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L Abstract ]
Self contradicting data and results of evaluations and
official anali/sw, insufficient and erratic recordings in FDR,

and possibilities of preliminary reconstruction of events

based on other air crashes are discussed. Problems with
aining the raw data from official institutions are presented.
nterventions in proofs after crash, and some aspects of
Smolensk crash found in eyewitness’ statements, omitted in
official narratives, and stating of possibility of an inflight
fire or explosion are discussed.
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Streszczenie

Omowiono wzajemnie sprzeczne dane i wyniki badan
oraz oficjalnych analiz, niewystarczajqce i bledne zapisy z
rejestratorow  parametrow lotu, a takze mozliwosci
wsg;pnego odtworzenia przebiegu niektorych zdarzen na
podstawie innych katastrof. Zwrocono uwage na problemy z
uzyskaniem danych od czynnikéow oficjalnych. Omowiono
ingerencje w dowody po katastrofie a takze niektore aspekty
katastrofy w wypowiedziach sSwiadkow, pominigte w
oficjalnej narracji, swiadczqce o mozliwosci pozaru Ilub
wybuchu w locie..

Stowa kluczowe - FDR, ATM QAR, TAWS38,

swiadkowie, trajektorie.

Wykaz skrotow
1P- pierwszy pilot
2P- drugi pilot
ABSU- automatyczny poktadowy system sterowania
ACU - konwerter danych analogowych na cyfrowe
ADC- centrala danych aerodynamicznych
AFPA- automatyczna analiza parametrow lotu
AUASP- automat katow natarcia i przecigzen
CVR- rejestrator dzwicku w kabinie
DS- droga startowa
DSS- dzwignie sterowania silnikami
EPU (Estimated Position Uncertainty) -
niedoktadno$¢ wyznaczenia pozycji GPS
FDR- rejestrator parametrow lotu
FMS- system zarzadzania lotem
IUL- instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M
KBWLLP-Komisja Badania Wypadkéow  Lotniczych
Lotnictwa Panstwowego
LNAV- nawigacja w plaszczyznie poziome;j
MGW- pion zyroskopowy
PAR- radar precyzyjnego podejscia
PKP- sztuczny horyzont
RW- radiowysokosciomierz
SKL- stanowisko kierowania lotami
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SP- statek powietrzny

SWS-PN-15-4B- centrala danych aerodynamicznych

TAWS- system ostrzegania o blisko$ci ziemi

TCAS- system ostrzegania przed zderzeniem w powietrzu

TKS-P2- wuklad kursowy =z dodatkowym kanatem
magnetycznym

WA- warunki atmosferyczne

WSU- pomocnicza jednostka mocy (APU)

VBE-SVS- system sygnalow powietrznych ze wskaznikiem
wysokosci

QAR- rejestrator parametrow lotu, szybkiego dostepu

1. WSTEP

W rozdziale 2 niniejszego opracowania omowiono bledy,
jakie KBWLLP popelnita w raporcie, probujac udowodnic
niedostateczne wyszkolenie zatogi samolotu, oraz opisano
bledy popelnione przez stron¢ polska przy rekonstrukcji
zapisu FDR i wnioskowaniu na jego podstawie.

W rozdziale 3 zapisy z raportow dotyczacych katastrofy
smolenskiej z zapisami z innych zdarzen z udzialem
samolotow Tu-154 (katastrofy w Domodiedowie i Surgut),
mogacymi wyjasni¢ dotad niezrozumiate zapisy awarii oraz
btedne zapisy z FDR Tu-154M ,,101”, i poszerzy¢ wiedzg o
przebiegu zdarzen. Omoéwiono niewyjasnione w raportach
zapisy zachowania samolotu w  koncowce lotu.
Zaproponowano dalsze kierunki badafn, zwigzane z
dostepnymi danymi z FDR z innych katastrof.

W rozdziale 4 omoéwiono dotychczas dokonane
rekonstrukcje trajektorii oraz wzajemnie sprzeczne zapisy
wysokosci w TAWS#38. Pokazano takze ingerencje¢ strony
rosyjskiej w dowody rzeczowe na miejscu zdarzenia w
TAWSH#38.

W rozdziale 5_omoéwiono przykladowe wypowiedzi
swiadkow zdarzenia, niezgodne z oficjalng narracja w
zakresie zachowania samolotu w katastroficznej fazie lotu,
ktoére zostaty zignorowane przez komisje panstwowe.

2. BLEDY W RAPORCIE KBWLLP ORAZ PRZY
ODTWARZANIU ZAPISOW FDR PRZEZ STRONE
POLSKA

2.1. Bledne wnioski KBWLLP

Analiza raportu KBWLLP i zatgcznikow [1, 2] pozwala
stwierdzi¢, ze Komisja kilkukrotnie @w  sposob
nieuprawniony  zarzucita  zalodze  samolotu  braki
kompetencyjne w czasie uzytkowania statku powietrznego.
Btedne wnioski negatywnie rzutujg na merytoryczny odbior
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raportu i kazg postawi¢ pytanie o kompetencje samej
KBWLLP w =zakresie mozliwosci prawidlowej oceny
zdarzenia z udzialem tak skomplikowanego technicznie
samolotu, jakim jest Tu-154M.

Na str. 308 [1] zapisano: ,,,Zafoga wprowadzifa do
systemu  FMS  wspoirzedne punktow nawigacyjnych
opublikowanych na kartach podejscia do lotniska
SMOLENSK bez weryfikacji ukladu wspéirzednych”, a na
str. 318 okreslono, ze okolicznos$cia sprzyjajaca wystapieniu
katastrofy bylo ,,niedostateczne przygotowanie zalogi do
lotu”.

Weryfikacja wspotrzednych zapisanych w pamieci FMS
2P [3] pokazuje jednak [2], ze byly one wprowadzone
prawidtowo, w systemie WGS-84, a nie rosyjskim SK-42,
jak wynikatoby z obliczen komisji [4].

Drugi blad eksperci pracujacy dla KBWLLP popetnili,
mylac tryby startu w dniu 10.04.2010 roku. Eksperci komisji
nie wzi¢li pod uwagge, ze samolot startowal w nominalnym,
a nie normalnym trybie pracy silnikow. Oparli swoje zarzuty
na danych AFPA, niedostosowanych do konkretnego
przypadku, i w zwiazku z tym - na niewtasciwym paragrafie
IUL. Dlatego tez zarzut zawarty na str. 52 [4] jest
nieprawdziwy, poniewaz nie odnosi si¢ do rzeczywistej
sytuacji [5].

Nalezy takze skomentowac ogdlny wniosek z [1], jakoby
,,zatogi nie znaly zasad prawidlowej eksploatacji urzqdzenia
TAWS” wywiedziony z faktu, ze w latach 2008-2010
zanotowano 125 przypadkow wygenerowania sygnatow
ostrzegawczych przez system TAWS i wielokrotnie
publicznie powtarzany przez niektorych czlonkow
KBWLLP. Dr inz. Maciej Lasek, petniacy oficjalnie funkcje
szefa rzadowego Zespolu ds. wyjasniania opinii publicznej
tresci informacji i materialow dotyczqcych przyczyn i
okolicznosci katastrofy lotniczej z dnia 10.04.2010 pod
Smolenskiem w sposob nieuprawniony powigzat ten fakt
wylacznie z rzekomo biednie wykonywanymi podejsciami
do ladowania: ,,od 2008 roku do katastrofy urzqdzenie
zapisato az 125 alarméw TAWS generowanych, gdy samolot
nieprawidlowo podchodzit do lgdowania” [6].

Zarzucajac w [1] zalogom 36 splt brak znajomosci
obshugi TAWS Komisja nie przeanalizowata jednak ilosci
falszywych alarméw generowanych przez urzadzenia i nie
podata, w ilu przypadkach alarmy byly spowodowane
czynnikiem ludzkim.

Tymczasem, zgodnie z informacja uzyskang w Urzedzie
Lotnictwa Cywilnego w latach 2008-2010 do ULC wptyneto
tylko jedno zawiadomienie o zdarzeniu zwigzanym z
mozliwos$cig przekroczenia procedur bezpieczenstwa przez
zalogi Tu-154M z 36 splt i to w czasie lotu treningowego, a
nie operacyjnego. I nie na podejsciu do ladowania, ale po
starcie. ULC nie nadat sprawie biegu, w zwigzku z czym w
Inspektoracie MON ds. Bezpieczenstwa Lotow w latach
2008-2010 nie odnotowano ani jednego zdarzenia mogacego
mie¢ negatywny wpltyw na bezpieczenstwo lotow, w ktoérym
uczestniczyly zatogi Tu-154M z 36 splt.

Zgodnie z wypowiedziami personelu lotniczego w
polskich Tu-154M zdarzaly si¢ nieuzasadnione alarmy
systemu TAWS- nie tylko w czasie ladowan, ale i po starcie
lub np. w przypadku awarii autopilota. Zdarzyt si¢ takze
przypadek uaktywnienia alarmu GLIDESLOPE w locie
treningowym, przy standardowym opuszczeniu przez
samolot $ciezki ILS w czasie odejscia na drugi krag. System
TAWS uaktywnial si¢ takze przy ladowaniach na lotniskach
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wojskowych o krotkim pasie, gdy nalezalo przyziemi¢ na
samym progu, aby samolot zdazyt prawidlowo zahamowac.

Instalacja pochodzacych ,,z drugiej reki” FMS i systemu
TAWS nie miata oficjalnej certyfikacji producenta
samolotu. Potwierdza to informacje z [7]. Wg nich ani
MON, ani DSP nie dysponowaly odpowiednia
dokumentacjg z certyfikacji. O brakach w certyfikacji FMS i
TAWS nie wspomniano jednak w [1] i [9]. Powyzsze fakty,
$wiadczace o niedostatecznej integracji awioniki 1 braku
nalezytych dziatanh w celu maksymalnego wykorzystania
mozliwosci sprzgtu, zostaly jednak w calosci pominigte w
[1], a w ,Zaleceniach profilaktycznych” ([1] str. 320 i
nast.) KBWLLP nie zalecita uzyskania certyfikatow na
instalacje FMS i TAWS, ani zakupu brakujacych map terenu
do systemu TAWS, a takze wprowadzenia zasady biezacego
przeprowadzania aktualizacji oprogramowania do FMS i
TAWS panstwowego SP Tu-154M ,,102”.

Przykladem niewlasciwej integracji sa rdéznice W
obliczanym parametrze Cross Track: wg TAWS w
TAWS#38 miat on warto$¢ 0,343 Mm, wg FMS 2P w
miejscu zaniku zasilania, gdy samolot byt bardziej oddalony
od Sciezki niz w TAWS#38- 0,062 Mm. Tylko ta druga
warto$¢ byt prawidtowa ([3], [37]). Podobnie, FMS 2P miat
oprogramowanie w przestarzatej wersji SCN604.5, a nie
SCN1000/1100 [8]. Powodowato to, ze na przyktad
samodzielnie (z niedostateczna doktadnoscig) obliczat
deklinacjg¢ magnetyczna, a nie pobieral jej automatycznie z
satelity, jak robia to nowsze wersje oprogramowania.

W kontekscie planowanej poprawy bezpieczenstwa lotow
brak takich zalecen KBWLLP wydaje si¢ niezrozumiaty.

2.2. Bledy strony polskiej przy odtwarzaniu zapisow
FDR i wnioskowaniu na ich podstawie.

W zadnym z panstwowych raportow [1, 9] nie
opublikowano kompletu zapisanych parametrow lotu z FDR
Tu-154M ,,101”. Ukryto lub pokazano falszywe wartosci
czesci  zapisow  dotyczacych  sprawno$ci  instalacji
elektrycznej, awioniki i silnikow samolotu.

Samolot ,,101” byt wyposazony w rosyjski system
rejestracji danych MSRP-64 (ok. 25 h zapisu, rejestratory
tasmowe: katastroficzny MEP-14-5 oraz eksploatacyjny
QAR KBN-1-1), a takze polski cyfrowy rejestrator
szybkiego dostepu ATM QAR (30 h zapisu), ktory oprocz
zakresu danych zapisywanych przez rejestratory rosyjskie
rejestrowal takze niektdre dodatkowe parametry silnikow
[4]. W pracy [9], str. 71, znajduje si¢ informacja, ze
instalacja ATM QAR nie byta formalnie zatwierdzona przez
producenta systemu MSRP-64. Dodatkowo, na poktadzie
powinien znajdowa¢ si¢ zlokalizowany w okolicy
centroptata rosyjski rejestrator eksploatacyjny QAR K3-63,
(niezwigzany ani z kompleksem MSRP-64, ani ATM)
zapisujacy na tasmie m.in. wysoko$¢ barometryczng i
przyspieszenia pionowe. Wg komisji panstwowych ten
rejestrator nie zostal znaleziony na wrakowisku.

W zwigzku ze specyfika pracy rejestratora ATM QAR,
jego zapis (odczytany w Polsce), wedlug [10] i [11], byt
pozbawiony ostatniej 1,5 sekundy, a zatem wystapita
koniecznos$¢ rekonstrukeji nie zapisanych przez polski QAR
danych na potrzeby KBWLLP i §ledztwa prokuratorskiego.

Natomiast w [9] znajduje si¢ bardzo istotna i unikalna
informacja, ze zakonczenie zapisu ATM QAR nastapilo o
sekunde wczesniej niz wynika z [10] i [11], czyli 0 2,5
sekundy przed koncem rejestracji FDR systemu MSRP-
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64. Strona polska w [12] str. 52, w odpowiedzi komisji
MAK tlumaczyta, ze podczas odczytu ATM QAR w ITWL
,,zastosowano rutynowy proces, ktory nie pozwala na
uzyskanie zapisu z niepetnej ramki danych. Pozniejsza
modyfikacja programu odczytujgcego zapis kasetowy
(zmiana bufora pamieci stosu kasetowego) pozwolila na
uzyskanie petnego zapisu danych”.

Ani w [4], ani [10], ani tez [11] nie wspomniano jednak
o klopotach z odczytem zapisow dokonanych pomie¢dzy
2,5 sekundy a 1,5 sekundy do zakoniczenia rejestracji przez
MSRP-64, czyli w ostatniej pelnej sekundzie odczytanego
zapisu ATM QAR, co jest niezrozumiate. Nie podano takze,
czy za pomocg niestandardowej procedury odczytano
wszystkie zarejestrowane przez QAR parametry lotu.

Informacja MAK o zapisie ATM konczacym si¢ 2,5
sekundy przed innymi FDR jest bardzo istotna, poniewaz
oznacza ona, iz nie pdzniej niz 0,5 sekundy po zdarzeniu
TAWS#38, ATM QAR zarejestrowat niepelne ramki danych
[13].

Na wykresach w [9] wida¢, ze w tym czasie takze
wystgpity problemy z niektorymi  parametrami lotu®
zapisanymi przez QAR KBN-1-1 [13], chociazby na Fig.
25, gdzie czgéci wykresow maja kolor szary. Z Fig. 23 i 24
w [9] wynika, ze zakldcenia zapisu w wykorzystanej przez
Rosjan kopii danych z KBN-1-1 miaty charakter cykliczny,
co skutkuje szarymi fragmentami wykresow parametrow
lotu w ré6znych momentach na przestrzeni catego zapisu z
10.04.2010 r. Z drugiej strony, ilo$¢ bledow zapisu i
zarejestrowanych w okolicy TAWS#38 awarii o ktorych
wiemy z innych zrédet (jak rowniez samo wystapienie
TAWS#38 w locie) powoduje, ze mozna wysuna¢ hipotezg,
iz akurat w tym miejscu biedy rejestracji mogly mieé
przyczyne katastroficzng (jak np. problemy z zasilaniem), a
nie byly spowodowane czynnikami naturalnymi (np. staba
jakoscia tasm w FDR kompleksu MSRP-64 Ilub
zastosowaniem archaicznego sprzetu do odczytu tych tasm
juz po katastrofie). Analizujac prawdopodobne przyczyny
bledow w zapisie w tym momencie, nalezy zatem rozwazy¢
hipoteze = przetaczenia niektorych  odbiornikéw  do
przetwornicy PTS-250 nr 2, a takze zaniku napigcia na
prawej AZS 27 V oraz na PTS-250 nr 1, normalnie
zasilajacych kompleks MSRP-64 [49 , 27].

W ostatnim zapisie z zamrozonej RAM FMS 2P znajduje
si¢ informacja, ze nie otrzymal on wartosci kursu
magnetycznego (Magnetic Heading) ze zrddta analogowego
(TKS-P2 nr 2), zasilanego m.in. takze z prawej AZS 27 V
([30] 034.40.00).

Trzeba jednak zauwazyC, ze przeciwko powyzszej
hipotezie (chociaz zawezonej wyltacznie do odlaczenia od
sieci generator6w) przemawia brak analogicznych zaklocen
zapisu FDR w omowionej w dalszej czgsci niniejszego
referatu  katastrofie w Domodiedowie, pomimo zZe
wystepowaty one tam w innych miejscach (por. 2.1, [27]),
natomiast za nig- problemy z rejestracja danych przez ATM
QAR w tym samym czasie, a takze przerwane ,,PULL...”
systemu TAWS [15], mogace mie¢ takze przyczyne
zwigzang z problemami z zasilaniem [13].

Dr K. Nowaczyk podaje inng interpretacj¢ wystapienia
niewiarygodnych (szarych) fragmentow wykresow FDR w
[9] w koncowcee lotu. Wg jego opinii wynika to z usunigcia
czesci odezytanych z KBN-1-1 danych przez Rosjan w

® Np. kat pochylenia, kat natarcia, wysoko$¢ radiowa, polozenie DSS,
predkos¢ przyrzadowa, kat przechylenia.

programie komputerowym WinArm, shuzacym do odczytu i

edycji zapisu z FDR systemu MSRP-64: ,, Zabiegu usunigcia

punktow z odczytow ostatnich sekund lotu TU-154M

dokonano na wszystkich wykresach zamieszczonych w

raporcie MAK. Zaleznie od wykresu usunigto od jednej do

pot sekundy, czyli- w zaleznosci od czestosci i czasu zapisu-

od osmiu do jednego punktu” [14].

Zdaniem autora niniejszego referatu, nie mozna
wykluczy¢é kombinacji powyzszych przyczyn (czeSciowo
probleméw z zasilaniem, cze$ciowo biedéw lub ingerencji
w zapisy FDR).

Takze sygnal dzwigkowy systemu TAWS ,,PULL...”
zostal urwany w tym samym czasie [13, 15]. Oryginalny
rosyjski system ostrzegania o zblizaniu do ziemi (CCOC)
jest podlaczony do lewej gtéwnej sieci 115 V [25] i 36 V
[26], a takze lewej tablicy AZS 27 V poprzez wiacznik ,,RW
nr 1” ([25] Cz. 2 t. 2, 8.17.8.4). Wobec braku dokumentacji
serwisowej samolotu ,,101” mozna przyja¢ robocze
zatozenie, ze do tych samych szyn i sieci (mnemoniki FDR:
LSIEC36V, TABLAZS27V) byt podiaczony jego
zamiennik- system TAWS. W tej sytuacji urwanie sygnatu
dzwigkowego w kabinie mogloby by¢ zwigzane z zanikiem
napigcia w lewej sieci 115 V, 36 V lub problemami z
zasilaniem 27 V lewej tablicy AZS. W raporcie MAK [9]
znajduje si¢ informacja i o zaniku napigcia 27 V na lewej
tablicy AZS i w lewej sieci 36 V.

W tym tez miejscu w terenie (okolice TAWS#38) miata
miejsce ingerencja Rosjan w dowody rzeczowe nha miejscu
zdarzenia, co omdéwiono W cze$ci trzeciej niniejszego
opracowania.

Jak czytamy w [1], na obudowie rejestratora
katastroficznego MLP-14-5 z kompleksu MSRP-64
,Stwierdzono widoczne slady uszkodzenr mechanicznych
oraz nieznaczne Slady krotkotrwalego oddzialywania
wysokiej temperatury®” (str. 60). Nie wyjasniono zwiazku
ilosci btedow zapisu MLP-14-5 z faktem, Ze na rejestrator
dziatata wysoka temperatura, jednak polscy eksperci w [10],
str. 8/93 okreslili, ze brak uszkodzen charakterystycznych
dla oddzialywania wysokich temperatur jest czynnikiem
sprzyjajgcym dla  zachowania nosnika danych (tasmy
magnetycznej).

Strona rosyjska w zwiazku z duza iloscig blgdow na
tasmie nie wykorzystata w [9] zapisow z MLP-14-5, lecz
dane z QAR KBN-1-1. Natomiast stronie polskiej
przekazano nastgpujace kopie nagrania z rosyjskiego
systemu FDR MSRP-64:

a) niepelng kopie z KBN-1-1, ktorej zapis, wg [10],
zakonczyt sie , kilka sekund przed poczgtkiem 41
minuty”,

b) wadliwa kopi¢ zapisu rejestratora MLP-14-5,
przekazang przez Komitet Sledczy przy Prokuraturze
FR, wykonang bez udziatu strony polskiej; jak okreslili
polscy eksperci, ilo§¢ bledow w tym zapisie ,,jest
wyrazna, ale nie wplywa na ogolny obraz
zarejestrowanego lotu” [10],

c) wadliwg kopie zapisu rejestratora MELP-14-5, wykonang
w obecnosci przedstawicieli Prokuratury Generalnej RP
i KBWLLP; polscy eksperci ocenili jej jakos¢
nastgpujaco: ,jest najgorsza z porownywanych i
posiada na tyle duzo ubytkow danych, ze nie znaleziono
zadnej w peini poprawnej Subramki”( w [10] i [11] nie
zdefiniowano tego pojecia.) [10].

? Rejestrator ten znaleziono na wrakowisku daleko od zrédet ognia.
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W dostepnej dokumentacji nie ma informacji, czy strona
polska otrzymata dodatkowy, prawidtowy zapis z KBN-1-1
W miejsce a).

Pomimo faktu, ze oba zapisy z MLP-14-5, do ktorych
miala dostgp strona polska byty wadliwe, eksperci ATM
wykorzystali do analiz koncowki lotu wadliwa kopie
wymieniong w b), i zarekomendowali niewykonywanie
dodatkowych kopii danych ani z MEP-14, ani z KBN-1-1
[10, 11].

FDR nie zapisuja rzeczywistych wartosci parametrow
lotu, ale kody ich poszczegdlnych przedzialow wartosci (w

rejestratorze  8-bitowym  w  zakresie  0-255) w
poszczegodlnych, przeznaczonych do tego kanalach
rejestratora.

W zwiagzku z tym, dane z FDR oprocz samego odczytania
wymagaja takze deszyfracji i skalowania na podstawie
specjalnych szablonéw (grafikow skalowania), dzigki
ktorym poszczegolne kody parametrow lotu
przyporzadkowuje si¢ odpowiednim przedzialom wartosci.
Zatem blad w wykresach zapisow FDR moze pojawic si¢
(oprocz mozliwych btgdow zapisu na tadmie magnetycznej
w przypadku systemu MSRP-64, oraz blednej interpretacji
napigcia przez przetwornik UP-2 [16]), takze na etapie
skalowania. Same grafiki skalowania, na podstawie ktorych
opracowano pliki do analizy oraz wykresy parametrow lotu
w [4], [9]1 i [11], nie zostaly ujawnione. Uzyte przez
ekspertow z firmy ATM grafiki skalowania pochodzity z 36
splt, zostaty potwierdzone za pomocg danych dostarczonych
z zaktadu remontowego przeprowadzajacego ostatni remont
samolotu, czyli OAO ,, ABnakop-ABHAIIMOHHBIH 3aBOX W
Samarze [24, 1].

W [11] opisano metode poréwnania ze sobg zapisow
ATM QAR oraz a), b) i c).

Polscy eksperci nie porownywali ze soba danych
zapisanych we wszystkich poszczegolnych kadrach
(szczegdlnie w Kkatastroficznej fazie lotu), ale tylko 3
parametry  (wysoko$¢ ~ barometryczng,  pochylenie,
przechylenie) w kazdej pierwszej ramce wyodrebnionych
wczesniej pelnych subkadrow. Sprawdzono wylacznie
kazdy pierwszy potsekundowy kadr 3 wybranych
parametrow z kolejnych minut ([10], str. 5).

Ostatni poré6wnany subkadr pochodzi z 08:40:00 (Zal. 1
do [10], str. 7).

Jednym z kluczowych zagadnien jest synchronizacja
czasOw w roznych urzadzeniach, w tym w rejestratorze
parametrow lotu FDR. Wg [11], zaleznosci migdzy czasami
uzywanymi przy opisie katastrofy (pomijajac réznice
godzin) sg nastepujace:

» czas FDR= czas UTC+ 3 sekundy +/- 0,5 sekundy

» czas CVR= czas UTC+ 6 sekund +/- 0,5 sekundy.

W wyniku analizy czasow wystapienia alertu TAWS#35
oraz czasu 1 miejsca zamrozenia RAM FMS 2P,
przeprowadzonej przez autora niniejszego referatu,
stwierdzono, ze czas TAWS#35= 06:40:29 UTC to czas
08:40:31,5 FDR. Dodatkowo z informacji ATM [11], ze
zapis FDR zakonczyt si¢ (08:41:04-08:41:04,5 czasu FDR)
w momencie zamrozenia RAM FMS 2P (06:41:02 UTC)
widaé, ze rdznica czasoOw to ok. 2-2,5 sekundy. Zatem
uzasadnione wydaje si¢ twierdzenie, ze czas FDR= czas
UTC +2 sekundy +/-0,5 sekundy [13].

Natomiast najmniejszy btad migdzy lokalizacja w terenie
(na podstawie wspotrzednych GPS) a czasem zamrozenia
RAM FMS 2P wystepuje dla zaleznosci: czas FDR= czas
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UTC + 2 sekundy. Taka tez warto$¢ przesuniecia czasow
pokazano w [13].

Przy tych wartoSciach przesunigcia niedoktadno$¢ w
synchronizacji czaséw wprawdzie pojawia si¢ wczesniej, tj.
w poprzednim alercie TAWS (#34), gdzie wystepuje 3-
sekundowa ro6znica miedzy czasami, jednak mimo to
istotniejsza z badawczego punktu widzenia wydaje si¢
wilasciwa korelacja wspotrzednych geograficznych z
czasami dla FMS Stop i TAWS#38, niz dla weczesniejszych
alertow.

W zwigzku z powyzszym, przesunigcie czasowe migdzy
czasami FDR i1 UTC nie powinno przekracza¢ 1,5- 2,5 s.
Niewykluczone, ze KBWLLP zdawata sobie sprawe z
niedoktadnej synchronizacji czaséw dokonanej przez
ekspertow ATM wzgledem alertu TAWS#34 i jego
sygnalizacji w FDR i CVR (z bledem czasowym az do czasu
katastrofy), poniewaz w Zat. 1 do raportu odniosta sig¢
bezposrednio do czasu zdarzen wg CVR, a nie czasu FDR.

Przyjeta przez cekspertow ATM metoda pracy
uniemozliwita pordwnanie miedzy soba danych z ostatniej
jednej minuty i 3,5 sekund zapisu, zawierajacych niepetny
subkadr. W pracy [10] czytamy ,,Dia czasu 08:41:00 brak
jest porownania poniewaz zapis zakonczyl si¢ przed
uptynigciem pierwszego Subkadru czyli 5-ciu sekund
ostatniej rozpoczetej minuty zapisu”. Z powyzszego zapisu
wynika, ze polscy eksperci zaniechali proby porownania
identycznosci ww. zapisow a) b) i ¢) z zapisem ATM QAR
oraz ze sobg wzajemnie dla czasu FDR pomigdzy
08:40:00,5 a 08:41:04,0.

Przyjeta przez ekspertow z ATM ,,wyrywkowa” metoda
porownywania zapisOw wyklucza mozliwo$¢ stwierdzenia,
czy dostarczone stronie polskiej, zaczynajace si¢ o0
08:40:00,5 kadry zapisow a) b), ¢) w ogole dotycza lotu z
10.04.2010 i jaka ilo$¢ bledow zawieraja poszczegdlne pliki
danych z rosyjskich rejestratorow w stosunku do ATM QAR
w czasie po 08:40:00,5.

Uzupetniajac zapis brakujacej, ostatniej 1,5 sekundy w
ATM QAR usunieto bez zadnego uzasadnienia® ostatnie,
prawidlowo zarejestrowane 0,5 sekundy” i zastapiono je
0,5 sekundy zapisu z MLEP-14-5, o ktorym to zapisie
wczesniej stwierdzono, ze zawiera ,, wyrazng ilos¢ bledow”.

Zostalo to opisane w [4] w nastgpujacy sposob: ,,\W
zapisie z rejestratora ATM-QAR/R128ENC usunigto ostatni
Kadr (ostatnie pol sekundy) i dodano do niego 4 kadry
wyekstrahowane z zapisu rejestratora MEP-14-5."

W  wytworzonej dokumentacji [4, 10, 11] nie
potwierdzono, ze 0,5 sekundy z rejestratora MELP-14-5,
ktora nadpisano rejestracje ATM QAR, jest:

- tozsame z zapisem ATM QAR w tym miejscu,
- pozbawione w tym miejscu bltgdow lub posiadajace
lepsza jakos¢ niz zapis z ATM QAR.

Nalezy w tym miejscu wspomnieé, ze polscy eksperci w
[17], str. 52, ocenili, iz:

,rejestrator ATM QAR jest rejestratorem z pamiecig
poiprzewodnikowq i bledy w zapisie danych praktycznie nie
wystepujq”.

® Na fakt usuniecia prawidtowego zapisu ATM QAR jako pierwsi zwrocili
uwagg blogerzy Alef-1 i E2rdo.

* Nalezy pamietaé, ze zaréwno ten potsekundowy kadr zapisu ATM, jak i
poprzedni, nie byly odczytane bezposrednio, ale za pomoca
niestandardowej procedury, umozliwiajacej odczyt niepetnej ramki danych.
Potsekundowa ramka danych ATM QAR zawiera 4 odczytane warto$ci
przeciazenia pionowego (PRZECPION), 4 wartosci kata wychylenia
lewego steru wysokosci (STERWYSL), 4 wartosci kata przechylenia z
lewego PKP (PRZECHYL), oraz po 1 odczytanej wartosci pozostatych
rejestrowanych parametréw lotu.
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Tym bardziej usuni¢cie prawidtowych danych ATM
QAR jest niezrozumiale.

Prawidlowy zapis ostatniej 0,5 sekundy z polskiego
rejestratora zastgpiono danymi wykonanymi bez udzialu
przedstawicieli strony polskiej, o niewiadomej jakoSci.
Takze kolejne 1,5 sekundy danych, ktérymi uzupetniono
brakujacy zapis ATM QAR, ma nieznang jako$¢ i nie
zostato przeanalizowane przez polskich ekspertow w celu
potwierdzenia ich pochodzenia z lotu w dniu 10.04.2010
oraz nie zostalo przez nich zweryfikowane w zakresie braku
btedow w zapisie. Formulowanie ostatecznych wnioskow
dotyczacych sprawnosci i zachowania samolotu w ostatnich
2 sekundach rejestracji FDR na podstawie kopii zapisow o
nie zweryfikowanej wiarygodno$ci i ilosci blgdow jest
przedwczesne. Do dnia dzisiejszego nie ujawniono zapisu z
ostatniej prawidlowo zapisanej przez ATM QAR 0,5
sekundy- ani w postaci nieprzetworzonej (cyfrowej), ani
przetworzonej.

Dr inz. Maciej Lasek na konferencji w Kazimierzu
(2012) stwierdzit w kwestii nieprzetworzonych zapisow
FDR - ,, Mysmy nikomu zapisow nie udostepniali, a wigc
jesli ktos uzyskal dostgp do danych cyfrowych, to jest t0
sprawa prokuratorska’[18]. Zgodnie ze stanowiskiem Sit
Powietrznych, zapisy rejestratorow z samolotow Tu-154M
,»1017 1 ,102” nie sa informacja publiczng w rozumieniu
ustawy z 6 wrze$nia 2001 roku, a zatem nie mozna ich
udostepni¢ , np. do badan naukowych. Dodatkowo, zapisy
FDR z Tu-154M ,,101” zostaty zabezpieczone na potrzeby
$ledztwa, i ich kopie nie moga by¢ udostgpniane bez zgody
prokuratury.

Prosba autora niniejszego referatu do MON o
udostepnienie nieprzetworzonych parametréw lotu z FDR
zostata negatywnie rozpatrzona przez Szefa Inspektoratu
MON ds. Bezpieczenstwa Lotow, ptk. pil. Mirostawa
Grochowskiego (zastepce przewodniczacego KBWLLP).
Odmawiajac dostepu do danych powotano si¢ na art. 134
ustawy Prawo lotnicze, zgodnie z ktoérym ,,dokumentacja
zebrana przez KBWLLP podlega szczegolnej ochronie”.

O jakosci raportu KBWLLP mozna przekonaé sig
poroéwnujac dane z [4] z informacjami z [11]. Przyktadem
moze by¢ dokonana przez polskich ekspertow analiza pracy
silnikow [4]:

Analiza zapisu parametrow dyskretnych zwigzanych z
pracq zespofu napedowego od momentu uruchomienia
silnikow do godz. 08:41:03,5, tj. 0,5 s przed koncem
wiarygodnego zapisu rejestratora  ATM-QAR, (btad
rzeczowy autorow [45]; w rzeczywisto$ci wiarygodny zapis
ATM QAR zakonczyt si¢ o godzinie 08:41:02,5 czasu FDR)
wykazafa brak sygnafow stanow awaryjnych, takich jak:

* pozar w przedziale silnikow,

* opitki w oleju silnikow,

« spadek cisnienia oleju w silnikach,

* wysoka temperatura gazow wylotowych,

* wysoka wibracja silnikow,

* niesprawnos¢ silnika nr 1,

* niesprawnos¢ silnika nr 2,

* niesprawnos¢ silnika nr 3,

€O swiadczy o poprawnej pracy silnikéw w trakcie lotu. Nie
zarejestrowano takze sygnafu ,,pozar w przedziale silnika
rozruchowego”.

W rzeczywisto§ci w [11] znajduja si¢ informacje
zardwno o wysokiej wibracji silnikow (PODWWIBR), jak i
niesprawnos$ci silnika nr 1 (SINIESPR). Komplet dwoch
powyzszych zapisow, ktore nalezy odczytywac wspdlnie,

oznacza, ze wysokim, katastroficznym wibracjom ulegt
silnik nr 1.

Powyzsza informacja KBWLLP o braku przekroczen do
godz. 08:41:03,5 pozwala za$ zidentyfikowaé czas ww.
awarii na ostatnie 0,5 sekundy zapisu FDR, czyli na
przedziat 08:41:03,5 - 08:41:04.

Zwraca uwage charakterystyczne sformutowanie uzyte
przez Komisj¢ - zamiast wprost okresli¢, ze w ostatniej 0,5
sekundzie zapisu FDR zostala zarejestrowana awaria silnika,
ograniczono si¢ do stwierdzenia braku sygnatu stanu
awaryjnego niesprawnosci tego silnika do ostatniej 0,5
sekundy.

W dokumentacji wytworzonej przez KBWLLP ([4], str.
53) wyartykutowano definicje¢ ,, catego lotu™:

»caly lot- czas od momentu uruchomienia silnikow przed
lotem do momentu zderzenia z drzewem o $rednicy 30-40
cm.”

Przyjecie powyzszej, zawezonej definicji ,,catego lotu”
pozwolilo za§ na nieprawdziwe w zwyklym rozumieniu
stowa ,.lot” wnioskowanie Komisji w zakresie sprawnosci
urzadzen samolotu tuz przed katastrofa (czyli migdzy brzoza
na dzialce dra Bodina a wrakowiskiem), na przyktad:
,Podczas calego lotu nie wystgpily sygnaly swiadczgce o
niesprawnosci radiowysokosciomierzy RW-5 na lewej oraz
prawej tablicy przyrzqgdow” ([4], str. 44).

Opublikowany przez Komisje w tym samym
dokumencie, z ktorego pochodzi omawiany cytat, zapis
AFPA stoi w sprzecznosci z wnioskami KBWLLP dot.
sprawnosci radiowysokosciomierza. Wg AFPA RW nr 1
ulegl uszkodzeniu po minieciu przez samolot brzozy na
dzialce dra Bodina (por. [4], Tab. 8, poz. 15, str. 46).
Zgodnie ze stanowiskiem Komisji lot nie miat juz jednak
wtedy miejsca.

Takie zdefiniowanie ,,calego lotu” pozwolilo takze na
konsekwentne  nie  przeprowadzenie analiz  stanu
technicznego niektorych systeméw samolotu (od momentu,
ktéry uznano za odpowiadajacy uderzeniu w brzozg az do
zniszczenia maszyny). W publicznej wypowiedzi szef
KBWLLP, minister Jerzy Miller, takze stal na stanowisku,
ze jedyna niesprawnos$cia samolotu bylo odpadnigcie
koncowki skrzydta i niemozliwo$¢ opanowania przez
pilotow narastajgcego obrotu [19].

Whnioski KBWLLP w zakresie sprawnosci samolotu,
jesli jednak traktowaé¢ koniec lotu jako zetknigcie sie
maszyny z ziemig, a nie hipotetycznie z brzoza na dziatce
dra Bodina, sa mylagce i nie majg potwierdzenia w
ekspertyzie firmy ATM wykonanej dla Prokuratury
Wojskowej [11].

Nalezy takze zauwazy¢, ze w oficjalnych dokumentach
istnieja niewyjasnione roznice pomiedzy wartosciami
niektorych zarejestrowanych parametrow lotu tuz przez
zanikiem zasilania elektrycznego. Niektore z nich
przedstawiono na Rys. 1. Roznice te negatywnie wplywaja
na wiarygodno$¢ wyciggnietych na podstawie wzajemnie
sprzecznych zapisow FDR wnioskow o sprawnosci
samolotu tuz przed utratg zasilania.

Roéwniez jako$¢ dokonanej przez oficjalne instytucje
analizy zapisu CVR i FDR (lub tez samego analizowanego
materiatu) we fragmencie z koncowki lotu budzi
uzasadnione watpliwosci. Zaréwno MAK [20], jak i IES
[21], pracujac na kopiach CVR ustalily, ze czas jaki uptynat
miedzy wilaczeniem si¢ w kabinie sygnatu dzwigkowego
sygnalizujacego odlaczenie przez pilota pierwszego i
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ostatniego (z trzech) kanatow ABSU to ok. 2,7 sekundy.
Natomiast wg wykresow z KBN-1-1 i ATM QAR,
znajdujacych si¢ w raportach MAK i KBWLLP [4, 9] ten
czas to ok. 5,5 sekundy [22]. Jest oczywiste, ze wlaczenie
sic sygnatu dzwickowego ok. 2,8 sekundy przed
wykonaniem czynno$ci, ktéora ten dzwick mialby
sygnalizowaé, jest niemozliwe. Roznica czasow migdzy
danymi przedstawionymi w [21] i [20] oraz [4] i [9] nie
zostala w zaden sposob skomentowana przez MAK i
biegtych Prokuratury Wojskowe;.

2.3. Synchronizacja czasé6w zdarzen zapisanych w CVR
dokonana przez IES

W dniu 28 maja 2013 roku rzecznik prasowy NPW, ptk
Zbigniew Rzepa stwierdzit o badanym przez bieglych
prokuratury zapisic rozméw z rejestratora MARS-BM:
., Biegli z Instytutu Ekspertyz Sqgdowych im. prof. dra Jana
Sehna w Krakowie mieli do dyspozycji 8 kopii tego
nagrania. ’[23].

W [24] opisano sposob zapisu czasu przez CVR MARS-
BM nastepujaco.

» ,,Na samolocie Tu-154M rejestrator rozmow w kabinie

akustyczng: (...) * kanat IV — zakodowany sygnal czasu
(godzina i minuta podawana co 0,5 s)” (str. 15),

» W zapisie dzwiekowym w kanale IV zapisany jest czas
zakodowany w jedenastopozycyjnym ciggu impulsow
powtarzalnych w odstepach czasu co 0,5 s.” (str. 17)

» ,,System rejestracji MSRP posiada w swoim komplecie
blok ITW-4, ktéry stuzy do odmierzania czasu lotu. (...)
Czas wypracowywany przez ITW-4 jest rejestrowany
przez rejestratory systemu MSRP i ATM-QAR oraz
zapisywany na czwartej Sciezce rejestratora rozmow
MARS-BM” (str. 21)

Jak wida¢ z powyzszego, MARS-BM automatycznie

rejestruje oprocz informacji glosowych na 3 pierwszych

kanatach znaczniki czasowe na 4-tym kanale, z

czestotliwoscia 2 Hz. Znaczniki te pozwalaja na doktadne

przyporzadkowanie dzwigkow do zapisanego czasu w

kazdym 0,5 sekundowym odcinku nagrania.

Ptk Rzepa w dniu 10 czerwca 2013 roku poinformowal,

iz czas rejestratora ,,zostal przez bieglych skorygowany w

obrebach jednominutowych odcinkow celem zniwelowania

niestabilnosci pracy magnetofonu kopiujgcego nagranie” .

[23].

MARS-BM rejestruje  nastepujgcq informacje
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Rys. 1. R6znice miedzy zapisami niektorych parametréw dyskretnych systemow elektrycznych w koncéwce lotu: w raporcie MAK
[9], ekspertyzie ATM [11] i rys. 25 w Zal. 2 do raportu KBWLLP [4]. Oznaczenia: + sprawny, - niesprawny, b/d - brak danych, f-
dane falszywe. Przetwornica PTS-250 nr 1 jest zasilana z lewej sieci pradu stalego, z szyn polaczonych z akumulatorami. W
przypadku wylgczenia lub niesprawnos$ci PTS nr 1, szyny PTS-250 nr 1 s3 automatycznie przelagczane na zasilanie z lewej sieci 36

V. ([25]T. I ¢z. 2. 8.17.9.4.6, [24] str. 8/93)

Nie zostalo przy tym jasno okreSlone, czy wymieniona
., korekta w obrebach jednominutowych odcinkow” oznacza
wylacznie synchronizacje wzgledem znacznikéw czasowych
MARS-BM, czy tez dodatkowe, nie wymienione czynnos$ci.
Wskazane jest uzyskanie odpowiedzi na pytanie, dlaczego
korygowano czasy w obrgbie odcinkéw minutowych, a nie
narastajgco w sytuacji, gdy znaczniki czasowe s3
rejestrowane co 0,5 sekundy.

Pozostaje nieznana korelacja czasowa miedzy dzwickami
faktycznie zarejestrowanymi przez CVR (wzgledem
oryginalnych znacznikow czasowych) a dzwigkami
zidentyfikowanymi i opisanymi w stenogramie IES [21], po
przesunieciach zgodnych =z przyjeta przez bieglych
metodologia. Sprawa ta wymaga wyjasnienia tym bardziej,
ze w koncowce lotu niektore znaczniki czasu byly
uszkodzone (by¢ moze w wyniku przelaczenia si¢ CVR na
awaryjne zrodla zasilania: MARS-BM po przerwaniu
zasilania z sieci glownej 27 V automatycznie przetacza si¢
na zasilanie z akumulatorow ([25] T. 2 cz. 2, 8.19.3.4)).

Nie mozna zatem wykluczy¢ wystapienia rdznic
czasowych  pomigdzy faktycznym  zarejestrowaniem
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dzwigkow poszczegolnych zdarzen, a ich
przyporzadkowaniem do wyznaczonego przez ekspertow
czasu w koncowce (ostatniej 1 minucie i 4 sekundach)
zapisu. Tymczasem prawidlowa metodologia wyznaczenia
czasOw poszczegdlnych dzwickéw ma fundamentalne
znaczenie w sytuacji, gdy odgtos, ktory zostal okreslony
przez ekspertow pracujacych dla KBWLLP jako dzwigk
uderzenia w brzoze (pomimo ze taki odglos nie zostat w
ogole zidentyfikowany przez IES), stanowil podstawe do
synchronizacji czasowej poszczegdlnych wydarzen w
koncéwee lotu pomiedzy FDR a CVR.

2.4. Wzajemnie sprzeczne i niepelne dane. Problemy z
ekspertyza ATM i danymi z oficjalnych raportow.

W Ekspertyzie ATM udostepnionej naukowcom przez
Prokurature Wojskowsa przed I Konferencja Smolenska [11]
znajdujg si¢ m.in. nieopisane i nie skomentowane wykresy
parametrow rejestrowanych przez ATM QAR. Nie zostaty
one w ogole ujawnione w raporcie KBWLLP lub ujawniono
je w formie nieczytelnej albo zafalszowanej. Do
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braku zasilania elektrycznego lub niesprawnos$ci bloku
kontroli przechylenia BKK-18, zasilanego z sieci 27 V i
36V-PTS-250 nr 1 [25, 26]. Usterka zasilania BKK jest

zarejestrowanych parametrow, ktoérych czas i powdd
wystapienia w koncdéwce lotu nalezy wyjasnic, nalezg:
» POZARWSU - zmiana stanu z 0 na 1 — pozar w

przedziale silnika rozruchowego WSU/ wysoka
temperatura w tylnym przedziale technicznym (tyt
kadtuba za wrega ogniowa). Analizujac wiarygodnos¢
tego zapisu trzeba pamigtac¢, ze pomimo, iz polskie Tu-
154 M  mialy sygnalizacj¢ dzwigkowa pozaru w
przedziale WSU ([25], Cz. 2, t. 2, 8.15.16), to ciagly

sygnalizowana $wieceniem tabliczki informacyjnej
,BRAK KONTROLI AG” na tablicy pilotéw. Oznacza
to, ze sygnaly przechylenia obu PKP nie s3g
kontrolowane i w przypadku przekroczenia granicznego
kata przechylenia nie zadziala sygnalizacja ,, DUZE
PRZECHYLENIE” ([25] cz. 2t. 2, 8.17.9.4.2). Wg [11]

dzwigk syreny sygnalizujacej pozar nie zostal blok BKK-18 do konca zapisu FDR nie wygenerowat
zidentyfikowany w CVR ([21], [20]). Dlatego tez zapis sygnatow o braku sprawnosci PKP: prawego i lewego
POZARWSU moze by¢ zwigzany z problemami z (zapisane  zostaly: SPRHORP=1, SPRHORL=1).
zasilaniem elektrycznym samolotu, a nie stanowic Awaria nie  generuje  ostrzegawczego sygnatu

informacji o rzeczywistym pozarze.

dzwigkowego w kabinie [25, 12] Cz. 2t. 2, 8.24.4).

STARTWSU- zmiana stanu z 0 na 1- sygnat o » SPRRW5NRI1 - zmiana stanu z 1 na 0 - sprawno$¢
wiaczeniu WSU lub przepelnieniu przedniej toalety, RW nr 1 — sygnat generowany przez uktad wewnetrznej
PODWWIBR - zmiana stanu z 0 na 1- podwyzszone kontroli radiowysoko$ciomierza. Awaria RW nr 1 ma
wibracje jednego z silnikdbw. Awaria nie generuje potwierdzenie w analizie AFPA, [4], Tab. 8, poz. 15,
ostrzegawczego sygnatu dzwickowego w kabinie ([25] str. 46.

Cz.2t.2,8.24.7). » SPRRWH5NR2 - zmiana stanu z 1 na 0 - sprawnos¢
GINIESPR - zmiana stanu z 0 na 1- odlgczenie od RW nr 2 — sygnat generowany przez uktad wewngtrznej
sieci generatora nr 1 (na lewym silniku). Ta awaria ma kontroli radiowysokos$ciomierza. Takze zamieszczony
potwierdzenie w danych MAK z FDR, por. Fig. 23 w w raporcie MAK [9], Fig. 23 wskazuje, ze w koficowce
[9]. Nie zostata jednak skomentowana przez autorow lotu doszlo do awarii RW nr 2, chociaz mala skala
raportow. W zwigzku z mata skalg czasowa Fig. 23 nie wykresu uniemozliwia wnioskowanie o czasie jej
sposob ustali¢, czy zawiera on zapis parametrow do wystapienia. Analizujgc mozliwo$¢ wystapienia awarii
samego konca rejestracji. Generator jest odlaczany w RW nr 2 nalezy wziaé pod uwage, ze RW nr 1 wyszedt
nastepujacych  wypadkach: zmniejszenia napigcia z pracy o godz. 08:41:02 czasu FDR (wg AFPA), w
ponizej 175-185 V lub zwigkszenia powyzej 220-230 momencie, gdy zostal zakonczony zapis sygnalizacji
V; zmniejszenia czgstotliwosci pradu ponizej 372-380 AUASP ([4], Rys. 15). Zarbwno AUASP, jak i RW nr
Hz lub zwickszenia powyzej 420-428 Hz; przypadkach 2 oraz rejestrator KBN-1-1 (ktorego zapisy w tym
krotkiego spiecia [26]. Trzy generatory (G1, G2, G3), momencie byly czasowo niewiarygodne), sg zasilane z
wzajemnie  dublujace  swe  dzialanie, zasilajg prawej tablicy AZS pradem stalym o napigciu 27 V.
transformatory obnizajace napigcie z sieci 200/115 V, Dodatkowo AUASP jest zasilany pradem przemiennym
ktore z kolei zasilaja sieci 36 V: lewa i prawa. ([25] Cz. o napieciu 115 V. ([25] Cz. 2 t. 2, 8.17.3.4.5). Wydaje
2t.2,8.17.9.4.5). si¢ uzasadnione pytanie, czy wylaczenie sygnalizacji
G2NIESPR - zmiana stanu z 0 na 1- odlgczenie od AUASP i mozliwa awaria RW nr 2 (ktéora mogla
sieci generatora nr 2 (na srodkowym silniku). wystapi¢ razem z awaria RW nr 1) nie byly wynikiem
G3NIESPR - zmiana stanu z 0 na 1 - odlgczenie od braku napi¢cia na prawej tablicy AZS 27 V.

sieci generatora nr 3 (na prawym silniku) - odtaczenie » USTERMGW1 - zmiana stanu z 0 na 1- sygnat z

wszystkich ~ generatorbw od sieci nie generuje
ostrzegawczego sygnatu dzwiekowego w kabinie ([25]
Cz.2t.2,8.24.4).

SINIESPR -zmiana stanu z 0 na 1 — niesprawno$¢
silnika nr 1. Awaria nie generuje ostrzegawczego
sygnatu dzwiekowego w kabinie ([25] Cz. 2 t. 2,
8.24.7). Zapis parametru SINIESPR jest bezposrednio
zwigzany z parametrem PODWWIBR (wysoka
wibracja silnikow), i jest jego uszczegotowieniem [30].
Wg [11] w koncowce lotu zaczely gwaltownie spadac
obroty sprezarki niskiego cisnienia (SNC) silnika nr 1,
natomiast temperatura gazow za turbing tego silnika
oraz wibracje SNC rosly do konca rejestracji.
Stwierdzono takze [16] gwaltowny wzrost zuzycia
paliwa, wigkszy niz w pozostatych silnikach, przy
spadajgcych obrotach sprezarki. Powyzsze symptomy
$wiadczg o problemach z silnikiem. Poczatek rejestracji
spadku obrotow mial miejsce ok. sekundy po
TAWS#38. Komisje panstwowe nie skomentowaty
wymienionych zapisow w [1] i [9]. Stwierdzono
jedynie, ze silnik pracowat do momentu upadku na
ziemig.

AGBEZKONTR - zmiana stanu z 0 na 1- brak
kontroli wskazan sztucznych horyzontéw — §wiadczy o

bloku BKK-18, $wiadczacy o niesprawno$ci pionu
zyroskopowego MGW. MGW nr 1 to nadajnik katow
pochylenia i przechylenia wykorzystywany przez uktad
ABSU. MGW nr 1 pehi role kontrolng dla MGW nr 2 i
nr 3- nadajnikdéw wspolpracujacych z odpowiednio
prawym i lewym PKP [25]. Warto$¢ pochylenia
samolotu jest rejestrowana przez FDR z MGW nr 3
[24]. Awaria nie generuje ostrzegawczego sygnatu
dzwiekowego w kabinie ([25] Cz. 2t. 2, 8.24.4). MGW
nr 1 jest zasilany z sieci 27 V i szyny PTS-250 nr 1
([25], Cz. 2 t. 2 ,8.17.9.4.2, 8.17.9.4.6), w przypadku
awarii tej przetwornicy- z sieci lewej 36 V. MGW nr 3 i
PKP lewy sa zasilane z sieci 27 V i lewej sieci 36 V.
MGW nr 2 i1 PKP prawy sg zasilanie z sieci 27 V i
prawej sieci 36 V ([25] Cz. 2 t. 2 8.17.9.4.5). Mozliwe
przyczyny zapisu USTERMGW1 to: awaria zasilania
lub réznica wskazan przechylenia migdzy prawidlowo
dziatajacym PKP a MGW nr 1 (lub pomi¢dzy obu PKP
przy uszkodzeniu MGW nr 1) o warto$¢ ponad 7 stopni
+/- 2 stopnie. ([25] Cz. 2 t. 2. 8.24.4). Inna mozliwos¢
to awaria wspolnie MGW nr 2 oraz MGW nr 3
(pofaczonych z blednymi wskazaniami odpowiednio
PKP prawego i PKP lewego), przy zachowaniu
sprawnosci MGW nr 1. Najbardziej prawdopodobna
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wydaje si¢ jednak awaria wszystkich trzech MGW.
Bledy we wskazaniach obu PKP, zapisane przez FDR
oznaczajg bowiem, ze prawdopodobnie wystapity
problemy z napigciem zaré6wno w przetwornicy PTS-
250 nr 1, nastepnie w lewej (LSIEC36V), jak i prawej
sieci 36 V (SIECPR36V). W zwiagzku z brakiem
napie¢cia na szynie PTS-250 nr 1, nie mozna wykluczy¢
braku zasilania i niewiarygodnych wskazan awaryjnego
sztucznego horyzontu AGR-72 w koncoéwcee lotu,
chociaz wg fotografii MAK nie zachowata si¢ w stanie
wysunietym choragiewka ,,AG” oznaczajaca usterke.
AGR-72 byl urzadzeniem, na podstawie ktérego MAK
wnioskowal o polozeniu przestrzennym samolotu w
momencie uderzenia w ziemie [9]. Ani AGR-72, ani
PKP nr 1 i PKP nr 2 nie nalezaty do agregatow i detali
samolotu, ktorych stan Rosjanie opisali w ekspertyzie
stanowiacej Zal. Nr 4.9.3 w [35].

» LSIEC36V- zmiana stanu z 1 na 0- (sie¢ zasilajaca
m.in. MGW nr 3 i lewy PKP) - awaryjne zasilanie 36 V
przez przetwornicg PTS-250 nr 1 (obecnos¢ napigcia 36
V na szynie PTS-250 nr 1). Nalezatoby takze liczy¢ si¢
z mozliwosciag zapisu nieprawidlowych wartosci
pochylenia samolotu po zaniku zasilania MGW nr 3.

» NPKPI1SIEC3- zmiana stanu z 0 na 1- brak zasilania
(200 V) szyny prawej NPK z generatora nr 3 [24] i
przelaczenie na zasilanie z generatora [27] zasilajacego
sie¢ lewa nr 1.

Wedlug MAK napiccie w sieci lewej i prawej 36 V
spadto w koncowce lotu [9], co potwierdza prawdziwos¢
zapisow USTERMGW!1 oraz AGBEZKONTR.

Stwierdzenie stanu wyzej wymienionych urzadzen i
instalacji w momencie katastrofy wymaga profesjonalnych
badan.

Wedhug wykresow w [11], w koncoéwce lotu w
rejestratorze ATM lub systemie MSRP-64 zostaly zapisane
stany awaryjne  wszystkich wyzej  wymienionych
parametréw, jednakze o wigkszoS$ci z nich brak informacji w
[1], [4] i [9]°. Nie jest jasne, dlaczego ani KBWLLP, MAK,
ani eksperci z firmy ATM nie omoéwili mozliwego
znaczenia powyzszych zapisow. Raport MAK [9],
opracowanie ATM [11] oraz [4] zawieraja jedynie nie
skomentowane przez autoréw wykresy parametrow pracy
instalacji elektrycznej oraz wyposazenia awionicznego,
wykonane z dokladnoscia uniemozliwiajaca okreslenie
doktadnego czasu poszczegdlnych zdarzen. Dotyczy to
wigkszosci parametrow wymienionych powyzej (oprocz
USTERMGW?1). Inne parametry (generalnie niezwigzane ze
sprawnoscig awioniki) pokazano jednak w [11] i [4] w skali
umozliwiajacej dokladniejsza analize. Na podstawie
dostepnej dokumentacji mozna jedynie okresli¢, czy dany
zapis miat miejsce, czy tez nie. Do okreslenia doktadnego
momentu zdarzenia potrzebne sa jednak bardziej
szczegdlowe  dane®. Dodatkowe trudnosci badawcze

® Za wyjatkiem uszkodzenia radiowysoko$ciomierza nr 1. Zamiast omowié
rzeczywiste awarie maszyny w koncowce lotu, KBWLLP na podstawie
AFPA skomentowata (czg§ciowo biednie, co juz pokazano w niniejszym
referacie) przekroczenia w uzytkowaniu samolotu przez zatoge przy starcie
z Okgcia, ktore, jak przyznata sama komisja, nie mialy zwigzku z
zaistnieniem wypadku.

® Zespot ds. wyjasniania opinii publicznej tresci informacji i materiatow
dotyczacych przyczyn i okolicznosci katastrofy lotniczej z dnia 10.04.2010
pod Smolenskiem odmoéwil odpowiedzi na zadane w trybie informacji
publicznej pytanie autora o dokladne czasy zapisu przez FDR
poszczegélnych, wyzej wymienionych parametrow lotu. Odmowe
uzasadniono stwierdzeniem, iz pytanie to dotyczylo nie faktow, lecz opinii i
wyjasnien.
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pojawiaja si¢ w zwigzku z falszywymi warto$ciami na
jednym z omawianych w niniejszym referacie wykresow.
Powyzej wymienione parametry (oprocz  dwoch
ostatnich), ktorych stan wskazuje na awarie w locie wg [11],
sg takze regutami AFPA. Za ich pomoca wg [24] dokonano
analizy przekroczefn eksploatacyjnych w locie na potrzeby
KBWLLP. Jednak zgodnie z wykonang analiza nie
stwierdzono przekroczen pokazanych na wykresach w [11],
z wyjatkiem awarii radiowysokosciomierza nr 1
(SPRRWS5NRI1). Rozbieznos$¢ pomigdzy wnioskami AFPA,
a zapisami ATM [11] jest niezrozumiala i wymaga
wyjasnienia. Ujawniono tylko ([24], str. 75), ze istnieje
dodatkowy zalacznik, uszczegdtawiajacy opisy przekroczen
regul AFPA w koncowce lotu, ale nie zostat on ujawniony.
Rowniez brak =zapisu parametru NPKLISIEC3 w
Smolensku  wraz z  zarejestrowanym = parametrem
NPKPISIEC3 i odlaczeniem od sieci generatora, przy
sprawnej wg [11] sieci prawej 36 V, jest niezrozumialy i
powinien zosta¢ wyjasniony. Powstaje dodatkowe pytanie,
jaki wpltyw na brak zapisu NPKLISIEC3 mial stan
techniczny lewej sieci 27 V, 36 V (awaryjnie zasilajacej
przetwornice PTS-250 nr 1), lewej szyny NPK, a takze
samej  PTS-250 nr 1. Zapisywany przez FDR stan
parametru sprawnosci lewej sieci (LSIEC36V) zalezy od
awaryjnego zasilania przez przetwornicg PTS-250 nr 1,

natomiast sieci prawej (SIECPR36V)- od stanu
sygnalizatora napiecia SNP-1. [24].
Wyjasnienia wymaga takze rozbiezno$¢ miedzy

oficjalnymi dokumentami [9, 10] w zakresie sprawnos$ci
prawej sieci 36 V (SIECPR36V) oraz obecnosci lub braku
napiecia 27 V na lewej szynie AZS (TABLAZS27V).

Bardzo niekorzystna z badawczego punktu widzenia
sytuacja wystepuje w dokumencie wytworzonym przez (lub
na zlecenie) KBWLLP, gdzie co najmniej jeden wykres
(Rys. 25 w [4]) w koncowce zapisu oprocz nieczytelnej
skali czasowej ma zafatszowane wartosci (por. Rys. 2).

Przedmiotowy wykres powinien m.in. zawiera¢ dane o
pracy generatorow (GINIESPR, G2NIESPR, G3NIESPR)
oraz parametrach instalacji elektrycznej (NPKPL1SIECS,
NPKL1SIEC3, SIECPR36V, LSIEC36V, SZYNAWAS36V)
do samego odlgczenia zasilania FDR, natomiast jest urwany
przed zakonczeniem zapisu. Wykres ten zatem w falszywy
sposob obrazuje jako wartosci z samego konca rejestracji
FDR parametry z wcze$niej zapisanych kadrow. Widac to z
roznicy w przebiegu OBRSNCS1 oraz braku skoku
wysokosci RW, widocznego np. na Rys. 31 i Rys. 32 w tym
samym dokumencie, a takze z innego przebiegu skoku
napiecia 27 V (w [4] jest to parametr TABPL27V, w [9]
Power 27 V on the left panel ).

W zwiazku z urwaniem wykresu Rys. 25 w zataczniku nr
2 do raportu KBWLLP [4], brakuje na nim informacji
zawartej na Fig. 23 w [9] oraz w [11], ze w koncowce lotu
zostat odtgczony od sieci generator nr 1 (GINIESPR) - te
réoznice migdzy raportami zaznaczono na ponizszym
rysunku- Rys.2 pomaranczowymi ramkami. Na omawianym
rysunku w [4] brak takze informacji o problemach z
sieciami 36 V - lewg [9, 11] i prawag [9].

Niektore wykresy w [4], rowniez Rys. 25, maja
informacje czasows ,,07:14-08:41”. Po przeanalizowaniu
innego wykresu, Rys. 32 z [4] o takich samych ramach
czasowych wida¢, ze znajdujacy si¢ na Rys. 32 zapis
parametrow lotu konczy si¢ 0 godz. 08:41:04 czasu FDR,
czyli po ostatniej zarejestrowanej potowie sekundy (w
kolejnej potowie sekundy nastgpit zanik zasilania FDR
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[11]). W zwiazku z powyzszym wydaje si¢ uzasadnione
stwierdzenie, ze w przypadku braku czeséci informacji na
Rys. 25 mamy do czynienia z wynikiem $wiadomego
dzialania, ktérego celem bylo ukrycie cze$ci danych
$wiadczacych o awariach instalacji elektryczne;j.

WIERS 0BASNCS!
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Rys. 2. Poréwnanie fragmentéow wykreséw OBRSNCSI1 z [11]
(na gorze), [4] (w srodku) i [9] (na dole), a takze GINIESPR z
[3] (w srodku) i [9] (na dole).

Jak pokazano powyzej, Rys. 25 z [4] jest zupelnie
nieprzydatny w analizach i mylagcy w zakresie stanu
pokazanych na nim systemow Tu-154 M 1017, w tym
zasilania elektrycznego, w koncowce lotu.

Podobnie mylacy jest Rys. 27 w [4], gdzie mata skala
czasowa uniemozliwia analize zachowania
radiowysoko$ciomierzy (SPRRWS5SNRI1, SPRRW5NR2) i
kontroli sztucznych horyzontow. Tymczasem chocby z
AFPA wiadomo, ze np. radiowysoko$ciomierz nr 1 ulegt
awarii jeszcze w powietrzu. Analizujgc pokazang na Rys. 27
warto$¢ pochylenia samolotu (brak czg¢sci danych na koncu
wykresu) mozna doj$¢ do wniosku, ze takze koncowka tego
rysunku mogla zosta¢ obcicta przed koficem zapisu,
podobnie jak to mialo miejsce z Rys. 25, lub tez celowo
przeskalowana w sposob uniemozliwiajacy odczytanie
parametréw z ostatniego odcinka lotu. Dodatkowe
informacje o nieopisanych w oficjalnych dokumentach
awariach w koficowce lotu przynosza: Fig. 23, 24125 w [9].

Rys. 3 pokazuje, ze napigcie w sieci lewej i prawej 36 V
spadto przed koncem zapisu FDR, co moze by¢ np.
zwigzane z odlaczeniem od sieci generatorow 1, 2 i 3
(zapisy FDR: GINIESPR, G2NIESPR, G3NIESPR),
natomiast w sieci awaryjnej 36 V (PTS-250 nr 2) napigcie
utrzymywato si¢ do konca zapisu rejestratora. Wida¢ takze
zmniejszenie napigcia w sieci pradu stalego 27 V w
koficowce zapisu '

" Widoczne na rysunku zmniejszenie napiecia 27 V od ok. 08:40:34 czasu
CVR miato najprawdopodobniej przyczyn¢ naturalng: wiaczenie
reflektorow do ladowania.

Powyzej przedstawione dane sga cze$ciowo niespojne z
[11] - wg ATM napigcie 36 V w prawej sieci (SIECPR36V)
utrzymywalo si¢ do konca zapisu.

Emergency bus voltage 36V
36V power on the right bus

36V power on the left bus

Power 27V on the left panel

U27: Voltage 27V

J HHH

1 minuta

Rys. 3. Po lewej: powiekszony fragment wykresu napie¢ 36 V i
27 V (Fig. 23 z [9]). Widoczna mala skala czasowa,
uniemozliwiajaca dokladna analize.

W ostatniej prawidtowo zapisanej sekundzie ATM QAR
(ktéra byta odczytywana przez ekspertow ATM w
niestandardowy sposdb), nastgpita jednosekundowa przerwa
w rejestracji parametru PH1VZBLIZ, oznaczajacego
dziatanie systemu TAWS, nastgpnie parametr ten
zarejestrowal si¢ ponownie w kolejnej, podtsekundowe;j
ramce danych. Przerwa w zapisie nie zostata skomentowana
w [4], ani w [9], ani [11]. Nie wyjasniono wreszcie samego
faktu zapisania przez FDR dziatania systemu TAWS po
TAWS event=Landing.

3. EKSPERTYZA ATM A ZAPISY
REJESTRATOROW W INNYCH
KATASTROFACH SAMOLOTOW Tu-154

3.1. Zapisy FDR z Kkatastrofy samolotu RA-85744 w
Domodiedowie.

Okreslenie  mozliwych  zwigzkéw  przyczynowo-
skutkowych migdzy omawianymi w niniejszym punkcie
parametrami wymaga profesjonalnych analiz. By¢ moze
moglyby one potwierdzi¢ lub zaprzeczy¢é wnioskom, do
jakim doszedt autor w kwestii momentu odlaczenia od sieci
generatora nr 2, analizujac raport MAK z katastrofy w
Domodiedowie [28, 29, 16], gdzie w Tu-154 M wyszly z
pracy po kolei wszystkie generatory. Miato to wptyw na
zachowanie czg$ci wyposazenia awionicznego samolotu,
czgsciowo analogicznie jak w Smolensku.

Whioskowanie wylgcznie na podstawie analogii nie jest
wystarczajace i nie daje 100 % pewno$ci o przebiegu
zdarzen, ale moze stanowi¢ punkt wyjscia do dalszych
badan.

Zgodnie z pkt 142.10.00 [30]i [24], kat przechylenia
samolotu z lewego i prawego PKP jest zapisywany przez
system MSRP-64 za posrednictwem bloku BSU-1 w
zakresie -82,5/+82,5 stopnia. W Smolefisku zapis zatrzymat
si¢ na niepelnej wartosci -65,7 stopnia w ok. 2,5 sekundy
([4], Rys. 17) po hipotetycznym uderzeniu w brzoze, do
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jednej sekundy po wystapieniu sygnatu TAWS#38 [13].
Dalsza cze$¢ zapisu kata przechylenia az do jego konca to
linia pozioma (gwaltowne, wcze$niejsze ostre zalamania
krzywych na wykresie Fig. 25 w [9] dodatkowo $wiadczg,
ze zapisy katow przechylenia z lewego i prawego PKP sa od
tego miejsca az do konca niewiarygodne, tzn. nie
odzwierciedlajg potozenia samolotu, ale §wiadcza o awarii
awioniki).

Poprzez analogi¢ z katastrofa w Domodiedowie mozna
wysnu¢ wniosek, ze najprawdopodobniej generator nr 2 w
Tu-154 M ,,101” zostat odlaczony od sieci w ciagu 0,5-1
sekundy po wystgpieniu TAWS#38. Poniewaz w
normalnym locie generator nr 2 i sie¢ nr 2 115/200 V 400
Hz odpowiadaja za ogrzewanie slotow ([25], Cz. 2 t. 1,
8.14.43), ale jest on automatycznie podiagczany do
pozostatych sieci w przypadku odlaczenia generatorow nr 1
i 3 ([25], Cz 2, t 1, 8.6.4.1), to zbiezno$¢ czasowa
opisanych powyzej wydarzen §wiadczy, ze juz wcze$niej
wystapity problemy z praca generatorow nr 1 i nr 3, i
generator nr 2 przejat przynajmniej niektore ich funkcje.
Wraz z tym:

e nastapity problemy z rejestracjg danych przez KBN-1-1
[91,

e zostal przerwany sygnat glosowy ,, PULL...” systemu
TAWS,

e ATM QAR zarejestrowat pierwszy z kadroéw, ktore
trzeba bylo w Polsce odtwarza¢ niestandardowymi
metodami [9, 17] (rekonstrukcja czasowa wydarzen-
por. [13]).

Istnieje mozliwos$¢, ze generator nr 2 zostat odiagczony od
sieci jako ostatni ze wszystkich trzech generatoréw. Na
dzien dzisiejszy wnioskowanie o mozliwym czasie
odlaczenia od sieci generatora nr 2 przy dysponowaniu
niepetnymi i nieczytelnymi danymi z [11] jest mozliwe
tylko na podstawie analogii, np. z Kkatastrofy w
Domodiedowie.

Biorgc pod uwage dane z Fig. 23 w [9] oraz [11], mozna
poda¢ hipotetyczng sekwencje odlaczenia od sieci
generatorow:

o G1 (zapis parametru: GINIESPR [9, 11]), przetaczenie
lewej szyny NPK na zasilanie z rezerwowego
generatora nr 2,

e (3 [31] (zapis parametru G3NIESPR [11]), sygnat o
przetaczeniu prawej szyny NPK na generator zasilajacy
lewa sie¢,

e (G2 (zapis G2NIESPR [11], [28], [16], [32])
prawdopodobna awaria lewej i prawej sieci 36 V,
niewiarygodne zapisy przechylenia z lewego i prawego
PKP.

Rys. 4 pokazuje posrednig warto$¢ zapisu z lewego PKP
(-65,7 st.), mniejszg od maksymalnie rejestrowanej, ktora to
niewiarygodna warto$¢ utrzymata si¢ az do konca pracy
FDR (w zoltej ramce). Taki charakterystyczny sposob
zapisu nie zostal skomentowany w raportach ani przez
KBWLLP, ani MAK.

Rys. 5 pokazuje zapisy awarii zwigzanych z odtgczeniem
w locie od sieci ostatniego z trzech generatorow (numer 2)
samolotu RA-85744 w Domodiedowie. Zapis odlaczenia
generatora nr 2 (przy nieczynnych generatorach: nr 1 i nr 3)
i zapisy wartosci przechylenia: 1,3 st. z lewego PKP oraz
2,7 st. z prawego PKP zaznaczono z6itymi ramkami. Widaé
bezposredni zwigzek migedzy odtaczeniem generatora nr 2 a
zobrazowaniem niewiarygodnych katow przechylenia z obu

166

PKP (linie poziome: zielona i czerwona). Podobnie,
niewiarygodne katy przechylenia tak z lewego, jak i
prawego PKP wystapity w Smolefisku. Oba zapisy widaé na

Fig. 25 w [9].

—

=

|
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Rys. 4. Koncéwka zapisu: niewiarygodny kat przechylenia w
Smolensku.

Tun:Ty-154M Bopt:85744 [lata:04.12.10 Peiic:0372]
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Rys. 5. Zapis niewiarygodnych katéw przechylenia i pochylenia
z Domodiedowa.

Niebieskimi strzalkami zaznaczono zachowanie si¢
zapisu kata pochylenia (spada do warto$ci niewiarygodnych
po odlaczeniu ostatniego czynnego generatora). Nalezy
zauwazy¢, ze w Smolensku zapisana warto$§¢ kata
pochylenia w momencie, gdy zaczal sie niewiarygodny
zapis kata przechylenia, takze zaczeta spadac.

Zgodnie z analizg dokumentow [9], [11] i [29], analogii
miedzy zapisami FDR ze Smolenska i Domodiedowa jest
wigcej.

e W obu katastrofach wg MAK zmniejszylo si¢ napigcie
36 V w prawej sieci [9, 29]. Nie ma to potwierdzenia w
danych ATM [11]. W Domodiedowie miato to miejsce
w momencie odlaczenia od sieci ostatniego czynnego
generatora- nr 2, w przypadku Smolenska doktadne
wnioskowanie  jest  niemozliwe z  powodu
niedostatecznej jakosci wykresu Fig. 23.
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W obu katastrofach nastgpit sygnal przetaczenia szyny
NPK prawej na lewa sie¢ (w Domodiedowie przy
wyjéciu z pracy generatora nr 2 - [29]). W przypadku
Smolenska dokladne wnioskowanie o czasie zdarzenia
jest niemozliwe z powodu niedostatecznej jakosci
wykresu w [11] oraz Rys. 25 w [4] (ten ostatni z
dodatkowo sfatszowana koncowka).

W obu katastrofach FDR =zapisaly ciagly sygnat
$wiadczacy o obecnoSci napigcia 36 V na szynie
awaryjnej (SZYNAWA36V), zasilanej z PTS-250 nr 2
[9, 11]. W zapisach obu Kkatastrof znajduje si¢
informacja o usterce pionu zyroskopowego MGW [11,
29]. Nalezy jednak zauwazyé, ze w samolocie RA-
85744 zapis o niesprawno$ci MGW wystapil z
opoznieniem czasowym 22,5 sekundy wzgledem
odlaczenia od sieci generatora nr 2. Na Rys. 27 w [4]
widaé, ze parametr dyskretny USTERMGW1 zmienit
stan w koncowce lotu, jednak skala wykresu
uniemozliwia doktadne ustalenie czasu tej zmiany. Z
dobrej jakosci Rys. 19 w [4] wynika, ze wartos$¢
USTERMGWI1 zmienita si¢ dopiero w chwili
zakonczenia zapisu FDR, a zmiana wartosci parametru
dwustanowego jest spowodowana przyjeta przez
ekspertow metodologia odczytu niepelnej minuty
danych zarejestrowanej przez FDR. Informacje o
problemach z lewa siecia 36 V ([9], [11]), oraz
wczesniejsze zapisy  niewiarygodnych  katow
przechylenia z lewego i prawego PKP $§wiadcza, ze co
najmniej jeden MGW wyszedl z pracy wczeéniej niz
KBWLLP pokazala na Rys. 19 w [4], co stawia
wiarygodno$¢ czasu zmiany USTERMGWI1 wedtug
Rys. 19 pod znakiem zapytania.

W obu katastrofach zostal zapisany charakterystyczny
skok napigcia 27 V (w Domodiedowie tuz przed
odtgczeniem G2, chociaz jakos$¢ Rys. 25 w [4], Fig. 23
w [9] oraz wykresow w [11] uniemozliwia wycigganie
jednoznacznych wnioskow co do tej analogii.

Brak analogii miedzy zapisami FDR w obu katastrofach

wystepuje w nastepujacych kwestiach:

W Domodiedowie przy odigczeniu generatora nr 2 w
momencie wystapienia parametru NPKP1SIEC3 FDR
zapisal przetaczenie lewej szyny NPK na prawa sie¢
200 'V (NPKLISIEC3). Oba parametry byly
zapisywane az do ponownego uruchomienia generatora
nr 2 [29]. W Smolenisku brak sygnatu NPKLISIEC3
przy wystepujacym do konca zapisu NPKP1SIEC3
[11],

W  Smolensku  zostal  zarejestrowany  sygnat
AGBEZKONTR $wiadczacy o problemach z samym
blokiem BKK-18. W Domodiedowie nie bylo takiego
sygnatlu, a BKK-18 zachowat sprawno$¢.

W Domodiedowie blok BKK-18 wygenerowat w
momencie odlgczenia od sieci G2 sygnaly o
niesprawno$ci sztucznych horyzontéw PKP lewego i
prawego (pofaczony z ciaglym sygnalem o sprawnosci
zasilajacej BKK-18 PTS-250 nr 1). W Smolensku blok
nie wygenerowal analogicznego sygnatu dot. PKP.
Ponadto inne zapisy FDR $§wiadcza o mozliwej awarii
zasilajacej go PTS-250 nr 1.

Zarejestrowany w Smolensku (wg MAK) sygnat o
braku napigcia 27 V na lewej tablicy AZS
(TABLAZS27V [9]). W Domodiedowie takiego
sygnalu nie bylo [29]. Ta informacja nie ma
potwierdzenia w danych ATM - wg [11] napigcie 27 V

na lewym panelu AZS (TABLAZS27V) wystepowato
do konca zapisu. Informacje MAK uprawdopodabnia
jednak fakt, iz z lewej tablicy AZS 27 V jest m.in.
zasilany RW nr 1, ktory wg AFPA ulegt awarii.

e Brak  bledow/zakltocen rejestracji FDR w
Domodiedowie w momencie odlagczenia ostatniego
generatora.

3.2. Zapisy FDR z katastrofy samolotu RA-85588 w
Surgut.

Raport MAK z katastrofy w czasie kotowania samolotu
Tu-154 B-2 na lotnisku w Surgut [27] zawiera m.in.
informacje o czasie od zauwazenia pozaru do momentu
zarejestrowania podwyzszonej temperatury w przedziale
WSU oraz obecnosci dymu w pomieszczeniach bagazowych
$wiadczacych o pozarze na poktadzie. Zrédtem ognia w
wypadku w Surgut byt tuk elektryczny na prawym panelu
generatorow w tylnej czgsci kadhuba.

W zwigzku z faktem, ze katastrofa w Surgut miala
miejsce jeszcze przed startem, nie mozna na podstawie
analogii zapisow z FDR samolotu RA-85588 udzieli¢
odpowiedzi w kwestii wzajemnych zwigzkéow migdzy
odlaczeniem poszczegdlnych generatorow od sieci a
sprawnoscig czgsci awioniki - samolot ktory ulegt
katastrofie w Surgut znajdowat si¢ jeszcze na ziemi, totez w
raporcie [27] nie zawarto zapisow FDR dotyczacych jego
orientacji przestrzennej (np. przechylenie, pochylenie).
Mozna jednak zauwazyé pewna prawidlowo$é w zakresie
zapisu przez FDR parametréw zwigzanych z pojawieniem
si¢ pozaru w samolocie, a takze przesledzi¢ metodyke
badania przez MAK instalacji elektrycznej samolotu, ktory
ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Analizujac  przyczyny katastrofy w Surgut MAK
przebadat instalacje elektryczng w samolocie - analogu typu
Tu-154 B-2 - i czg$¢ wnioskow w raporcie powypadkowym
pochodzi wlasénie z tego samolotu analogu.

Jest oczywiste, ze przy duzej ilosci mozliwych awarii
instalacji elektrycznej w Smolensku, w badaniach
poréwnawczych nalezaloby takze wuzyé samolotu-
analogu. Najkorzystniejsze byloby przebadanie blizniaka
»1017, tj. Tu-154 M ,102” o prawie identycznym
wyposazeniu  awionicznym,  ktéry  niestety  zostal
wystawiony na sprzedaz.

W Smolensku od odczytu 2P ,, 100 metrow” do konca
zapisu FDR mingto ok. 23 sekund. Wg [11] w koncowce
rejestracji FDR wystapit sygnat POZARWSU=1 (,, Pozar w
przedziale silnika rozruchowego WSU/ wysoka temperatura
w tylnym przedziale technicznym”), przy czym ustalenie
doktadnego czasu tego zdarzenia na podstawie dostepnych
materiatdéw jest niemozliwe. Sygnalizacja wlacza sig¢, gdy
temperatura przekroczy 180 st. C, a przyrost temperatury 2-
4 st./sek. Powinien jej towarzyszy¢ sygnat dzwigkowy,
ktorego, wg [15] i [20], nie zidentyfikowano. W oficjalnych
dokumentach brak informacji o wystapieniu sygnatu ,, dym
w pomieszczeniach bagazowych” (DY MWBAGAZN)®,

Na lotnisku w Surgut odpowiednik zapisu ATM
DYMWBAGAZN=I1 pojawit si¢ dopiero prawie 3 minuty
po zauwazeniu przez zatoge pozaru. Po nastgpnej ponad 1
minucie FDR  zapisal odpowiednik  parametru
POZARWSU=1.

Wydaje sie mato prawdopodobne, aby przy liczonym w
minutach czasie od momentu rozpoczgcia si¢ pozaru w

8 Czas wlgczenia sygnalizacji dymu w bagaznikach to nie mniej niz 10
sekund przy zmniejszeniu si¢ przezroczystosci powietrza o 40% w temp.
20+/-5st. C.
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analogicznym miejscu platowca jak w Surgut, do zapisu
przez FDR parametrow POZARWSU i DYMWBAGAZN,
zostalty one w Smolensku zarejestrowane w przypadku
wystapienia pozaru na wysokosci rownej lub mniejszej niz

100 metrow.

Ustalenie zwigzkow czasowych migdzy mozliwym

pozarem w

innych miejscach platowca a

czasem

wystapienia odpowiadajacego mu zapisu FDR wymaga
dodatkowych badan na samolocie - analogu.

Whnioskowanie KBWLLP o niemozliwo$ci wystapienia
pozaru w locie jedynie na podstawie analizy kopii zapisow
FDR (parametr DYMWBAGAZN) jest niewystarczajace dla

ustalenia stanu faktycznego.
Konkludujac,

w zwigzku z zapisem ATM

QAR

POZARWSU=1, informacjami o podwyzszonym poziomie
COHb we krwi czeSci pasazerow [33] i zatogi, $ladami
wysokiej temperatury na obudowie jednego z FDR oraz
wypowiedziami niektorych §wiadkow zdarzenia [34], ktorzy
widzieli iskry lub ogien za samolotem w okolicy punktu
TAWS#38 1 wolnym czasem reakcji czujnikow dymu na
pozar w niektorych miejscach ptatowca, kwestia mozliwosci
wystapienia pozaru na pokladzie Tu-154 M ,,101” wymaga
profesjonalnych badan. Dodatkowo, w zwigzku z mozliwa
duzg ilo$cig awarii instalacji elektrycznej i awioniki (Tab. 1)
niezbedne jest takze ujawnienie w postaci nieprzetworzonej
wszystkich zapisow ATM QAR.

Tab. 1. Zestawienie elementéw i mozliwych awarii instalacji
elektrycznej oraz awioniki na podstawie [9] i [11]. Dane o
zasilaniu wg [30, 25, 29, 27, 24, 35, 26, 36].

Sie¢/urzadzenie Zasilanie Zasilanie Uwagi
awaryjne

LSIEC36V | G1 przez TR-1 G3 (G2) Brak  napiecia  wg
MAK. Zapis braku
napigcia na PTS-250 nr
1. Biledny zapis kata
przechylenia z PKP nr
1.

SIECPR36V | G3 przez TR-2 G2,G1 Brak napiecia  wg
MAK (zapis FDR dot.
stanu SNP-1). Bledny|
zapis kata przechylenia|
z PKP nr 2.

SNP-1nrl PTS-250 nr 1 d Brak  napigcia  wg
MAK.

SNP-1-BKK, nr 2 szt.- d W razie awarii SNP-1
2,nr3 SIECPR36V, 1 BKK sygnalizacja w|
szt.- LSIEC36V kabinie  ,,USTERKA
MGW KONTR”

SZYNAWA36V| PTS-250 nr 2 d Sprawna

TABLAZS27V |Lewa sie¢ 27 V,| Akumulatory |Brak napigcia wg
G1, WU-6B nr 1 1,3 MAK
(nr 3)

Prawa tablica | Prawa sie¢ 27 | Akumulatory |Brak danych, obnizone
AZS V, G3, WU-6B 2,4 napigcie prawej sieci

TABPL27V nr2 (nr3) 27 V. Czasowe
problemy z zasilaniem
MSRP-64, mozliwe
problemy z RWnr 2 i
AUASP

PTS-250nr1 | Lewa sie¢ pr. LSIEC36V |Prawdopodobny brak

statego, szyny, napigcia- zapisy:

akumulatory 1,3 LSIEC,
AGBEZKONTR, by¢
moze USTERMGW]1 i
SPRRW5NR1

PTS-250 nr2 | Prawa sie¢ pr. d Prawdopodobnie
statego, szyny, sprawna
akumulatory 2,4
Gl n/d n/d Odtaczenie od sieci wg

ATM i MAK

G2 n/d n/d Odlaczenie od sieci wg
ATM
G3 n/d n/d Odlaczenie od sieci wg
ATM
Lewa szyna Gl G3(G2) Brak sygnatu
NPK przetaczenia
(NPKLI1SIEC3)  wg
ATM
Prawa szyna G3 G1(G2) Sygnat  przelaczenia
NPK NPKP1SIEC3 wg
ATM
MSRP-64 PTS-250 nr 1, |PTS-250 nr 2, d [Sprawny, zapis
prawa AZS 27 €zasowo
\Y niewiarygodny-
prawdopodobne
przetaczenie zasilania
MSRP-64: PTS-250 nr 2, d BSU-1 nr 1
BR-40, BSU- 1 271V posredniczy w
nr 1, DUSU podawaniu wartosci
kata  pochylenia z
MGW nr 3 do FDR,
BR-40- W
przekazywaniu  kursu
magnetycznego z TKS
do FDR, DUSU jest
przetwornikiem
predkosci katowych
BSU-1nr2 PTS-250 nr 1, d posredniczy w
21V podawaniu  wartosci
kata przechylenia
(-82,5/+82,5.st.) z PKP
nrlinr2doFDR
BSU-1 d d Posredniczy w
podawaniu  wysokosci
radiowej z RW nr 1 lub
RW nr 2 do FDR (przy
awarii RW nr 1)
MARS-BM 27V Akumulatory [Sprawny, uszkodzone
znaczniki czasu
(prawdopodobne
przetaczenie zasilania)
BKK-18 PTS-250nr1 (2 d Prawdopodobnie brak
kanaty), 27 V zasilania. Zapis
AGBEZKONTR, brak
wygenerowania
sygnatu o
niesprawnos$ci PKP
lewego i prawego
SNP-BKK PTS-250 nr 1 d Brak danych o}
sprawnosci. Przy braku
zasilania  sygnalizacja
w kabinie , BRAK
KONTROLI AG”
AGR-72 PTS-250 nr 1 d Brak danych, brak
choragiewki
niesprawnosci  ,,AG”
wg MAK
MGW nr 1 27V, PTS-250 LSIEC36V [USTERMGW1, brak
nrl danych o sprawnosci.
Prawdopodobny  brak
zasilania
MGW nr 2, PKP 27V, d USTERMGW1, brak
prawy, SNP nr| SIECPR36V zasilania, bledny zapis
2 kata prze-chylenia w
FDR
MGW nr 3, PKP 27V, d USTERMGW1, brak
lewy, SNP nr 3 LSIEC36V zasilania, bledny zapis
kata prze-chylenia w
FDR. MGW nr 3
odpowiada za zapis
kata pochylenia przez
FDR.
BR-40 SIECPR36V d
TKS- Lewa AZS 27 d Podaje wartosci kursu
P2+BGMK-2 nr|V, PTS-250 nr 2 magnetycznego do
1 FDR przez BR-40
(podstawowy).

BGMK-2 wspoélpracuje
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z FMS 1P.
Prawdopodobnie
sprawny- brak
niewiarygodnego
zapisu MH przez FDR.
TKS- Prawa AZS 27 Podaje warto$ci kursu
P2+BGMK-2 nr| V, SIECPR36V magnetycznego do
2 FDR przez BR-40 (w
razie uszkodzenia TKS
nr1).
BGMK-2 wspotpracuje
z FMS 2P. W punkcie
zamrozenia RAM FMS
2P brak sygnalu MH
do
FMS 2P
VBE-SVSnr1| 36V+lewa Wspolpracuje z FMS
AZS 27V 1P
VBE-SVSnr2 | 36 V+prawa Wspolpracuje z FMS
AZS 27V 2P. W punkcie
zamrozenia RAM FMS
2P sygnaty IAS, TAS,
wysokos$ci
SWS-PN-15-4B| Lewa 27 V+
lewa 115 V+
lewa 36 V
RWnr1 Sie¢ pradu Brak sygnatu
statego/prze- sprawnosci wg AFPA,
miennego, lewa ATM i MAK.
AZS 27V Przed startem
podiaczanie do sieci
RW nr 1 i PTS-250 nr
1 wspolnym
wiacznikiem
RW nr 2 Sie¢ pradu Brak sygnatu
statego sprawnosci wg ATM i
przemiennego, MAK
prawa AZS 27
V
TAWS Prawdo- Analogia przez
podobnie (brak zasilanie CCOC.
danych) lewa Przerwa w dzialaniu
sie¢ 115/36 V, TAWS, awaria
lewa AZS 27V TABLAZS27V wg
MAK
AUASP Prawa RK Mozliwo$¢ przerwania,
115/200 V, sygnalizacji w locie
prawa AZS 27
\Y
Ogrzewanie G2 Nieuzywane
slotéw 10.04.2010

4. PROBLEMY Z USTALENIEM TRAJEKTORII W
OSTATNICH SEKUNDACH LOTU | Z TAWS#38

4.1. Dane sluzace do ustalenia trajektorii pionowej.

Zaden z dedykowanych rejestratoréw parametréw lotu
nie zapisywal danych, z ktorych moglaby bezposrednio
wynika¢ jedyna mozliwa trajektoria pionowa samolotu, a
krok rozdzielczosci zapisu przez FDR kompleksu MSRP-64
i ATM QAR wysokosci barometrycznej (ok. 62,5 m) jest
zbyt duzy, aby na jego podstawie bezposrednio odtworzyé
trajektori¢ [11]. Z kolei zapisane przez FDR z krokiem ok.
3,1 m warto$ci wysoko$ci radiowej przy interpretacji sa
czute na ewentualne btgdy w odwzorowaniu profilu terenu o
urozmaiconej rzezbie oraz zrekonstruowanej predkosci
postepowej samolotu. Niewielkie przesunigcie odczytanych
wysokosci radiowych w czasie® moze prowadzi¢ do

® Wedtug oficjalnych danych uzyskano synchronizacje czasow: UTC, CVR
z doktadnos$cia do +/- 0,5 sekundy. Oznacza to nie mniej niz 35 metréw
akceptowalnej niedoktadnosci w lokalizacji samolotu nad analizowanym
profilem terenu w koncowece lotu.

diametralnie roznych trajektorii (np. trajektorie KBWLLP i

ATM).

Do odtworzenia trajektorii mozna uzy¢ danych
zapisanych przez FMS i TAWS w punktach TAWS#34-38,
miejscu zamrozenia RAM FMS 2P oraz (czgéciowo) FMS-
I, m.in. wspotrzednych GPS, predkosci oraz wysokosci
barometrycznej i radiowej.

Czg$¢ danych wejsciowych FMS i TAWS otrzymywaty z
oryginalnych czujnikéw i systemu sygnatow powietrznych
samolotu Tu-154 M. FMS 1P wspotpracowat z VBE-SVS nr
1 (VBE-SVS ma dokladno$¢ wskazan wysokosci
barometrycznej +/- 10 m na wysokosci 0 m dla ci$nienia
1013 hPa [49]) i BGMK-2 nr 1, za§ FMS 2P- z VBE-SVS nr
2 i BGMK-2 nr 2. TAWS natomiast z obu FMS, VBE-SVS
nr 1 lub nr 2 oraz RW nr 1 i RW nr 2 [9].
Radiowysoko$ciomierz RW-5 posiada doktadno$¢ wskazan:
0,6 m w przedziale wysoko$ci 0-10 m, +/- 6% w przedziale
wysokosci 10-750 m [25] Cz. 2 t. 2. 8.17.2.4. Wysokosci
barometryczne zapisywane przez TAWS pochodzily (w
kolejnosci) z: 1- ADC, 2- FMS 1P, 2- FMS 2P [37].

Ponizsze, przytoczone wytacznie w celach pogladowych,
dane pokazuja doktadnosci, jakie ACU (Air Data Converter
Unit) B&D 90004 firmy Universal Avionics, konwertujacy
dane z analogowego ADC na cyfrowy format ARINC 429,
ma na wyjs$ciu na FMS [38]:

e wysoko$¢ barometryczna +/-20 ft (6,096 m),

IAS +/- 5 kts (9,26 km/h),
TAS +/- 10 kts (18,52 km/h),
MGH +/- 2 stopnie.

Na jednej z konferencji prasowych cztonkowie Zespotu

dra inz. Laska poinformowali, ze dokladnos¢ =zapisu

wysokosci barometrycznej przez TAWS to 15 m. Nie
przedstawili jednak na potwierdzenie tej tezy zadnych
zrodet.

W [1], [4] i [9] nie wspomniano o chociazby podjeciu
proby odzyskania danych pochodzacych z zamontowanych
w samolocie:

1) GPS KLN-89B,

2) 2 transponderow TRA-67A systemu TCAS-II i

3) telefonu satelitarnego Aero-HSD.

Wg [39, 16] urzadzenia te niezaleznie od systemu MSRP-64

i ATM QAR zapisywaly niektore informacje o potozeniu

samolotu.

e GPS typu KLN-89B miat mozliwo$¢ zapisywania
wspotrzednych GPS i wysoko$ci MSL. Dziennikarze
Sledeczy L. Misiak i G. Wierzchotowski uzyskali z
Prokuratury Wojskowej informacjg, ze zostal on
odnaleziony, ale nie odczytano z niego danych,
ograniczajac si¢ do ogledzin.

e TCAS-II byl zintegrowany z awionika samolotu,
zapisywal wysoko$¢ znormalizowana i1 odpowiedzi
transponderéw innych SP co najmniej w momentach
wydawania  Traffic i Resolution  Adversories.
Analizowal dane o wysokosci radiowej i wysokosci
znormalizowanej. Pobierat dane z FMS przez ARINC-
429.

e 12-kanatowy GPS-1000 firmy Universal Avionics
(zewnegtrzny GPS  wspolpracujacy z  FMS) o
czestotliwosci od$wiezania pozycji 1 Hz i doktadnosci
25 m. Monitorowal i zapewne zapisywal w pamigci
wewnetrznej wysoko$¢ skorygowana barometrycznie i
inne dane. Dane o wysokos$ci barometrycznej pobierat
przez ARINC-429 z ADC w celu korekcji wysokosci
MSL. Nie zostat odnaleziony na miejscu katastrofy.
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o  Zestaw telefonu satelitarnego Aero-HSD+ firmy Thrane
&Thrane A/S  analizowal m.in.  wspotrzedne
geograficzne, wysoko$§¢, predkosé, kurs, predkosé
samolotu wzgledem satelity, pochylenie, przechylenie.
Prawdopodobnie otrzymywal dane z FMS, ADC i GPS.
[16].

Odzyskane z powyzszych urzadzen dane bylyby
pomocne przy probie odtworzenia przebiegu zdarzenia,
rekonstrukcji trajektorii i niezaleznej weryfikacji zapisow
FDR. Tej mozliwos$ci komisje panstwowe nie wykorzystaty.

Nie wykorzystano takze mozliwosci, jaka zadeklarowata
firma Universal Avionics w zakresie odczytania
dodatkowych danych z FMS i TAWS, nieujetych w [3] i
[37] na Zzyczenie prowadzacych postgpowanie. Komisje
jednak nie byly tym zainteresowane.

Wreszcie strona polska nie otrzymata od strony rosyjskiej
zapisu video, pokazujacego przebieg probnego podejscia
Tu-154 M ,,101” na ekranach PAR RSP-M2, znajdujacych
si¢ w SKL lotniska Siewiernyj w Smolensku [12], pomimo
iz urzadzenia rejestrujace byly sprawne. Po wykonaniu
prawidlowego oblotu PAR (ktérego nie wykonano) zapis ten
moglby stuzy¢ do niezaleznej weryfikacji niektorych
elementow trajektorii samolotu.

W zwiazku z brakiem jednoznacznych i doktadnych
danych wejsciowych powstaly roznigce si¢ od siebie
oficjalne trajektorie obliczeniowe, ktérych autorzy albo nie
podali w ogéle metodologii obliczen (np. MAK), albo
wykorzystali zapisy radiowysoko$ciomierza z
dopasowaniem do uszkodzen drzew (KBWLLP, biegli
prokuratury z firmy ATM). Powstala takze wigzka dwoch
obliczeniowych trajektorii niezaleznych, dopasowywanych
do $ladow na ziemi oraz zapisow TAWS i FMS.

W zalezno$ci od zalozen przyjetych przez autorow, w
efekcie powstaly trajektorie ,,niskie” (trafiajace w drzewa w
miejscu wskazanym przez komisje panstwowe w [1] i [9])
Iub ,wysokie” (trafiajace w drzewa powyzej miejsc
wskazanych przez komisje lub przechodzace nad nimi). W
niniejszym referacie szerzej omoéwiono tylko trajektorie
obliczeniowe podpisane przez autoréw imieniem i
nazwiskiem, ale rozpoczynajace si¢ przed brzoza dra
Bodina. Inne wykonane trajektorie, opracowane przez inz.
Glenna Jorgensena 1 prof. Pawla Artymowicza,
rozpoczynaja si¢ na brzozie.

Trajektoria Jorgensena [40] jest trajektorig ,,wysoka”.
Jej autor poprzez catkowania przyspieszen od wysokosci
radiowej 49 m otrzymal wysoko$¢ samolotu 11,3 m na
brzozie Bodina i wysoko§¢ bardziej zblizong do
barometrycznej, niz radiowej w TAWS#38. Jego wyniki
stoja w sprzeczno$ci z wnioskami komisji panstwowych,
zawartymi w [1] i [9].

Trajektoria Artymowicza [41] jest ,,niska”. Jej autor
arbitralnie przyjal wynikajaca z raportdéw wysokos¢
samolotu na brzozie dra Bodina. Wg Artymowicza
trajektoria jest zgodna z wysokosciami radiowymi, chociaz
jej tworca blednie przyjat sposob pracy RW w Tu-154 M
(wlasciwy sposob interpretacji pomiaru omoéwiono w [42]
2.1). Ten blad Artymowicza wprawdzie daje geometryczna
zgodnos¢ z uszkodzeniami drzew, ale skutkuje zawyzeniem
obliczonego przez autora toru lotu w stosunku do znanych z
raportow wysokosci radiowych. W efekcie trajektoria ta nie
jest spojna z raportami ([1], [9]) w zakresie danych z RW.

Réznice w przebiegu poszczegdlnych trajektorii wynikajg
Z przyjeciu przez ich autorow roéznych zatozen, np.:

- przyjeciu za obowiazujace lub zignorowaniu zapisow
wysokos$ci radiowych,
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- przyjeciu za obowigzujace lub zignorowaniu $ladow
zniszczen drzew,

- przyjeciu za obowiazujace lub zignorowaniu zapisow
TAWS#35-37 i FMS,

- przyjeciu za obowigzujagce lub  zignorowaniu
zarejestrowanych przez FDR przecigzen pionowych
(PRZECPION),

- przyjeciu za obowiazujace lub zignorowaniu wysokosci
barometrycznej lub radiowej w TAWS#38.

4.2. Wzajemnie sprzeczne dane w TAWS#38.

O godz. 06:40:59 UTC system TAWS zapisat TAWS
event#38: Landing [37]. Jest to informacja o zmianie stanu
czujnika Air/Ground (WoW), umieszczonego na lewej
goleni podwozia gtownego. W normalnych warunkach
powinna si¢ ona zapisa¢ po dotknigeciu lewym wozkiem
podwozia gtownego pasa przy ladowaniu. W momencie
przyziemienia powinno takze nastagpi¢ automatyczne
wychylenie interceptorow ([25] Cz. 1, 4.7.1.8). Wg [1] i [9]
interceptory na wraku byly jednak schowane. Komisje
panstwowe nie wyjasnity faktu braku  otwarcia
interceptoroOw po zadzialaniu czujnika WoW.

Na skutek zmiany ustawien jednego wysokosciomierzy
barometrycznych w  koncéwce lotu na ci$nienie
standardowe, TAWS systematycznie zawyzat
zarejestrowane wysokosci o 168 m [1]. W TAWS#38
zostaty zapisane: wysokos$¢ barometryczna (nad poziomem
pasa, po skorygowaniu o 168 m) 36,52 m oraz radiowa —
ok. 12,5 m. Sg to wielkosci wzajemnie sprzeczne, poniewaz
W tym miejscu poziom terenu jest zblizony do poziomu
progu pasa.

Nie ma mozliwosci wykorzystania obu wysokosci w
jednej zrekonstruowanej trajektorii - jedng z nich trzeba a
priori odrzucicé.

Z zamieszczonych w ekspertyzie ATM [11] oraz raporcie
MAK ([9], Fig. 23) wykresow wynika, ze w koficowce lotu
awarii ulegly oba radiowysokoSciomierze. Wartosci
odczytywane co 10 ms z kazdego RW sg filtrowane co 100
ms. W przypadku sprawnosci obu RW, TAWS
wykorzystuje wysoko$¢ usredniong z obu przefiltrowanych
wartosci  [37]. Mozliwy fakt uszkodzenia RW, jak i
stwierdzone w tym miejscu przekroczenie warunkow
niezbednych do prawidlowej pracy radiowysoko$ciomierzy
zmniejszaja wiarygodno$¢ zapisu wysokosci radiowej w
TAWS#38. Wg [49] 8.17.2.1, radiowysoko$ciomierz
pracuje normalnie dla katow przechylenia mniejszych niz 15
stopni, natomiast dla kata przechylenia wigkszego niz 30
stopni  wskazuje wysokoSci ze znacznym bledem.
Tymczasem wg [11] samolot przekroczyt kat przechylenia
30 stopni jeszcze przed TAWS#38.

Oceniajagc ~ prawdopodobienstwo  znajdowania  si¢
samolotu na wysokos$ci bardziej zblizonej do zapisanej w
TAWS#38 wysokosci barometrycznej™ lub radiowej nalezy
wzigé pod uwage, iz wysokosci zapisane przez FMS w

0 Przy deklarowanej przez Zespot dra inz. Laska dokladno$ci zapisu
wysoko$ci barometrycznej przez TAWS réwnej 15 m, samolot
znajdowaltby si¢ w TAWS#38 co najmniej okoto 21, a nie 12 metrow nad
ziemig (bez poprawki na kat pochylenia i przekroczenie warunkow pracy
RW).

Powaznym problemem przy probie ostatecznego ustalenia, ktora z
zapisanych wysokos$ci w TAWS#38 jest blizsza rzeczywistej, 1 jaki w tym
miejscu byl maksymalny btad wskazan oraz zapisu, jest brak informacji w
tym zakresie od producenta TAWS- firmy Universal Avionics. Jest to jedno
z pytan, na ktore biegli prokuratury oraz srodowisko naukowe powinni
otrzyma¢ jednoznaczng odpowiedz.
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ostatniej sekundzie dziatania (14,3 m) i 1 sekunde wczesniej

(36,5 m) sa lepiej skorelowane z wysokos$cig barometryczng

zapisang przez TAWS w punkcie 38 niz z wysokoScia

radiows.

Nalezy tez przypomnie¢, ze wiarygodnos¢ zapiséw
wysoko$ci radiowej w koncowce lotu dodatkowo obnizaja:

e wzajemnie sprzeczne dane [4, 9] dot. wysoko$ci
radiowych, jakie mialy by¢ zarejestrowane w koncowce
lotu (pomimo ze mialy by¢ zapisywane z jednego
zrodia),

e zanizenie wysoko$ci radiowych samolotu, przynajmnie;j
nad ul. Gubienki i linig energetyczng za ta ulicg (dane z
raportow sg niespojne ze $ladami na ziemi) [42]. To
zanizenie moglo by¢ spowodowane np. bltedami w
zapisie FDR wskutek problemow z zasilaniem.

Natomiast na korzys¢ trajektorii ,,niskiej” w opinii autora
przemawiaja odtajnione przez Zespét dra inz. Laska w
koncu grudnia 2013 roku zdjecia fragmentu poszycia
lewego skrzydta i zewnetrznego fragmentu klapy
zaskrzydlowej, noszace w strefie przyleglej do oderwane;j
koncowki $lady zgniatania i zginania z przodu, w przypadku
klapy-prawdopodobnie od uderzenia w pien drzewa, na co
wskazuje ksztalt jej wgiccia. Wyglad i mechanizm
niszczenia tych fragmentéw powinien sta¢ si¢ przedmiotem
doktadnych badan i potwierdzenia lub sfalsyfikowania
uderzenia ich w brzoz¢ dra Bodina.

Zgodnie z przeprowadzonymi dotychczas analizami
zniszczenia drzew w okolicy TAWS#38 na podstawie
dostgpnego materiatu zdjgeciowego [43], wydaje sie, ze nie
ma mozliwosci wytlumaczenia tych zniszczen przelotem
samolotu Tu-154 M w konfiguracji do ladowania, takze
pozbawionym koncowki lewego skrzydla wg opiséw
komisji panstwowych - nie tylko w potozeniu okres§lonym w
[1] i [9], ale w ogdle. Zdaniem autora, nalezy zatem przyjaé
jako uprawniong hipotezg, ze niektorych zniszczen drzew w
okolicy TAWS#38 dokonaly spadajace czeSci platowca,
ktoéry czeSciowo utracit integralno$é. Na korzy$é tej
hipotezy moze takze $wiadczyé znalezienie przez MAK
fragmentu dolnego poszycia lewego skrzydia daleko na
prawo od toru lotu wtagnie w okolicy TAWS#38 ([9], nr 17
na Fig. 35), a takze pominiecie w [1] i [9] obecnosci
dodatkowych fragmentow samolotu o roznej wielkosci w
poblizu oderwanej koncowki skrzydta i TAWS#38. Jedna z
niezinwentaryzowanych przez komisje czeSci samolotu,
zgodnie z wypowiedzig §wiadka, miata leze¢ ok. 5 metrow
na zachdd od oderwanej koncoéwki i mierzy¢ 2,5- 3 metry
dhugosci [34, 44].

Badania $ladow w terenie w okolicy TAWS#38, ktore
moglyby potwierdzi¢ lub wykluczy¢ hipotezg sformutowana
w [43], sa juz niewykonalne w zwigzku z daleko idaca
ingerencja Rosjan w $lady na ziemi (wycigcie wigkszosci
drzew, wymiana gruntu) — por. Rys. 6 i Rys. 7. Mozliwe jest
jedynie wykonanie komputerowej rekonstrukcji 3D
zniszczen roslinnosci w okolicy TAWS#38 i symulacja
potozenia samolotu Tu-154 M w tym miejscu.

4.3. Trajektorie MAK.

Komitet nie ujawnil metodologii, jakiej uzyto do
wyznaczenia trajektorii obliczeniowych (Rys. 8). Pierwsza
trajektoria obliczeniowa (oznaczona niebieska strzatka)
przebiega w poblizu punktow TAWS#35-36
(pomaranczowe okrggi z lewej), ale wyraznie powyzej
TAWS#34 (czerwony okrag) 1 ponizej TAWS#37
(pomaranczowy okrag z prawej). Trafia w brzoze na dzialce
N. Bodina (zielona strzatka).

Kwiecien 2010

Czerwiec 2010

Rys. 6. Ingerencje w teren w TAWS#38 i okolicy autokomisu.
Fot. Internet

Rys. 7. Ingerencje w teren w TAWS#38 i okolicy autokomisu.
Fot. S. Amielin, Internet

Znajdujaca si¢ na tym samym rysunku fragmentaryczna
trajektoria w kolorze fioletowym jest ograniczona jedynie
do punktow TAWS#34-37.

W obu powyzszych przypadkach MAK nie pokazat
trajektorii za brzoza (czerwona strzatka) i w punkcie
TAWSH#38.

Rys. 8. Trajektorie MAK [9].

4.4. Trajektoria KBWLLP.

Komisja dra inz. Macieja Laska, opisujac metodologie,
dzigki ktorej KBWLLP otrzymata lini¢ nie przypominajaca
pozostatych  trajektorii  obliczeniowych  (Rys. 9),
okreslita.[45] ze:

Rys. 9. Fragment trajektorii KBWLLP- Zal. 1 do [1].
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Dokonano synchronizacji czasowej pomigdzy danymi z
rejestratorow parametrow lotu, rejestratora rozmow i
urzqdzenia TAWS. (...)Wykorzystujqgc parametry lotu takie
jak wysokos¢ radiowa, pochylenie, przechylenie, kurs
magnetyczny, predkos¢ lotu oraz uwzgledniajgc warunki
atmosferyczne w dniu zdarzenia wykreslono profil lotu
samolotu. Przeprowadzono weryfikacje otrzymanego profilu
lotu w punktach TAWS oraz w oparciu o slady w terenie.(...)
Profil lotu uzyskano w oparciu o rejestracje pomiarow
wysokosci, catkowanie predkosci lotu oraz, w koncowej
fazie lotu, zweryfikowano poprzez Sslady na ziemi.
Odwzorowanie trajektorii lotu przy uzyciu takiej metodyki
zdecydowanie daje wigkszq dokladnos¢ niz dwukrotne
catkowanie  przyspieszen z — uwzglednieniem  kqtow
przechylenia i pochylenia osi pionowej samolotu.

O zanizeniu trajektorii ATM §wiadczy jej porownanie z
odczytami wysoko$ci radiowej dokonywanymi przez
nawigatora, pochodzacymi z [21] (Tab. 2). Poczynajac od
100 metréow jest zanizona od kilkunastu do 20 metréw,
dopiero ok. 20-30 metrow nad gruntem odczyty wysokosci
zaczynaja zgadzac si¢ z obliczonym przez ATM polozeniem
samolotu (por. analizy trajektorii ATM na podstawie
przyspieszen w [47, 46, 48]).

Tab. 2. Réznice w wysoko$ciach miedzy trajektoria ATM [11]
a stenogramem IES [21].

Nastgpita zatem konieczno$¢ odtworzenia wysokosci
samolotu nad gruntem z zarejestrowanych wysokos$ci
radiowych, z wykorzystaniem posiadajacego wlasne bledy i
niedoktadnosci odwzorowania, profilu terenu.

By¢ moze dlatego z wyznaczonej przez KBWLLP
trajektorii (czerwona linia) wynika, ze samolot leciat
niestabilnie, wznoszac si¢ 1 opadajac. Jak wida¢ z
powyzszego, istota calego  przedsigwziecia  bylo
maksymalne dopasowanie opracowanego w ten sposob
toru lotu” do $ladow uszkodzen drzew.

Zdaniem pilota Tu-154, taka trajektoria sprawnego
samolotu poza warunkami turbulencji (ktorej w Smolensku
nie byto) jest nieprawdopodobna.

4.5. Trajektoria ATM.

Rys. 10 pokazuje rekonstrukcje fragmentu trajektorii
obliczeniowej ATM (czerwona linia) oraz odczyty
wysokosci radiowe] (czasy odczytow na podstawie innego
dowodu ktorym dysponuje  Prokuratura Wojskowa-
stenograméw CVR [21]). Na liniach wymiarowych
odniesiono wysokosci do gruntu’. W pomaranczowych
okregach zaznaczono wysokosci zapisane przez system
TAWS w punktach #36 i #37.

n- 40
n-50 i, —
n-20 n-60 n-90, 80 st
G n-sto
n-30 n10 n-sto
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Rys. 10. Rekonstrukcja trajektorii opracowanej przez bieglych
prokuratury z firmy ATM (na podst. [11]).

Biegli  Prokuratury =~ Wojskowej,  korzystajac  z
nieprzetworzonych danych cyfrowych z rejestratora ATM
QAR o wysokosci radiowej, predkosci samolotu oraz
wiatru, przeprowadzili obliczenia i otrzymali wysoko$ci nad
poziomem pasa w kolejnych sekundach. Biegli nie
wykorzystali zapisow wysokosci TAWS, skutkiem czego
ich trajektoria jest w TAWS-ach #36 i #37 zanizona o
kilkanascie metréw

Biegli, opisujac metodologie prac nad swoja trajektoria,
wprost przyznali, ze dopasowywali ja do uszkodzen drzew:
pierwszej przycigtej brzozy i ztamanej brzozy na dzialce dra
Bodina.

" Profil SRTM wg danych udostepnionych przez dra Kazimierza
Nowaczyka.

2 Dotyczy to takze zapisanych w TAWS#36 i TAWS#37 wysokosci
radiowych, ktére powinny by¢ generalnie spojne z wartosciami wysokosci
z RW, pochodzacymi z odczytu FDR i CVR.
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Odczyt 2P | Odczyt N | Wys. baro wg |Roznica Uwagi
[m] [m] ATM [m] [m]
100 88 -12 | wysokos¢ baro
100 88 -12 | wysoko$¢ radio
100 80 -20 | wysoko$¢ radio
90,80 70 -20 | wysoko$¢ radio
70 53 -17 | wysokosc¢ radio
RW-60 47 -13 | nastawnik RW
60 44 -16 | wysoko$¢ radio
50 38 -12 | wysoko$¢ radio
40 32 -8 | wysokos¢ radio
30 23 -7 | wysokos¢ radio
20 18 -2 | wysokos¢ radio

W analizie trajektorii ATM autor niniejszego referatu
stwierdzil przesunigcie czasowe wigkszosci odczytow
wysokos$ci zapisanych przez CVR o ok. 12-20 m, co dla
sredniej predkosci opadania 7 m/s (obliczonej przez
ekspertow ATM w [11]) oznacza roznice czasowe migdzy
odczytem nawigatora, a minigciem danej wysokosci ok. 1,7-
2,85 sekundy)®.

,»Niska” trajektoria opracowana przez ATM przechodzi
w poblizu ostatniej wysokosci radiowej z punktu
TAWS#38, ale ignoruje wysoko$¢ barometryczng w tym
punkcie.

Powyzsze fakty rodza watpliwosci co do prawidlowych
warto$ci przynajmniej czeSci wysokosci npm. obliczonych
w trajektorii firmy ATM, ktore wydaja si¢ by¢ tak zanizone
w stosunku do wysokosci, na jakich znajdowat si¢ samolot,
aby trafi¢ w $lady na okreSlonych drzewach, albo tez
czasow wypowiedzi w [21] pochodzacych z zapisu CVR.

Wyjasnienia wymaga wplyw przyjete] przez bieglych
zanizonej wysokosci pasa startowego (251 m npm wg ATM
[11], przy 258 m npm wg MAK [9]) na przebieg trajektorii.

Na podstawie analizy trajektorii ATM widaé, ze
Prokuratura Wojskowa dysponuje dwoma wzajemnie
sprzecznymi dowodami w sprawie, tj. [11] i [21].

4.6. Trajektorie niezalezne

Na I Konferencji Smolenskiej zostaty zaprezentowane
trajektorie  obliczeniowe Michata Jaworskiego [47].
Powstaly one w wyniku catkowan réwnan ruchu po
odczytaniu przyspieszen pionowych z raportu MAK. Dane z
wykresow parametrow lotu w [9], w tym przyspieszenia
pionowe, zostaly zdigitalizowane przez dra Kazimierza

3 Biorge pod uwagg, ze zapis rejestratora CVR posiada znaczniki czasowe,
ktore byly uzywane do ustalania czasu zdarzen podczas sporzadzania opinii
przez IES, tak duze przesunigcie odczytdéw wysokoSci w czasie jest
niezrozumiate i wymaga wyjasnienia.
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Nowaczyka 1 udostgpnione do niezaleznych Dbadan.
Trajektoria ,,niska” przechodzi przez $lady uszkodzen drzew
i wysoko$¢ radiowa zapisang w wydarzeniu TAWS#38, ale
omija wysoko$¢ barometryczng zapisang w TAWS#38.

Trajektoria ,,wysoka” przechodzi najblizej wysokosci
barometrycznych zapisanych w wydarzeniach TAWS, ale
ignoruje $lady na drzewach (przechodzi powyzej nich).

Jak napisano w [47] ,,Poréwnanie trajektorii lotéw z
06.04.2010 i 10.04.2010 pozwolilo na wyciggnigcie
wnioskow o mozliwych wysokosciach samolotu w ostatnich
sekundach lotu- trajektorie uwzgledniajgce TAWS#38 i
Slady na drzewach nawzajem sie wykluczajg, wyzsza i
bardziej plaska, ktora jest zgodna z TAWS#38 i FMS jest
fizycznie  bardziej wiarygodna”(dodatkowe omowienie
trajektorii obliczeniowych- por. [48]).

4.7. Trajektoria pozioma

Probne podejscie w dniu 10.04.2010 byto wykonywane z
uzyciem nastgpujacych kanatéw ABSU - podluznego,
poprzecznego i automatu ciggu. Bylto to zgodne z [49], jak i
[25], cz. 1 pkt. 4.6.1 (4).

Samolot poruszat si¢ z malejacym bocznym odchyleniem
na poludnie od osi pasa, w kierunku punktu trasy
uzytkownika XUBS zdefiniowanego w FMS w okolicy
srodka pasa startowego lotniska Siewierny;j.
Prawdopodobnie  zarzadzany przez FMS' uktad ABSU
pracowatl w trybie LNAV i automatycznie kierowat maszyne
z punktu trasy DRL10 na XUBS, ulatwiajac prac¢ w ztych
WA pilotowi lecacemu. Taki tryb dziatania bylby zgodny z
obowigzujaca w 36 splt praktyka, polegajaca na
wykorzystywaniu ~ zaawansowanych, a  prawidlowo
zaimplementowanych funkcji FMS wszedzie tam, gdzie
byto to mozliwe.

W czasie realizacji podej$cia samolot znajdowal si¢ w
nastepujacych polozeniach wzgledem strefy maksymalnych
bocznych odchylen od osi DS, okre§lonych w [25], cz. 1,
4.6.2.3:

- w punkcie TAWS#37- wewnatrz strefy (ok. 70-80 m
odchylenia od osi DS w kierunku S, wymagane <100 m

w odlegtosci 1950 m od progu DS),

- w punkcie TAWS#38- poza strefg (ok. 53 m odchylenia
od osi DS w kierunku S, wymagane <30 m w odlegtosci
700 m od progu DS).

Jako$¢ realizacji podej$cia w trybie poziomym w dniu
10.04.2010, w trudnych WA zostata przez pilota Tu-154
okreslona jako ,, bardzo dobra”.

Do ostatecznej weryfikacji poziomych trajektorii
obliczeniowych (polozenia i mozliwych zmian kierunku
lotu) w punkcie TAWS#38 jest niezbedne podanie przez
firm¢ Universal Avionics algorytmu wg ktorego TAWS
wyznacza parametr Track rate. Dodatkowo, okreslenie
doktadnego momentu zapisu przez FMS 2P ostatniej
prawidlowej warto$ci kierunku magnetycznego i odniesienie
tego do odpowiedniego zapisu PRZECHYL z ATM QAR
moze by¢ pomocne w ustaleniu czasu wyjscia z pracy TKS-
P2 i/lub BGMK-2 wskutek braku zasilania elektrycznego.

5. WYPOWIEDZI SWIADKOW ZIGNOROWANE
PRZEZ KOMISJE PANSTWOWE

Pewne wyobrazenie o zachowaniu samolotu tuz przed
katastrofa dajg wypowiedzi $wiadkow. Chociaz mamy do

4 FMS zastapity oryginalny rosyjski komputer nawigacyjny NWU.
Tryb wspolpracy komputerow poktadowych z ABSU nie jest rejestrowany
przez FDR.

czynienia z subiektywnymi ocenami zjawisk lub w
niektorych przypadkach nawet dezinformacjami, wobec
ktorych trzeba zachowaé daleko idacg ostroznos¢, to mozna
zauwazy¢ pewna prawidlowosé. Cho¢ w pewnych detalach
$wiadectwa sg rozbiezne, to im wczesniej po katastrofie
wypowiadal si¢ dany $wiadek, tym mniejsza zgodnos¢ jego
obserwacji z zachowaniem samolotu, opisanym w
oficjalnych raportach.

Wsréd pierwszych relacji z dnia tragedii nie znajdziemy
ani jednej, w ktorej $wiadkowie potwierdzili lot do gory
kotami, natomiast niektérzy z nich podkreslali
niezrozumiale szybkie zejscie w dol, dziwne dzwigki,
obecno$¢ ognia i dymu, kiedy samolot byt jeszcze w
powietrzu, czy wreszcie lot z przechyleniem na lewe
skrzydto nad ulica Kutuzowa.

W miar¢ uplywu czasu nierzadko ci sami $wiadkowie
przypominali sobie przebieg zdarzen coraz bardziej zgodny
z tym, ktéry znamy z dokumentow panstwowych.

Jeden ze $wiadkoéw widziat samolot przelatujacy z duzym
przechyleniem na lewe skrzydlo na niewielkiej wysokoS$ci
nad ulica Kutuzowa. Kolejni dwaj s$wiadkowie styszeli
glosny huk. Z kontekstu wypowiedzi wynika, ze jedna
eksplozja w locie mogta mie¢ miejsce w okolicy TAWS#38
lub wczesniej. Swiadkowie styszeli huk eksplozji, ktory
poréownali do grzmotu, a nastgpnie zobaczyli samolot
Scinajacy drzewa i przelatujacy nad ul. Kutuzowa, za ktora
spadt na ziemi¢. Wtedy mial miejsce btysk: drugi wybuch
lub pozar (natury tego ostatniego zjawiska nie byli pewni).
Jednak $wiadkowie nie byli w stanie jednoznacznie okresli¢
czy jeszcze W powietrzu, czy juz na ziemi. Sg to bardzo
wazne relacje. Nie tylko dlatego, ze ztozone pod rygorem
odpowiedzialno$ci  karnej, ale takze dlatego, ze
jednoznacznie wskazujace na glosng eksplozj¢ jeszcze w
locie. Inny s$wiadek natomiast mowit o wlaczeniu sie¢
alarméw samochodowych w okolicy. Wspominano takze o
odpadnieciu ogona w locie (tuz przed upadkiem samolotu na
ziemig).

Samolot nad ulica Kutuzowa z przechyleniem na lewe
skrzydto widzialo jeszcze dwoch $wiadkow, przy czym
jeden z nich, kierowca autobusu®™® [34] podkreslit, ze
maszyna leciala w pozycji ,,jak do lgdowania™®, i ciagnat
si¢ za nig snop iskier. Inny, trzeci $wiadek [34], takze
widziat za lecacym samolotem kilkumetrowy ognisty ogon,
ktéry poréwnat do komety. Wojskowy §wiadek wspominat
o warkoczu dymu za samolotem. Wedlig jednego ze
swiadkow samolot leciat z przechyleniem okoto 40 stopni za
TAWS#38, nad ulicag Kutuzowa.

W [1] i [4] nie zamieszczono ani jednej wypowiedzi
swiadka zdarzenia, nawet potwierdzajacego oficjalng wersje
wydarzen. Przy wnioskowaniu ograniczono si¢ do wynikow
ogledzin fragmentow wraku, na ktérych nie stwierdzono
Sladow  wysokiej temperatury. W  [24] natomiast
zaprzeczono, jakoby ktokolwiek widziat samolot ptonacy w
locie: ,, Swiadkowie, ktorzy widzieli samolot tuz przed
katastrofq, stwierdzili, ze lecial on tuz nad ziemiq. Nikt nie

15 Swiadek Nikotaj Szewczenko. Inng jego wypowiedz zamieszczono takze
w rosyjskim filmie propagandowym ,Katynski syndrom”, ale nie
wzbudzifa zainteresowania- by$s moze dlatego, ze Szewczenko wtedy nie
wyartykutowat, nad ktora ulicg widziat samolot.

18 Potozenie samolotu nad ulica Kutuzowa, jakie zapamietali wymienieni
dwaj $wiadkowie, nie zgadza si¢ jednak ze zdjgciami zniszczonych drzew,
m.in. topoli migdzy autokomisem i ul. Kutuzowa, z ktorych
najwczesniejsze fotografie pochodza jeszcze z dnia katastrofy.
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widzial, by samolot palil sie lub rozpadaf w powietrzu.” (str.
34/46).

W sytuacji tak jaskrawych rozbieznosci miedzy
wypowiedziami $wiadkéw zdarzenia, a zapisami KBWLLP
w oficjalnych panstwowych dokumentach, gdy nastapit juz
precedens w postaci ujawnienia przez Prokurature
Wojskowa materialow trwajacego §ledztwa, jest niezbedne
wystapienie $rodowiska naukowego do prokuratury o
udostgpnienie do niezaleznych badan znajdujacych si¢ w jej
posiadaniu zeznan naocznych $wiadkéw zdarzenia, ze
szczegolnym uwzglednieniem zeznan skladanych tuz po
katastrofie, a takze materiatu ikonograficznego z 10.04.2010
roku i nieprzetworzonych zapisow FDR wraz z grafikami
skalowania.

6. INNE PROBLEMY BADAWCZE | WNIOSKI.

Po ponad trzech i pét roku od Katastrofy Smolenskiej
liczba watpliwosci co do wiarygodno$ci jej przebiegu
opisanego w oficjalnych raportach nie tylko si¢ nie
zmniejszyta, ale jest ich coraz wigcej. Nie zwrdcenie przez
strone rosyjska wraku oraz oryginatéw zapisow FDR i CVR,
a takze ukrywanie przez oficjalne instytucje
nieprzetworzonych zapisow ATM QAR wraz z grafikami
skalowania (nazwane objeciem ,,szczegdlng ochrong”)
powoduja, ze ewentualne proby wyjasnienia przebiegu
zdarzen muszg ograniczy¢ si¢ jedynie do stawiania hipotez.

Niewyjasnione pozostaja takze kwestie zwigzane z
zachowaniem samolotu. Pierwsza z nich to automatyczna
zmiana wychylenia steru kierunku przez uktad ABSU
(widoczny poczatek tej zmiany zostat zarejestrowany w 0,5-
sekundowym kadrze danych przed minigciem przez samolot
brzozy dra Bodina [4, 9]).

Ster kierunku zostat wychylony w prawo o duza wartosé¢
- ok. 8,4 stopnia przy dopuszczalnych (przy wiaczonym
uktadzie ABSU) 10 stopniach [49, 36]. KBWLLP jeszcze w
2011 roku skrotowo opisata na Rys. 18 w [4] zmiang
polozenia trzonu mechanizmu RA-56 powodujaca zmiane
wychylenia steru kierunku w tym miejscu, jako ,, wynikajqgcq
z proby utrzymania zadanych parametréw lotu”. Jednak
komisja nie okreslita, ktore parametry lotu ulegly wczesniej
zaktoceniu (wg ATM QAR samolot w tym miejscu jeszcze
si¢ nie przechylal, nie zmienial takze kierunku
magnetycznego). Trzech pilotow samolotow
komunikacyjnych, w tym dwoch znajacych z wlasnej
praktyki prace systemu ABSU, uznalo takie zachowanie
steru kierunku za nietypowe, stad tez powinno ono stanowic
przedmiot badan, ze szczegbélnym uwzglgdnieniem
prawidtowego umiejscowienia w czasie.

Drugi problem zwiazany z zachowaniem samolotu to
zwigkszone  przechylenia, przy wlaczonym kanale
poprzecznym ABSU, w ostatnich ok. 39 sekundach znizania
przed katastroficzng faza lotu, jeszcze powyzej minimalnej
wysokosci znizania. Wzrosta wtedy w nie notowanym
wcze$niej zakresie predko$¢ katowa obrotu (Roll angle
rate). Przelozylo si¢ to na zwigkszanie katow przechylenia
[50] .

Pomimo faktu, ze samolot w tej fazie lotu miat wlaczony
kanat stabilizacji poprzecznej ABSU, maksymalne warto$ci
przechylenia, odczytane z prawego PKP, to ok. -2,5 oraz
+1,5 stopnia [9]. Dla maksymalnych katow przechylenia
oznacza to r6znic¢ w potozeniu koncowek skrzydel w pionie
o 1,3 m. Przyczyna takiego zachowania nie zostala
wyjasniona w raportach. W ocenie trzech pilotow
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samolotow Tu-154 taka roéznica w katach przechylenia jest
wprawdzie niewielka, ale dwoch z nich zwrocito uwage, ze
takie zachowanie ABSU jest charakterystyczne dla
turbulencji, ktorej wg raportow w Smolefisku nie byto.
Problem ten takze wymaga uszczegotowionych analiz, tym
bardziej, ze dotyczy on jakosci pracy kanalu poprzecznego
ABSU, odpowiedzialnego za zmiany przechylenia samolotu
[50].

Wreszcie  wyjasnienia wymaga takze obecno$é
poddanych dziataniu ognia przedmiotdéw na wrakowisku
poza strefami ognia (w tym jednego FDR — Rys. 11). Fakt
podwyzszonego poziomu COHb u niektorych Ofiar [33]
skutkuje stwierdzeniem ich zazyciowego przebywania w
strefie pozaru lub wybuchu.

O STREFY WYBUCHU WG EKSPERTYZY SmallGIS
OFIARY U KTORYCH STWIERDZONO PODWYZSZONY POZIOM COHb
——— STREFA DZIALANIA OGNIA
A OPALONY PRZEDMIOT
A FDR NOSZACY SLADY KROTKOTRWALEGO ODDZIALYWANIA WYSOKIES TEMPERATURY

Rys. 11. Przedmioty noszace §lady wysokiej temperatury poza
strefami dzialania ognia na wrakowisku

W ciagu ostatniego roku cztonkowie KBWLLP oficjalnie
nie rozstrzygneli, ktorym fragmentem skrzydta samolot
uderzyt w brzoze 1 nie wyjasnili zjawiska oderwania
koncowki ptata prawie 3 metry od miejsca kolizji, opisanego
w ich raporcie [51, 42]. Nie skorygowali takze opisanego w
[1], niezgodnego ze $ladami na ziemi potozenia samolotu
[52].

W oficjalnych opracowaniach [4, 9, 11] zamieszczono
czesciowo wzajemnie sprzeczne dane z FDR, co negatywnie
wplywa na wiarygodno$¢ wyciagni¢tych na podstawie ich
analizy wnioskow lub uniemozliwia wnioskowanie w ogole.
Powyzsza uwaga dotyczy takze wnioskow komisji
panstwowych, zawartych w raportach.

Poszczegdlne fragmenty wyposazenia awionicznego
samolotu, ktore zostaty przebadane na zlecenie MAK, byly
selekcjonowane do badan przez strone rosyjska, za§ wnioski
z badania opracowano w cato$ci bez udzialu strony polskiej
[53]. Zaniechano przebadania u producenta zainstalowanego
w samolocie ,,101” radaru pogodowego (posiadajacego
takze funkcje mapowania terenu *') Bendix/King RDR-4B,
chociaz by¢ moze istniala teoretyczna mozliwos¢
odczytania niektorych informacji, np. o stanie technicznym
urzadzenia [54].

Planowana sprzedaz samolotu-blizniaka maszyny, ktora
ulegta zniszczeniu w Smolensku, Tu-154 M ,,102”, gdyby
doszta do skutku, bylaby bezpowrotng strata dla nauki i
uniemozliwitaby przeprowadzenie wielu badan, np.
unikalnego w skali $wiatowej rozwigzania integracji
awioniki i instalacji elektrycznej.

Ujawnione przez niezalezne media fragmenty oficjalnych
dokumentow [44] sa niewystarczajace do opisu przebiegu
zdarzenia bez znajomosci catosci materiatu i konfrontacji z
innymi zrodtami. Wnioskowanie wylacznie na podstawie

Y Funkcja mapowania nie byla

niewystarczajacej wiarygodnosci.

wykorzystywana z powodu
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tych fragmentow moze by¢ obarczone bardzo istotnymi
bledami w niektéorych kwestiach, kluczowych dla
mozliwos$ci postawienia i pdzniejszej obrony prawidtowych
hipotez o przebiegu tragedii. Przyktadem takiego btedu jest
przyjecie w 2013 roku przez niektorych analitykow (w tym
autora niniejszego referatu) za blgdnym rosyjskim
maszynopisem protokotu ogledzin miejsca zdarzenia z
10.04.2010 roku, jakoby brzoza dra Bodina byla ztamana
metr od czubka, gdy w oryginale (r¢kopisie) protokotu
znajdowat si¢ zapis o ztamaniu na wysokosci ok. 9 m, co
jest wartoécia zblizong do oficjalnie podanej (6,66 m) [55].

Dostgpne informacje o §ladach materiatow wybuchowych
na zachowanych szczatkach sg sprzeczne. Komunikaty
Prokuratury Wojskowej o braku takich sladow w prébkach
przebadanych laboratoryjnie nie majg potwierdzenia w
niezaleznych testach, prowadzonych przez rodzin¢ jednej z
Ofiar katastrofy, oraz testach polowych, przeprowadzonych
wczesniej przez bieglych tejze prokuratury, a takze stanem
niektorych fragmentéw wraku, utrwalonym przez bieglych
na zdjeciach.

Dodatkowo, nieistniejaca w  zasadzie  polityka
informacyjna KBWLLP i prokuratury sprowadzajaca si¢ do
ukrycia przed opiniag publiczng wszystkich mozliwych
dowodéw na fakt wylotu Tu-154 M ,101” w dniu
10.04.2010 roku do Smolenska - wlacznie z utajnieniem
istniejagcej dokumentacji, zeznan $wiadkow odlotu,
personelu portu lotniczego na Okeciu, a takze obiektywnych
materialdéw z lotu zgromadzonych przez Eurocontrol oraz
pochodzacych ze stacji radarowych (Rys. 12) - powodowata
powstawanie pseudonaukowych spekulacji i dezinformacji
na temat wydarzen z dnia katastrofy kompromitujacych
samg ide¢ niezaleznych badan nad przyczynami i
przebiegiem tragedii.

Ponizej wymieniono jednostki, ktoére powinny byly
sledzi¢ czesé trasy lotu Tu-154 M w dniu 10.04.2010 roku.
1. 8. Szczycienski batalion radiotechniczny z Lipowca.

Odpowiada za nadzor i obserwacj¢ radiolokacyjna
Polski potnocno-wschodniej (ok. 1/4  kraju), w tym
lotniska Okecie [56]. Jednostka prowadzi catodobowy
dozér na rzecz NATO w ramach Narodowego Systemu
Wspierania Operacji Powietrznych (ASOC) [57].

Wyposazony w radar NUR-12M o zasiggu
instrumentalnym 470 km.
2. 3. Sandomierski  batalion  radiotechniczny z

Sandomierza [57]. Wyposazony w radar NUR-12M o
zasiggu instrumentalnym 470 km.

3. Stacja radarowa Mozyrz (Biatorus), radar o zasiggu 400
km [56].

Do konca 2010 roku strona polska nie otrzymata danych
dotyczacych przelotu Tu-154 M ,,101” od biatoruskich i
rosyjskich stuzb ruchu lotniczego [12].

Wszystkie  wymienione w  niniejszym  referacie
przemilczenia, zafalszowania, watpliwosci 1 sprzecznosci w
oficjalnych dokumentach $§wiadcza, ze koniecznosé
udostepnienia srodowisku naukowemu dowodow
materialnych, wraku, oryginaldéw FDR i CVR, zeznan
$wiadkéw, materialu ikonograficznego, dodatkowych
danych z firmy Universal Avionics, oraz dalszego
prowadzenia interdyscyplinarnych, niezaleznych badan nad
przebiegiem Katastrofy Smolenskiej jest tak samo palaca,
jak przed rokiem.

Nalezy pamigta¢, ze bez dostgpu do materialnych
dowodow trudno sobie wyobrazi¢ ostateczne i bezsporne
wyjasnienie przyczyn Kkatastrofy, wykraczajagce poza

sformutowanie
hipotez.

mniej lub bardziej prawdopodobnych

7

Rys. 12. Trasa lotu Tu-154 M ,,101” w dniu 10.04.2010 roku i
zasieg wojskowych stacji radarowych w Lipowcu, Sandomierzu

i Mozyrzu. Na rysunku nie uwzgledniono stacji radarowych FR
(brak danych).

PODZIEKOWANIA

Autor dzigkuje blogerom: Alef-1, E2rdo i Tiger65 za
wspélprace przy analizie wzajemnych relacji miedzy
dziataniem awioniki i zasilania samolotu, oraz pilotom
samolotow komunikacyjnych za =zaangazowanie w
niezalezne badania.
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ANEKS 1 - DO REFERATU Z | KONFERENCJI
SMOLENSKIEJ

W dniu 15.10.2013 roku Zespét dra inz. Laska odtajnit
dotad nieznane zdj¢cia, ktorych autorami byli w 2010 roku
cztonkowie KBWLLP. Na ujawnionych fotografiach widac
fragmenty lewego skrzydta ulozone przez specjalistow z
MAK w ramach rekonstrukcji wraku w tzw. ,,obrysie”.
Odtajnione zdjecia potwierdzajg zaro6wno fakt umieszczenia
koncowki zewnetrznej slotu sekcji nr 2 doczepnej cze$ci
skrzydta przez specjalistow MAK zgodnie z [9] jak i
wyciagniete z tego faktu wnioski, do ktérych doszedt autor
w [42], Rozdziat 3. Dodatkowo cze$¢ ta =zostala z
analogicznym wynikiem zidentyfikowana na wrakowisku
przez jednego z analitykow Zespolu Parlamentarnego ds.
Badania Przyczyn Katastrofy Tu-154 M z 10.04.2010 ([58],
slajd nr 9). Posiadata ona whasng prowadnice (ktora jednak
zostata oderwana od slotu).

Fakt posiadania prowadnicy przez omawiany element
dodatkowo uprawdopodabnia postawiong przez autora na I
Konferencji Smolenskiej hipotezg, ze mamy do czynienia z
zewngtrzng czedcia 2. sekcji slotu (jako ze kazda sekcja
slotu ma 2 prowadnice przy koncach). W zwiazku z
powyzszym, zachowana cze$¢ slotu powinna zastania¢ od
przodu miejsce odtamania skrzydta, czynigc uderzenie tym
slotem w brzoz¢ dra Bodina nieprawdopodobnym. Wnioski
autora w tym zakresie, przedstawione na | Konferencji
Smolenskiej sa zatem nadal aktualne. Nalezy jednak
przypomnie¢, Ze ostateczne wnioski co do lokalizacji
omawianego fragmentu na skrzydle bedzie mozna
wyciggnag¢ dopiero majac  mozliwo$¢  przebadania
oryginalnych cze¢sci wraku samolotu.

Na podstawie wymienionych analiz wida¢, iz na
odtajnionych przez Zesp6t dra inz. Laska zdjeciach
wykonanych na potrzeby biegtych Prokuratury Wojskowe;j
w 2012 roku, miedzy fragmentem slotu pokazanym w [9] i
[58] znalazly si¢ dodatkowe, niewielkie i pomiazdzone
fragmenty slotu, ktorych nie bylo w rekonstrukcji MAK
tego miejsca na skrzydle. Pozwala to na postawienie
dodatkowej hipotezy, ze na zdjeciach wykonanych na
potrzeby prokuratury w  strefie oderwania koncowki
skrzydta znajdujg si¢ elementy, ktorych obecno$¢ w tym
miejscu jest nieuzasadniona w $wietle wykonanej w 2010
roku rekonstrukcji MAK. Obcy fragment z prowadnicg '8
potozono po odsunigciu w strong kadluba wiasciwego
zakonczenia slotu sekcji 2 (dodatkowa czes¢ przetozong z
prawego na lewe skrzydto zidentyfikowano w [59]).
Ostateczna weryfikacja przedstawione] hipotezy, polegajaca
na identyfikacji fragmentoéw, bedzie jednak mozliwa dopiero
na podstawie ogledzin wraku.

Nalezy jednak zauwazyC, ze Zespotl ds. Wyjasniania
Opinii  Publicznej Tresci Informacji i Materiatow
Dotyczgcych Przyczyn i Okolicznosci Katastrofy Lotniczej z
Dnia 10.04.2010 pod Smolenskiem stoi na stanowisku, iz

8 pPodobny do dotozonego na zdjeciach z 2012 roku fragment slotu z
prowadnica znajduje si¢ na odtajnionym przez Zespot Laska w koncu
grudnia 2013 roku zdjgciu, pokazujacym rdézne fragmenty samolotu,
przeniesione w okolice brzozy dra Bodina. Nosi on, oprécz rwania na
krawedziach, $lady zmiazdzenia wzdhuz prowadnicy, a nie w plaszczyznie
pionowej, jak nalezatoby si¢ spodziewac przy czotowym uderzeniu. Samo
zdjecie nie zostalo wykonane w dniu katastrofy i nie wiadomo, gdzie
pierwotnie znajdowat si¢ jak przedmiotowy fragment slotu, i jak zostat
zidentyfikowany przez MAK.
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dodatkowe cze$ci slotu sg integralng czescia sekcji slotu w
tym miejscu [60], co jest w sprzecznosci z rekonstrukcja
wykonang przez MAK.

Zidentyfikowana przez MAK wewngetrzna czgs¢ poszycia
gornego lewej doczepnej czgsci skrzydla jest silnie
pofragmentowana. Natomiast na zaprezentowanej w
listopadzie 2013 roku komputerowej rekonstrukcji wraku,
dokonanej przez analitykow Zespofu Parlamentarnego ds.
Badania Przyczyn Katastrofy Tu-154 M z 10.04.2010 wida¢
[61], ze w ogole nie zachowat si¢ panel poszycia gornego,
sasiadujacy z oderwang koncdéwka. Natomiast gorny panel
uzyty do rekonstrukcji w ,,obrysie” posiada ocalaly miernik
paliwa nr 3 zbiornika nr 3 zlokalizowany wzgledem linii
faczenia blach wzdhuz cigciwy w sposob charakterystyczny
dla skrzydla prawego, a nie lewego. Laczenie to w
samolotach Tu-154 M jest zlokalizowane od strony Kkofica
skrzydla  wzglegdem  przedmiotowego  paliwomierza,
natomiast w rekonstrukcji MAK znajduje si¢ od strony
wewnetrznej  (kadluba).  Rozbiezno$¢ ta  wymaga
wyjasnienia tym bardziej, ze ten sam fragment samolotu
wystepuje w tym miejscu na zdjeciach wykonanych na
potrzeby biegtych Prokuratury Wojskowej w 2012 roku. Jest
bowiem niedopuszczalne, aby w ramach $ledztwa
prokuratorskiego wyciaggano wnioski o mechanizmie
zniszczenia samolotu na podstawie niewlasciwie utozonych
i zinwentaryzowanych fragmentow wraku.

ANEKS 2

Na stronie internetowej Zespofu Ds. Wyjasniania Opinii
Publicznej Tresci Informacji i Materiatow Dotyczqcych
Przyczyn i Okolicznosci Katastrofy Lotniczej z Dnia
10.04.2010  pod  Smolenskiem  [60]  zamieszczono
nastepujaca informacj¢ dotyczaca zastgpienia zapisu ATM
QAR przez dane z rosyjskiego FDR:

Zastosowany w ATM QAR proces kodowania i kompresji
danych powodowal pewne opoznienie ich rejestracji, w
zwiqzku z czym rejestrator ten nie zdgzyl umiesci¢ w pamieci
ostatniej 1,5 sekundy lotu, a ostatnia ramka (jednostka)
zapisu okazala sie niepetna. Poniewaz jednak zapis KBN-1-
1 byl zgodny co do tresci z zapisem ATM QAR, niepelng
ostatniq ramke zastgpiono kompletng ramkq z KBN-1-1. W
ten sposob uzyskano pelny zapis parametrow lotu az do
zderzenia samolotu z ziemiq.

Powyzszy zapis $wiadczy, ze Zespo6t dra inz. Laska
kwestionuje informacjg KBWLLP z [17], str. 52, moéwiaca o
udanym odzyskaniu wszystkich danych z ostatniego
prawidtowo zapisanego przez ATM QAR kadru. Pokazuje
on rowniez, ze Zespot ekspertow bytej KBWLLP nie
orientuje si¢, iz do uzupeklienia danych z ATM QAR w
Polsce eksperci z firmy ATM uzyli zapisoOw z rejestratora
katastroficznego MLP-14 [4], a nie eksploatacyjnego KBN-
1-1. W efekcie Zespo6t dra inz. Laska pomylil oba typy
rosyjskich rejestratoréw.

W zwigzku zapisem w [62] o mozliwosci uszkodzenia
wigzek przewodow elektrycznych ok. 40 m przed minigciem
przez samolot brzozy dra Bodina, po analizie zapisow ATM
QAR nalezy stwierdzi¢, ze od tego miejsca takze ATM
QAR miat problemy z zapisem niektorych parametrow w
niektorych rejestrowanych kadrach charakteryzujace si¢
kilkukrotnymi zapisami tej samej wartosci w kolejnych
kadrach (np. PRZECPION 1,38; 0,88; 0,88; 0,88; 0,88;
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STERWYSL -24,8; -21,8; -21,8; -21,8;
PRZECHYL -26,7; -32,5; -16,9; -16,9; -16,9).

-21,8; -1,4;
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