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Co kryja Raporty

Diwigk zderzenia z brzoza

W przygotowanym na zlecenie Komisji Millera (KBWL LP) stenogramie rozméw
Z kabiny zatogi autorstwa Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji
(CLK) zidentyfikowano nietypowy dzwiek, opisujac go jako ,odgtos przypominajacy
stukniecie. Zmiana akustyki”. Byt to moment zwiekszenia natezenia hatasu w
rozpoczetej chwile wezedniej serii gtosnych trzaskow, niewatpliwie zwigzanych z
przyczyng wystapienia katastrofy.

KBWL LP w Zataczniku 4 do Raportu stwierdzita, iz dzwiek ten jest
,Charakterystyczny dla zderzenia z przeszkoda - w tym przypadku z duza brzozg". Nie
wiadomo skad wysnuto ten wniosek, tym bardziej, ze czas kontaktu lecacego z
predkoscig 75 m/s samolotu z 40-centymetrowym pniem trwatby 0,005 sekundy.
Czyiby eksperci Komisji sami przypisali ,odgtos przypominajacy stukniecie”
uderzeniu w brzoze, zupetnie nie przejmujac sie jego dtugoscia ani tym, iz zaczat sie
chwile wezesniej, tyle, ze z mniejsza gtosnoscig?

Pracujacy na zlecenie Prokuratury Wojskowej (PW), Instytut Ekspertyz Sado-
wych im. /Prof. dra/ Jana Sehna w Krakowie (IES) w swojej transkrypcji dzwiekow
z kabiny nie tylko nie potwierdzit wnioskow Komisji Millera, ale okreslit trzaski jako
,odgtosy przemieszczajacych sie przedmiotow”, w dodatku rozpoczynajace sie 1,1
sekundy wczesniej niz zidentyfikowane przez KBWL LP uderzenie w brzoze - i
trwajace az ,do koAca nagrania” - zatem fakt uderzenia w brzoze na podstawie
zapisu dzwiekowego z kabiny zostat sfalsyfikowany.

Uzycie niewtasciwego radiowysokosciomierza

W Raporcie Millera, jako czynnik majacy wptyw na katastrofe, wymieniono
JNiekontrolowanie wysokosci za pomocg wysokoSciomierza barometrycznego
podczas wykonywania podejscia nieprecyzyjnego”. Jak wiadomo, komisja
samowolnie przypisata odczytywanie wskazaf wysokosciomierza barometrycznego
generatowi Btasikowi, pomimo iz CLK w swojej ekspertyzie nie rozpoznato osoby,
ktéra podawata te informacje. Jednak IES juz jednoznacznie stwierdzit, iz odczyty
prowadzit drugi pilot - pptk Robert Grzywna, co obalito kolejny wniosek KBWL LP

TAWS/FMS

W Raporcie Millera nie zawarto (podobnie jak we wczesniejszym Raporcie MAK)
kompletu danych, odczytanych w USA z poktadowych urzadzen FMS/TAWS
produkgji Universal Avionics (UA). Opinia publiczna miata okazje zapoznat sie z nimi
dopiero we wrzesniu 2011 roku, kiedy Komisja Millera waczyta je do Protokotu
Wojskowego i kiedy byto juz pewne, iz dotgd ukrywanymi przez wtadze protokotami
UA dysponuje takze Zespot Parlamentarny Antoniego Macierewicza i moze je w
kazdej chwili upubliczni¢. Dodatkowo zatajono wspdtrzedne ostatniego punktu
(#38), w ktorym wiaczyt sie alarm systemu TAWS, a takze zapisang przez urzadzenie
wysokos¢ samolotu (wiekszg od podanej przez raporty MAK i KBWLLP).

Ekspert Zespotu, prof. Kazimierz Nowaczyk, rozpoczat analizy zachowania
samolotu w ostatnich sekundach tragicznego lotu, dochodzac do kraficowo innych
wnioskow niz KBWL LP Na podstawie wspétrzednych GPS samolotu zapisanych w
protokole UA (dla jego potozenia odpowiednio: przed i za brzoza), prof. Nowaczyk
pokazat, ze w miejscu, gdzie obie komisje umiejscowity utrate skrzydta i poczatek
beczki, nie byto zmiany kierunku lotu. Zapis TAWS#38 byt niewygodny dla KBWL LP
gtéwnie z powodu pozycji samolotu, lezacej doktadnie na przedtuzeniu obranego
wezesniej kursu (zapisanego w poprzednim punkcie - TAWS#37) i prowadzacego w
kierunku pasa lotniska Smolerisk Siewiernyj.

Aby uswiadomic sobie, po co eksperci Millera zataili TAWS#38, nalezy wiedziet,
iz nie ma ma fizycznej mozliwosci, aby tupolew po utracie koncowki skrzydta zaczat
wykonywat figure zblizong do beczki (tak jak pisza komisje), nie zmieniajac
jednoczesnie kierunku lotu. Obracajacy sie samolot musiat zaczaé skrecac w lewo
wraz ze wzrastajgcym katem przechylenia na lewe skrzydto. Tymczasem wg KBWL LP
skret zaczat sie dopiero przy przechyleniu 90 stopni! Dlatego wtasnie zatajono dane
TAWS, $wiadczace o braku pierwszej czesci potbeczki.

Miejsce uderzenia w drzewo

Komisja Millera w Zataczniku numer 4 do raportu napisata: ,W odlegtosci 855
m od progu pasa nastapito uderzenie lewego skrzydta w duzg brzoze na wysokosci
okoto 5,1 m, ktére doprowadzito do oderwania duzego fragmentu (okoto 6 m)
lewego skrzydta wraz z lotka. (...) Zmiana kierunku lotu zostata spowodowana
reakcjg samolotu na uderzenie w jego konstrukcje w odlegtosci 10,8 m od osi
pionowej samolotu. Rozszczelnione zostaty wéwczas wszystkie (trzy) instalacje
hydrauliczne.”

Eksperci Millera nie tylko pomylili pionowa 03 samolotu z jego osig podtuzna,
wzgledem ktorej powinno sie wyznacza¢ lokalizacje punktow na skrzydtach, ale
stwierdzili, ze uderzenie w brzoze miato miejsce 2,7 metra blizej kadtuba niz miejsce
odtamania koncéwki ptata. Nie wyjasnili jednak, dlaczego skrzydto miatoby sie
odtamac w tak duzej odlegtosci od miejsca uderzenia. Eksperci nie zmierzyli nawet
Srednicy brzozy i samego przetomu, a jedynie ja oszacowali.

MIEJSCE UDERZENIA W BRZOZE,
WG ZALACZNIKA 4 DO RAPORTU KBWL LP 3 L_

PUNKT ODLAMANIA SKRZYDLA

Dr Maria Szonert-Binienda zauwazyta, e w dwoch miejscach Raportu widniejg
rozne wysokosci domniemanego uderzenia: ,okoto 5,1 metra” (Zatagcznik numer 4)
oraz-,6,2 metra’ (Zatgcznik numer5).

Slot

Raport Millera nie przynosi tez odpowiedzi na pytanie o stan zachowania czesci
slotu (elementu umieszczonego wzdtuz krawedzi natarcia) odtamanej koncowki
skrzydta. Na dostepnych zdjeciach widac, ze nie zostat on uderzony z przodu, w
miejscu wskazanym przez obie komisje, gdyz nie nosi $ladéw wgniecenia, ale jest
odgiety w kierunku przeciwnym (zgodnie z kierunkiem lotu). Co wiecej, zachowany
odcinek slotu siega kilkadziesiat centymetrow blizej w strone kadtuba samolotu niz
utracona cze$¢ skrzydta. Slot jest w rzeczywistodci urwany na krawedzi dwoch
niezaleznych sekcji, tak jakby utamat sie razem ze skrzydtem od zginania w gore, a
nie od uderzeniaz przodu.




Eksperyment ,Uchoda”

W kwietniu 2011 roku na samolocie Tu-154M ,102" testowano procedure
automatycznego odejcia na drugi krag za pomoca przycisku ,Uchod”. W jednym z
doswiadczer odejécie zakonczyto sie sukcesem, w drugim - niepowodzeniem. W
nieudanym eksperymencie, przed wcisnieciem ,Uchoda” nie wiaczono wezedniej
przyciskow ,Zachod” i Glisada", ktdrych aktywnosc - wedtug instrukcji uzywania Tu-
154M w locie - jest niezbedna do pdzniejszego zadziatania ,Uchoda”.

Przeprowadzono zatem eksperyment niezgodnie z dokumentacjg techniczng
maszyny, podpierajac sie jego wynikiem w twierdzeniu, jakoby zatoga nie potrafita
uzywac przycisku ,Uchod”. W czasie prezentacji Raportu Millera przedstawiono
filmy z obu eksperymentdw, zas$ prowadzacy pokaz pptk Benedict stwierdzit, ze w
Smolenisku automatyczne odejécie byto niemozliwe. Jednak w opublikowanym w
tym samym dniu Raporcie podano technike automatycznego odejscia na drugi krag
na lotnisku, na ktérym nie ma systemu ILS (brak opisu tej procedury w instrukji
uzytkowania samolotu). Pézniej pptk Benedict ttumaczyt: , Powiedzielismy tylko, ze
zatoga nie miata mozliwosci odejscia w automacie przy tej konfiguracji, ktéra piloci
zastosowali tamtego dnia. To nie zmienia faktu, ze przy zmianie uktadu konfi-
guracyjnego samolotu taka opcja istnieje”. Dowodéw na niewtasciwg konfiguracje
automatycznego odejscia w Smolenisku nie przedstawiono.

Komisja Millera ,zapomniata” takze o tym, ze przed lotem kazdorazowo
sprawdzano dziatanie ,Uchoda”, gdy samolot stat jeszcze na lotnisku (poza Sciezka
ILS) - zatem procedura jego uzycia musiata byc lotnikom doskonale znana - rowniez
$p. kpt. Protasiukowi. Czy KBWL LP zataita ten fakt, poniewaz byt niezgodny z je]
wnioskami o winie zatogi?

Wskazania radiowysokosciomierza

Zapisane w Raporcie Millera wysokosci samolotu nad ziemia, pochodzace z
radiowysokosciomierza (RW), przecza wersji zdarzef podanej przez Komisje, zgodnie
zktdra w ostatnich sekundach lotu maszyna wykonywata beczke autorotacyjng.

Anteny (nadawcza i odbiorcza) RW umiejscowione sg w dolnej, przedniej czesci
kadtuba. Srodek stozkowej wigzki promieniowania - wysytanej przez RW - pada
doktadnie pod antene nadawcza, a odbite od gruntu promieniowanie wraca do
anteny odbiorczej, dajac bardzo doktadny odczyt wysokosci. Problem zaczyna sie,
gdy samolot zwieksza przechyt na skrzydfo - antena zaczyna wtedy ,patrze¢” w bok, a
wigzka promieniowania " Slizgac sie” po ziemi coraz dalej od kadtuba.

Komisja stwierdzita, ze dla obliczonego przez nig kata przechylenia 90 stopni w
rejestratorach parametrow lotu zapisata sie wartos¢ wysokosci radiowej: 15,6 m, zas
dla kata 120 stopni - gdy anteny byty wycelowane skosnie w niebo - 17 m. Od czego
odbijata sie wigzka promieniowania, gdy anteny urzadzen byty skierowane
rownolegle do gruntu lub w gére? Tego Raport nie wyjasnia.
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Dziatanie radiowysokosciomierza RW-5M dla kqtdw przechylenia samolotu: 9, 90 i okoto 120°

Marker

Blizsza radiolatarnia bezkierunkowa (BNDB) lotniska Smolefsk-Siewiernyj
wyposazona jest dodatkowo w nadajnik UKF z anteng kierunkowg (marker), ktéry
ma za zadanie wigczy¢ w kabinie pilotéw sygnalizacje, gdy samolot znajdzie sie w
jeqgo zasiequ. Czas dziatania sygnalizacji zalezny jest od putapu przelotu nad anteng
nadajnika (szerokosci wigzki fal na tej wysokosci) oraz szybkosci samolotu.

Zgodnie z danymi z Raportu Millera, samolot przeleciat nad BNDB na wyso-
kosci niecatych 10 m, przemieszczat sie z predkoscig okoto 77 m/s, zas sygnat
dzwonka w kabinie trwat okoto 2,2 s. Z obliczef (na podstawie oryginalnych chara-
kterystyk promieniowania markera) wynika jednak, ze czas trwania dzwonka w
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kabinie odpowiada przelotowi z t3 predkoscig na wysokosci okoto 30-40 metréw
nad gruntem.

W celu wyjadnienia tej rozbieznosci KBWL LP (zamiast dokonaé odpowiednich
pomiaréw na miejscu) postuzyta sie pogladowym rysunkiem z zaznaczonymi tzw.
listkami bocznymi wzdtuz $ciezki podejscia. Wystepowanie na tym kierunku silnej
emisji nie jest niczym potwierdzone, a charakterystyka promieniowania z instrukgji
markera jest wyraznie rozszerzona nie wzdtuz, a poprzecznie do $ciezki podejécia.

Zmienne predkosci obrotu

Raport Millera byt bardzo doktadnie analizowany w Internecie. Zauwazono
m.in., Ze podane w tabelach Zatacznika 4, obliczone przez Komisje wartodci obrotu
samolotu w czasie wykonywania beczki s3 wzajemnie sprzeczne, gdyz maszyna ma
rozne predkosci obrotu, ktére potrafia skokowo zmienic sie od 120 stopni do zera w
ciggu jednej sekundy. Jest to w sposob oczywisty niemozliwe, ale $wiadczy o
skandalicznie niskiej jakosci raportu, w ktorym na site dopasowywano dostepne
dane do zatozonej a prioritezy o wykonaniu przez samolot obrotu na plecy oraz do
uszkodzen drzew sfotografowanych przez rosyjskiego fotoamatora Amielina.

Rozbieznosci czasowe

W Raporcie KBWL LP pokazano wykresy parametrow lotu z polskiego rejestra-
tora szybkiego dostepu ATM QAR, na ktérych w réznych miejscach widniejg rozne
czasy uderzenia w brzoze. To jednak parametr nie zmierzony przez rejestratory lotu.
Okazuije sie jednak, ze przynajmniej niektdre z parametréw zmierzonych sg réwniez
niespéjne zinnymi znanymi danymi.

Najtatwiej to przesledzic po skonfrontowaniu wykresow z Raportu ze
stenogramami rozméw z kabiny, opracowanymi na zlecenie PW przez IES. Jak
wiadomo, w kofcowce lotu pilot po kolei wytczat poszczegdlne kanaty systemu
zarzadzania lotem (ABSU), co generowato zaréwno dZwiek w kabinie, jak i byto
zapisywane w ATM QAR. Gdy poréwnamy czasy odtaczenia poszczegéInych kanatéw
ABSU, zauwazymy, ze pomiedzy wylgczeniem pierwszego i ostatniego kanatu
mineto wg IES - 2,7 s, za$ wg ekspertéw Millera- 5,5 s, a takze, Ze ostatni z kanatow
ABSU w stosunku do styszalnego w kabinie dzwonka radiolatarni BNDB zostat
odtgczony wg Komisji 3 s péZniej niz wg danych IES.

Te dziwne niezgodnosci kazg by¢ bardzo ostroznym w ocenie jakosci ,dowo-
déw" zawartych w Raporcie Millera, tym bardziej, ze nie wytrzymujg one poréwna-
nia z dokumentem wytworzonym przez $wiadomych odpowiedzialnosci karnej
ekspertow instytucji o Swiatowej renomie, jaka jest IES z Krakowa.

Poza Raportami

Szereg symulacji komputerowych, przeprowadzonych przez uznanego
amerykanskiego naukowca polskiego pochodzenia - prof. Wiestawa K. Biniende
(specjaliste w dziedzinie inzynierii mechanicznej i metodach obliczeniowych w fizyce
ciata statego i ich zastosowaniach w lotnictwie i astronautyce, dziekana Wydziatu
Inzynierii Ladowej w Kolegium Inzynierii Uniwersytetu w Akron w stanie Ohio USA,
m.in. wspotpracownika NASA) nie potwierdza hipotezy MAK i KBWL LP o oderwaniu
sie koncowki skrzydta samolotu na skutek uderzenia w pief brzozy.

Marek Dgbrowski, marzec 2012



