche Sachbeweise entnommen.

Das erste polnische Dokument, das vor Ort der
Smolensk-Katastrophe entstand, war der Bericht der
polnischen Archdologen, die sich in Smolensk im Oktober
2010, d.h. 6 Monate nach der Katastrophe aufgehalten
hatten (vgl. p. 3.2). Alle Ergebnisse der archdologischen
Untersuchungen wurden sowohl beim Verfassen des MAK
als auch des Miller-Berichts vollig ignoriert.
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Die erste Aufgabe wihrend einer Untersuchung von
Flugkatastrophen — laut Richtlinien von ICAO st
festzustellen, ob die Katastrophe vom Typ 1 (Zerfall als
Folge des Aufpralls in den Erdboden) oder vom Typ 2
(Zerfall oberhalb des Geldndes) gewesen war.Sowohl die
russischen als auch die polnischen Autoren der
MAK/Miller-Hypothese hatten diese Aufgabe vollig
ignoriert und von vornherein vorausgesetzt, dass der Zerfall
als Folge des Aufpralls in den Erdboden geschah, wobei sie
alle dem widersprechende Sachbeweise und
Zeugenaussagen ignoriert hatten.

Die Grundbeweise bei der Untersuchung von
Flugkatastrophen sind die Uberreste des Flugzeugs und die
Leichen der Opfer.Sowohl die russischen als auch die
polnischen Autoren der MAK/Miller-Hypothese haben die
Untersuchung dieser Hauptbeweise vollig ignoriert.Die
Smolensk-Katastrophe ist die erste Katastrophe in der
Geschichte der ganzen Weltluftschiffahrt, derer Ursache in
Form von MAK/Miller-Hypothese ohne die Untersuchung
der Hauptbeweise verdffentlicht wurde.

Die einzigen Beweise fiir die Beflirwortung der
MAK/Miller-Hypothese sind die durch die russische Seite
prasentierten Aufzeichnungen aus ausgewdhlten
Flugschreiber, die zur Ausstattung des Flugzeugs gehorten
und aus dem Flugschreiber QAR der polnischen Firma
ATM. Das ist der einzige Flugschreiber, zu dem die
polnische Seite Zugang hatte.Leider wegen der kleinen Zahl
der registrierten Parameter und der Niederfrequenz der
Registrierung hatte er nicht den ganzen Verlauf der
Ereignisse registrieren konnen, insbesondere den letzten
Abschnitt der ZeitIn der zugénglichen Version der
Registrierung wurde sein originaler Zeitabschnitt durch eine
Einlage ungewisser Herkunft, geliefert durch die russische
Seite, ersetzt.

Unter den  analysierten  Flugschreiber
insbesondere folgende nicht beriicksichtigt:

- die in der Tu-154 montierten Flugschreiber TCAS u.K3-

63,

- die Flugschreiber TCAS in anderen Luftschiffen, die sich

im Luftraum in der Nihe von Smolensk befanden,

- die Flugschreiber und Instalationen an Bord in dem

Flugzeug JAK, das kurz davor in Smolensk gelandet war,
- die Bodenflugschreiber des Flughafens von Smolensk,

- die Flugschreiber aus anderen Bodenstationen.

wurden

5. DER WIRKLICHE VERLAUF DER
KATASTROPHE

Die hier vorgestellten entscheidenden Beweise (vgl. p.
3.4, 3.5, 3.6) sind keineswegs die einzigen, die die
Falschheit der MAK/Miller-Hypothese belegen. Wie schon
frither betont wurde (vgl Tab. 2), sind alle bisher auf der
Grundlage  verschiedener ~ Wissenschaften  erzielten
Untersuchungsergebnise  miteinander ~ vereinbar  und
beweisen die Falschheit dieser Hypothese.Noch mehr: Alle
auf den Konferenzen gehaltenen Vortrdge setzen sich
zusammen in eine kohdrente FEinheit und lassen die
Feststellung zu:

Die Smolensk-Katastrophe war das gewesen, was in

der Weltliteratur als ,.controlled demolition*,

kontrollierte Teilung bezeichnet wird.

Die Smolensk-Katastrophe setzte sich zusammen aus
einer Reihe von Ereignissen: Im Bereich dcr letzten ein paar
hundert Meter des Fluges waren von der Konstruktion des
Flugzeugs ihre ndchstfolgenden Teile abgefallen und der
plotzliche Anstieg des Drucks hatte zum Schlufl den Rumpf
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auseinander gerissen. Es war also die Katastrophe vom Typ
2B und nicht vom Typ 1A gewesen (vgl. p. 3.6.2). Die
Reihenfolge, in der die einzelnen Teile des Flugzeugs
abfielen, schlie3t aus, dass die Ursachen fiir das Abfallen
keine Zusammenstofe mit Hindernissen im Geldnde, z.B.
Bédumen, gewesen waren. In der ersten Reihenfolge fielen
namlich die Teile ab, fiir die Zusammenstéle mit Baumen
keine Gefahr darstellten.Die Reihenfolge, in der sie
abgefallen waren wird wesentlich auf der Zeichn.14
illustriert.

Als erste waren die Endteile des mittleren Teils des
linken Fliigels abgefallen. Die breite Verteilung der
Uberreste beweist, dass als Ursache dafiir nicht die Ziindung
einer Sprengladung gewesen war, sondern eher eine Serie
von kleinen Explosionen innerhalb des Fliigels. Diese
Uberreste liegen auf einem groBen Gelénde, das als Zone Bl
bezeichnet ist. Ihre Verteilung beweist, dass der Zerfall des
Fliigels ca 100 Meter vor der Birke auf dem Bodin-
Grundstiick begonnen hatte.

Die zweite Etappe des Zerfalls des Flugzeugs war das
Abschneiden des Endstiicks des linken Fliigels von der
Linge ca 6 Meter. Sowohl die Lage dieses Fragments als
auch die Form der Schnitte, zu sehen auf vielen Fotos und
Filmen (Z.15) weisen eindeutig darauf hin, dass es mit
einem Detonationsstreifen geschah. Die Detonationsstreifen
werden seit langem bei Abbrucharbeiten im Bauwesen und
bei Baumefillen im Wald verwendet, ihr Verkaufsangebot
im Handel ist groB. Beispiele flir die Werbung solcher
Firmen sind in den Zeichnungen 33 u. 34 angegeben.

MONDIAL
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SYSTEMS

Demolition Charges
Explosives and Shaped Charges
for Military and Civil applications

& Explosives / Semtex RAZOR
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wzlitd

L é=)
3.8
Z. 33. Eine Werbung fiir Detonationsstreifen als

Schneidegerite fiir Metallobjekte mit einem Anwendungs-
Beispiel fiir Rohreschneiden [20].

L

Die dritte Etappe war die Zerstorung des weiteren Teils
des linken Fliigels bis zum zentralen Tragwerk. Die
Fragmente dieses Fliigels liegen in der groBen Zone B3 (vgl.
Z.14). Sie liegen aber auch in den Zonen B4 und B8 — das
Fragment der unteren Bespannung des Fliigels mit dem
Schachbrett. Die Verteilung dieser Uberreste zeigt, dass das
Zerstoren des Fliigels auch das Ergebnis einer Reihe von
Explosionen Kkleiner Sprengladungen gewesen war. Sie
waren platziert innerhalb der Konstruktion des Fliigels und
in einer bestimmten Sequenz geziindet — typische Art beim
Abrifl von Bauobjekten. Die GroBe dieser Ladungen ldsst
sich miihelos so anpassen, dass ihre Akustik durch die
Arbeit der Flugzeugmotoren geddmpft werden kann.

In der vierten Etappe wurden Fragmente der Ruderanlage
und des Fahrwerks abgerissen. Die Uberreste dieser Teile
des Flugzeugs liegen im Waldstreifen direkt hinter der
Kutuzowstrasse. Zuerst ist der &uflere Teil der linken
Hohenflosse abgefallen (Z. 18) und zwischen die Bédume
hinuntergefallen. Dann ist der groBe Teil dieser Hohenflosse
zusammen mit anliegendem Querruder abgefallen. (Z. 21).
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Z. 34. Flexible Linear Shaped Charge - elastische
Detonationsstreifen. Lieferbar mit verschiedener

Explosionskraft je nach Stirke des zu schneidenden Elements.
Sie konnen auf beliebige Linge zugeschnitten und beliebig
biegsam geformt werden, um sie dem Format des geschnittenen
Elements anzupassen. [21]

Eine weitere Explosion hat den groBlen Teil der
Seitenflosse mit Querruder abgerissen (Z. 22). Dieser Teil
liegt ca 30 Meter (Zone B6, Z. 14) vor zwei langlichen
Mulden im Waldboden , die in der MAK/Miller-Hypothese
als erste Spuren des Aufpralls des Flugzeugs in den
Erdboden gezeigt werden.Um das glaubwiirdig zu machen,
haben russische Soldaten diesen Teil in westliche Richtung
von der Mulde verlegt, damit seine Lage auf dem Foto die
gleiche ist, wie die in der MAK-Hypothese.Man muf} hier
betonen, dass diese Mulden im Erdboden , entstanden durch
entwurzelte Bdume, keinen Zusammenhang mit der
Katastrophe haben. Das trockene Gras, das ihren Boden
bedeckt, beweist, dass sie in der vorherigen
Vegetationsperiode entstanden sind [22].

Eine weitere Explosion hat die Hohenflosse samt dem
Rest der Ruderanlage abgerissen - Z. 23.

Zum Schlul hat eine Riesenexplosion den Rumpf
auseinander gerissen.Als Folge dieser Explosion erfolgte das
ZerreiBlen des Rumpfes dem Dach entlang und das Abreiflen
des Kokpits und des Leitwerks. Die Kraft dieser Explosion
war dermaflen groB, dass der ganze Inhalt des Rumpfes
zerstiickelt und fortgeblasen wurde — nicht nur die
Passagiere sondern auch ihre Sessel und sogar die
Termoisolation.Die friihere Zerstorung des linken Fliigels
verursachte die Umdrehung des Flugzeugs ldngs der Achse
und im Moment der Explosion war es schon mit der Decke
zum Erdboden umgedreht gewesen.Durch den der Decke
entlang aufgerissenen und nach hinten gedéffneten Rumpf —
nachdem das Leitwerk abgefallen war — sind die Sach- und
Menscheniiberreste ebenso nach hinten rausgeflogen und
bedeckten das ganze Gebiet bis zu den schon frither dort
liegenden Fragmente des Leitwerks in den Zonen B7 und B6
- Z.35.

Z. 35. Die Uberreste der inneren

Verteilung der
Termoisollation des Rumpfes als Ergebnis der archiologischen

Untersuchungen. Der Inhalt des Rumpfes wurde
Hhinausgepustet® in entgegen gesetzte Richtungen und bildete
die typische Form eines Pantoffels — an beiden Enden befindet
sich die groBte Zerstreuung. Im Mittelfeld befinden sich die
meisten Uberreste — die Folge einer Lingszerreiflung. Das
Mittelfeld ist ein Musterbeispiel fiir das Kraftfeld [23].

6. ZUSMMENFASSUNG

Die wissenschaftliche  Errungenschaft der  drei
néchstfolgenden Smolensk-Konferenzen, die in den Jahren
2012-214 stattgefunden haben, umfasst die
Untersuchungsergebnisse  aus allen  Bereichen  der
Wissenschaft, die im Wissenschaftskomitee représentiert
sind.Zu den Bereichen mufl man insbesondere alle fiir die
Untersuchung von Flugkatastrophen wesentliche Zweige
des prézisen und technischen Wissens aber auch Zweige wie
Medizin, Soziologie und Recht zu ordnen. Dank der
Konferenzen war es moglich gewesen, eine vielseitige
Untersuchung aller verfiigbaren Beweise und Informationen
betref der Smolensk-Katastrophe durchzufiihren. Wéhrend
der Untersuchung einer Katastrophe mufl das Team von
Ermittlern in der Regel die Hilfe von Gutachter in Anspruch
nehmen: Es miissen Experten fiir die Fachbereiche der
Wissenschaft sein, die unter den Ermittlern nicht vertreten
sind. Die  Smolensk-Konferenzen  hatten  solche
Schwierigkeiten nicht, weil zum Komitee der Konferenzen ,
insbesondere zum  Beraterteam fir die Bereiche
Wissenschaft, Inspiration und Beratung Spezialisten aus
allen zur Untersuchung unentbehrlichen Fachbereichen zur
Verfiigung standen. Diese wissenschaftliche Vielseitigkeit,
die die personelle Besetzung von Komitees garantierte und
die Vielseitigkeit der vorgestellten Studien — wihrend der
Konferenzen wurden nicht weniger als 78 Vortrige aus allen
o0.e. Zweigen der Wissenschaft gehalten — waren der Garant
fiir eine komplexe Auswertung der verfiigbaren Beweise
und Informationen.

Die Schlussfolgerungen aus den auf den Smolensk-
Konferenzen vorgestellten Untersuchungen aus
verschiedenen Bereichen der Wissenschaft stimmen
miteinander iiberein und bestdtigen sich gegenseitig.Die
Untersuchungen aus den Bereichen Geodésie, Geotechnik,
Archiologie, Medizin, Physik, Chemie, Mechanik,
Aerodynamik, Elektrotechnik und Akustik — alle auf den
Konferenzen gehaltene Berichte werden zum kohirenten
Bild und erlauben die Formulierung folgender
Schlussfolgerungen.

1. Die MAK/Miller-Hypothese ist falsch, weil jede von
ihren 5 Phasen den allgemein bekannten Gesetzen der
Physik und den unanfechtbaren Sachbeweisen
widerspricht

2. Die Smolensk-Katastrophe stellte das dar, was in der
Weltliteratur als controlled demolition (kontrollierter
Abbruch/Zerstorung) bezeichnet wird und wurde
realisiert durch eine Explosionsserie von Sprengstoffen,
die im geschlossenen Profil des Flugzeugs stattfanden
und somit fiir pirotechnische Inspektionen unauffindbar
gewesen  waren.Die  Hauptinformationen  iiber
Technologien, die bei controlled demolition verwendet
wurden, werden im Anhang erldutert.

3. Die russische Mannschaft, die den Standort der
Katastrophe kontrolliert hatte, war sehr bemiiht,die
MAK/Miller-Hypothese  glaubwiirdig zu machen.
Diesem Zweck diente die Verlegung der Uberreste an
vorbestimmte Stellen und die Geheimhaltung der
Beweise, die der Hypothese widersprachen.

4. Obwohl der allgemeine Verlauf der Smolensk-
Katastrophe bekannt ist und man konnte ihn aufgrund
der ziemlich wenigen Beweise, die fiir unabhingige
Untersuchungen zugénglich waren, festlegen, so bleibt
es selbstverstandlich, dass die Ermittlung der Ursache
der Katastrophe nicht beendet werden kann ohne
Durchfiihrung der Untersuchung beziiglich  der
Hauptbeweise — der Uberreste des Flugzeugswracks
und der Opfer der Katastrophe. Ohne Durchfithrung
dieser Untersuchungen bleibt die Festlegung von sehr
vielen wichtigen Einzelheiten unmdglich.

Das Wissenschaftliche Komitee der Smolensk-Konferenz
Warschau, September 2015
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ANHANG

CONTROLLED DEMOLITION

Die als controlled demolition, als exact kontrollierte
Zerstorung bezeichnete Technologie, beruht auf der
Verwendung von Sprengstoffen zur Teilung von grof3en
Konstruktionen in  kleine Fragmente.Die Art der
Anwendung sichert eine bestimmte Reihenfolge der
Zerstorung, die Grofe der entstandener Fragmente und ihre
Lage.Die Bezeichnung wird gewohnlich mit dem Abreisen
von groflen Baukonstruktionen assoziert.Das betriftt
insbesondere grole und hohe Konstruktionen wie
Hochhduser oder Schornsteine innerhalb der bebauten
stadtischen Infrastruktur.Die Demontage solcher
Konstruktionen wird gegenwértig immer héufiger durch
Niederreilen mit Hilfe dieses Systems durchgefiihrt.Das
System garantiert die Ziindung von vielen verhaltnismaBig
kleinen Sprengstoffen in einer bestimmter Sequenz, damit
der Triimmerhaufen::

1) an einer von vorn herein geplanten Stelle lokalisiert wird,
2) das Volumen der entstandenen Uberreste den verfiigbaren

Transportmitteln angepasst ist.

Die sich auf diese Arbeiten spezialisierten Firmen
garantieren die Verteilung der Uberreste mit einer
Genauigkeit bis auf einige Meter. Dariiber hinaus kdnnen sie
andere Bedingungen erfiillen, z.B dass die Erschiitterung
durch das Hinfallen der Konstruktionsfragmente eine
gewisse Grenze nicht iiberschreitet.Das wird erreicht indem
man viele Sprengsitze an strikt vorprogrammierten Stellen
und in einer errechneten Reihenfolge ihrer Ziindung
einsetzt.. (Z. 36).

Z. 36. Controlled demolition eines grofien Tanks (links) und
eines Hochhauses (rechts). Die einzelnen Sprengsitze werden
in exakt eingeplanter Zeitsequenz geziindet [24].

Zahlreiche Firmen in der ganzen Welt (auch in Polen)
bieten Dienstleistungen im Bereich controlled demolition
an. Die amerikanische Firma ,,Controlled Demolition Inc®,
gegriindet im Jahr 1947 in Phoenix [24], ist in der Branche
am meisten bekannt.Sie hat Weltrekorde zu verzeichnen,
z.B. den kontrollierten Abri} des groBten Objekts — der
Sporthalle Kingdom in Seattle.Fiir die Zerstérung der
Betonkonstruktion mit dem Gewicht von 125 Tausend
Tonnen wurden 5 905 Sprengladungen eingesetzt. Sie waren
verbunden durch detonation cords — Ziindschniire von
gesamter Lange von 21,6 Millionen Meter [25].

Die Technologie controlled demolition wird nicht nur bei
Bauobjekten, sondern auch bei Beseitigung von
Industrieanlagen, Hindernissen im Gelidnde, im Bergbau und
in anderen Industriezweigen und auch in der Forstwirtschaft
angewendet. Als bemerkenswert erscheint hier folgender
Fakt:Noch im Jahr 1989 wurde in Polen ein Patent fiir die
Zerlegung - nach dieser Technologie — von Schiffen
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angemeldet (,,Das System und kumulative Ladung zum Zerschneiden
von Objekten, inshesondere in der Schifffahrt ) [26].

Die Anpassung der Grofe der einzelnen Sprengladungen
(seit der Erfindung des SchieBpulvers ist das kein Problem)
und die Anwendung genau eingeplanter Zeitsequenz fiir die
einzelnen Explosionen — das ist der Schliissel zur
Projektierung des kontrollierten Abrisses. Dies wird
erreicht, indem man die Detonationsleitungen - detonating
cords, einsetzt. Sie sind das moderne Gegenstiick zur
Ziindschnur  und  dienen zur  Verbindung von
Sprengladungen mit dem Ziindsatz.

Detonating cords wurden zum ersten Mal in Frankreich
im Jahr 1907 [27] hergestellt. Gegenwirtig werden sie
jedoch von Hunderten verschiedenen Firmen in der ganzen
Welt produziert. Unter dem Stichwort ,,detonating cord
manufactures* erscheinen im Google 98 Tausend Seiten.
AuBerlich sieht detonating cord wie ein diinner, bunter
Bindfaden oder Elektroleitungsdrant aus — Z. 37. In
Wirklichkeit ist das ein diinnes Rohrchen, gefiillt mit
Pendrit.Nach dem Ansto zur Sprengung leitet detonating
cord die Stowelle, seiner Linge entlang, mit der
Geschwindigkeit von 7000 Meter/Sekunde weiter. Eine
Installation aus derartigen Leitungsdrdhten kann zur fast
gleichzeitiger Ziindung verwendet werden, wobei sogar
Tausende von Sprengsitzen, lokalisiert an verschiedenen
Stellen, moglich sind. Eine zeitliche Differenzierung von
Explosionen erreicht man, indem man in die Installation s.g.
time fuse, verzogernde Zeitabschnitte, einbringt.Das
ermoglicht die Zeitregulierung der einzelnen Explosionen
mit Genauigkeit bis zu 1 ms.

Z. 37. Die Detonationsleitungen der Firma Pyromark [28].

Die detonation cords dienen zur Aufstellung einer
explosiven Installation.Damit eine solche Installation zu
funktionieren beginnt, braucht man einen Ziindsatz. Im
Handel gibt es jetzt ein breites Sortiment von Ziindsitzen
(Z. 38) und sie konnen mechanisch, elektrisch oder auch
z.B. durch Einwirkung von chemischen Substanzen zum
Einsatz gebracht werden.In den letzten Jahren greift man
meistens zu elektronischen Chips, um Starthilfe fiir die
Ziindung zu geben. Sie haben viele Vorteile — garantieren
Zuverldssigkeit, haben minimale Grofe, geringe Kosten
und die Moglichkeit, sie aus der Entfernung zum Einsatz zu
bringen, z.B. per Handy.

Die Detonationsleitungsdrdhte konnen direkt zum
Prazisionsschneiden benutzt werden — zur Beseitigung von
Kabel, Rohren, Leitungen und anderen unbrauchbaren
Objekten..In diesem Fall beruht die Anwendung darauf, dass
besagtes Element einzeln oder mehrmals mit dem
Detonationsleitungsdraht umwickelt wird. Die detonation
cords konnen auf diese Weise zum Schneiden oder zur
Beseitigung von Bidumen genutzt werden, obwohl zu diesem
Zweck, aus 6konomischer Sicht, Sprengstoff in loser Form
besser geeignet ist. Die Detonationsleitungen werden in
verschiedener Grammatur (z.B.5,10,12,15,20,40,70 gram/M
[29]) produziert und kénnen auch direkt in derselben Weise
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wie Detonationsstreifen angewendet werden. Taucher
nutzen sie zum Abtragen alter Pfahle in Hiafen und anderer
Hindernisse im Unterwasser. Sie konnen aber auch direkt
beim Abril von Héusern zum Durchschneiden von diinnen
Betonplatten verwendet werden.In dem Fall werden sie in
Kanile, die parallel zur Oberfliche gebohrt werden, hinein
gelegt.Bei umfangreichen Durchmesser ist die Anwendung
von Sprengsétzen notwendig.

NONEL Tube Electric NONEL Tube Wired
Shock
I Tube I
Anti- Static
Anti-Static H Cup
“ Cup
= . 14 14
Igniter ¥ e Deby _ |0
(Brilge) g % Module %
o« Deby _ «+— Capacitor—»
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. #—  Igniier — .
Primer Primer _,
-+ Charge —- vd b P |
-+ Base - B
Cha a— Base
ree S — Charge e
Pyrotechnic Delay Electronic Delay

Z. 38. Die Konstruktion verschiedener Ziindsitze — mit nicht
elektrischem (Nonel) und elektrischem (Electric) [27]
Funktionssystem.

Sprengsdtze, die Bestandteil einer Sprenginstallation
sind, kdnnen aus verschiedenen Stoffen hergestellt werden.
Es werden Sprengsitze aus Nitroglyzerin, TNT, Pentrit und
anderen  Sprengstoffen  verwendet. Gerne  werden
Sprengsdtze genommen, die sich derart formen lassen, wie
der im 2. Weltkrieg angewendete Kunststoff, der die
Konsistenz der Knetmasse hattte. Auch Nitroglyzerin lasst
sich leicht kneten, wenn man es mit Lehm vermischt.Das
beugt einer verfrithten Sprengung vor und ermdglicht, dass
der Sprengsatz eine beliebige Form erhdlt [28]. Die
ankérnenden Sprengsitze , wie kleine Walze geformt, sind
meistens fiir Installierung in vorgefertigten Offnungen mit
angepassten Durchmesser, geeignet. Zum Durchschneiden
verwendet man jedoch Liniensprengsitze in Gestalt von
Detonationsstreifen. (Z. 33, 34, 39).Zwecks Zerstorung
eines ganzen zur Abtragung ausgewihlten Raumes kénnen
Detonationsbogen verwendet werden - Z. 40.

Z. 39. Das Ausschneiden einer Offnung in der Wand mit Hilfe
von Detonationsstreifen [30].

Sprengungsinstallationen werden allgemein nicht nur
beim AbriB und NiederreiBen von grofen Objekten
verwendet, sondern auch beim Béumefillen, im Bergbau,

beim Tunellbau, im Steinbruch und natiirlich zu

Militarzwecken.. Installationen dieser Art konnen viele Tage
imvoraus vor ihrer Verwendung vorbereitet werden, und
bevor der Ziindsatz den Ziindimpuls nicht bekommen hat,
i Beschidigung,

vertragen sie, ohne starke

Erschiitterungen.

sogar

Z. 40. Detonationsbogen. Der Produzent kann die Bogen mit
unterschiedlicher Explosionskraft und mit dem Sprengstoff
PETN oder RDX liefern [30].

Einzelne Produzenten konzentrieren sich gewohnlich auf
auserwihlte Produkte. Es gibt aber auch solche, deren
Produkte alle fiir die Installierung von Sprengsitzen
notwendigen Bestandteile vorweisen. Unter diesen
Produzenten ist der Mechanik-Betrieb ISKRA [31] in
russischem Nowosibirsk, gegriindet im Jahr 1942,
fithrend.Seine Spezialliesierung ist die Produktion von
Detonations-Installationen und dazu gehdrenden
Bestandteilen. Die Qualitdt seiner Produkte gleicht der
Qualitdt der modernen Produktion im Westen.Der Betrieb
arbeitet zusammen mit der Russischen Akademie der
Wissenschaften und deckt den Bedarf der Russischen
Foderation zu 80%. Seine Detonationssysteme werden
allgemein im Bergbau, in Geologie, Metallurgie und
anderen Bereichen verwendet.ISKRA (zu Deutsch Funke)
spezialisiert sich in der Produktion von modernen
Erzeugnissen fiir Detonationsschneiden , und einer seiner
neuesten Produkte ist der elektronische Ziindsatz (Z. 41).
Der Betrieb produziert monatlich iiber 2 Millionen Systeme
der nichtelektrischen Ziindung und fast eine Million von
Detonationsleitungen taglich.
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Z. 41. Die
Unterschrift unter dem Foto:Unsere Produktion - detonation
cords, Sprengkapsel und Leitungs-Ziindsitze, Systeme der
nichtelektrischen Ziindung.

Internetseite des Betriebs ISKRA (31). Die

Am 12. April 2012 gab der damalige Prisident der
Fus]sischen Foderation Medwedew folgende Anordnung
31]:

., Fiir den grofien Einsatz bei der Bearbeitung und

Fertigstellung von hochtechnologischer Produktion fiir

die Verstdirkung der Wehrhaftigkeit unseres Vaterlandes

gehort dem Kollektiv der Fabrik , Iskra“ in Nowosibirsk
unsere grofie Dankbarkeit “.
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