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Abstract

On 10th April 2010 the Polish Air Force Tu-154 M 101
crash occurred near Smolensk. The whole investigation was
carried out by Russia. Basing on Russian MAK report and
the information provided only by Russians, a separate
report of Polish KBWL (Committee for Investigation of
National Aviation Accidents) was published. Some
important information (for the searching of the cause of
accident) in both reports do not describe the real situation.
A series of graphical evidences (i.e. photographs, videos)
from the place of crash, as well as evidences taken by Polish
and Russian investigators show, that some statements in the
both reports are inaccurate, or even false. This presentation
shows the most important inaccuracies having significant
consre]zquences for the searching of the cause of Smolensk
crash.

A majority of graphical contents of this presentation has
been published in Internet.
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Streszczenie

10 kwietnia 2010 roku pod Smolenskiem doszto do
wypadku  lotniczego  udzialem  polskiego  samolotu
rzgdowego Tul54M o numerze 101. Czynnosci zwigzane z
wyjasnieniem przyczyn tej tragedii prowadzone byly przez
strone rosyjskq. Na podstawie rosyjskiego raportu,
sporzqdzonego przez MAK, oraz informacji udostgpnionych
przez Rosjan, strona polska (Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych) sporzqdzita wlasny raport. Czesc istotnych, dla
wyjasnienia przyczizn tragedii, in]grmacji zawartych w obu
raportach, nie pokrywa si¢ ze stanem faktycznym. Szereg
materiatow graficznych (zdjeé i filmow) wykonanych na
miejscu zdarzenia, a takze w trakcie wykonywania czynnosci
wyjasniajgcych przez polskie i rosyjs{ie sﬁzz'by wskazuje na
to, ze niektore z ustalen zawartych w obu raportach sq
nieprawdziwe, lub niesciste. Niniejsze opracowanie
wskazuje istotne niescistosci, ktore majq znaczqcy wplyw na
pozZniejszq oceng przyczyn zdarzenmia lotniczego pod
Smolenskiem.

WigkszoS¢  graficznych ~ materiatow  zZréodiowych,
Tawarlyc_h w tej pracy zostata wielokrotnie opublikowana w
nternecie.

Stowa kluczowe — Smolensk katastrofa lotnicza, skrzydta,
klapy, rejestratory

1. WERYFIKACJA WYGLADU KLAP I POLOZENIA
CENTROPLATA SAMOLOTU Z ICH OPISEM W
RAPORTACH MAK 1| KBWL

1.2. Uklad sterowania klapami w samolocie Tu-154M

Dostgpny material graficzny, na podstawie ktorego
mozna dokona¢ oceny wygladu oraz potozenia koncowego
czeSci ukladu sterowania samolotem, jakim sg klapy
zaskrzydlowe, obejmuje obie klapy znajdujace si¢ na
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skrzydtach prawym i lewym, znajdujace si¢ pomigdzy
kadtubem samolotu a obydwoma gondolami podwozia. Sg
to tzw. klapy wewngtrzne na centroptacie. Elementy te stuza
glownie do zwigkszania sity nosnej samolotu, oraz
zmniejszania jego predkosci podczas startow i ladowan. W
samolocie  typu Tulb4, zgodnie z jego specyfikacja
techniczna, klapy sa blokowane w okreslonych potozeniach
katowych, wzgledem ptaszczyzny ptata skrzydta. Zgodnie z
opisem zawartym w instrukcji obstugi samolotu Tul54M [1,
str 8.10.11b, 8.10.12] uktad sterowania klapami przedstawia
Sie nastepujaco.

. (-..) Klapami steruje dwukanatowy ukiad elektryczny,
zapewniajgcy ich ustawienie w polozenie, odpowiadajgce
polozeniu  dzwigni  sterowania  klapami.  Dzwignia
sterowania klapami ma 5 blokowanych potozen : 0, 15, 28,
36 i 45 stopni.

Uktad moze dziala¢ w dwoch rodzajach sterowania:
automatycznym (gtownym), oraz reczmym. Zalezy to od
polozenia przelgcznika rodzaju sterowania, ktory moze byé
ustawiony w jedno z trzech pofozen »RECZNY”,
HAUTOMAT” i ,,WYLACZONE”. Ostatnie z tych polozen
stuzy do awaryjnego zatrzymania klap.

Przelgcznik moze by¢ zamkniety kolpaczkiem jedynie w
potozeniu ,, AUTOMAT”. Na sterowanie reczne przechodzi
sig po uszkodzeniu glownego, automatycznego uktadu
sterowania.

W celu wychylenia klap w recznym zakresie sterowania,
dzwigni¢ klapy nalezy ustawi¢ w skrajne, blokowane
potozenia 45 st., natomiast w celu ich schowania w
potozenie Ost.

Jesli  zachodzi  koniecznos¢  recznego  wychylenia
(schowania) klap na ktorys z kqtow posrednich, to po
osiggnieciu przez klapy Zgdanego pofozenia nalezy je
zatrzymaé. W tym celu dzwignie sterowania klapami
przestawia sie z potozenia skrajnego (45 st. lub 0 st.)w jedno
z polozen blokowanych, najblizsze Zgdanego kqta
zatrzymania klap.

Wszystkie elementy sterowania klapami sq rozmieszczone
na gornej tablicy elektrycznej pilotow(...)”"

., (...) Elementem wykonawczym w ukladzie napedu klap
jest elektryczno — hydrauliczny mechanizm napedowy,
zasilany przez dwie, niezalezne od siebie, instalacje
hydrauliczne : nr linr2. (...)"

. (---) Czas peinego wychylenia (lub chowania) klap

wynosi 18-23 sek. W razie uszkodzenia jednej lub dwdch
instalacji hydraulicznych, lub jednego z dwoch kanatow
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ukladu nadgzinego, czas wychylania (chowania) klap
wydtuza sie dwukrotnie.

Do kontroli potozenia klap stuzg :

- dwuwskaznikowy wskaznik potozenia klap

- dwie zielone tabliczki: ,,KLAPY [ P/K” i ,, KLAPY Il
P/K”, ktore sSwiecqg sie podczas dzialania mechanizmu
napedowego klap. Tabliczki te sq pomocne przy lokalizacji
niektorych uszkodzen uktadu. (...)"

. (-..) Reczne i automatyczne sterowanie klapami moze
by¢ polgczone z jednoczesnym sterowaniem slotami i
statecznikiem poziomym. Podlgczenie ukiadu sterowania
slotami i ukiadu sterowania statecznikiem poziomym z
ukladem sterowania klapami nastepuje po zamknieciu
kolpaczkéw nad przelgcznikami recznego  sterowania
slotami i statecznikiem poziomym, natomiast odigczenie tych
ukladow — po otworzeniu kolpaczkow. Do jednoczesnego
sterowania klapami, slotami i statecznikiem poziomym stuzy
dzwignia: ,,KLAPY’(...)”

»» () Po uszkodzeniu mechanicznego polgczenia miedzy
lewymi i prawymi sekcjami klap, czego nastepstwem jest
pojawienie sie roznicy w ich wychyleniu, uklad (przy
ustawionym automatycznym zakresie sterowania) zapewnia
wylqgczenie mechanizmu napedowego klap i wlgczenie
elektryczno mechanicznych hamulcow TEM-4. Hamulce te,
zainstalowane na obu koncach ciggu watow napedowych
klap, blokujq ruch klap, przeciwdziatajqc ich dalszemu

rozsynchronizowywaniu  sie.  Zadziataniu — hamulcow
towarzyszu zaswiecenie sie zoltej tabliczki
,,ROZSYNCHR.KLAP".

Ukiad sterowania klapami zasilany jest prqdem z lewych
i prawych sieci prgdu statego 27V i prgdu przemiennego
36V, 400 Hz. Z lewych sieci zasilany jest I podkanal, z
prawych - II podkanat.

Podczas lotu z uszkodzonym uktadem energetyki (brak
pradu w sieciach) uktad sterowania klapami zasilany jest z
akumulatorow i dziala jedynie w zakresie recznego
sterowania. Wychylenie klap mozna wowczas kontrolowac
na wskazniku potozenia klap. (...)"

Czasy wychylania (chowania) klap na poszczegodlne katy
(czas maksymalny):

e 15 stopni — 7,5 sek,

e 28 stopni — 14,5 sek,

e 36 stopni — 18,5 sek,

e 45 stopni — 23 sek.

Czas wychylania (chowania) klap pomiedzy katami 28 a
36 stopni — 4 sekundy.

Odpowiednie katy ustawienia klap stosowane sg zgodnie
z procedurami pilotazu samolotu — W czasie startu (45, 36,
28, 15, 0 stopni), podchodzenia do ladowania (0, 15, 28, 36
st.opni), ladowania (36, 45 stopni) — por. Rys. 1 i tzw.
»odejscia” (36, 28, 15, 0 stopni).

JETPHOTOS.NET

Rys. 1. Samolot Tul54M w konfiguracji do ladowania.
Zaznaczone obie klapy na centroplacie. Autor Piotr Obleg [2.]

1.3. Opis polozenia elementéw usterzenia w raportach
MAK i KBWL - centroplat, klapy, podwozie

W raporcie MAK [3] na stronie 91 czytamy, co
nastepuje.

Analiza instrukcji uzytkowania wskazuje na nastgpujace
mozliwo$ci wystapienia usterek w uktadzie sterowania
klapami.

1. Uszkodzenie 1 lub II kanatlu nadaznego w ukladzie
sterowania klapami (nie $wieci si¢ zielona tabliczka
jednego z podkanatkow : KLAPY I P/K lub KLAPY II
P/K, daje si¢ =zauwazy¢ zwolnione wychylanie
(chowanie) klap, uklad sterowania w automatycznym
zakresie nie dziala, badz tez klapy zatrzymaly sie
podczas chowania (wychylania) wcze$niej niz byto to
ustawione dzwignia sterowania klapami.

2. Przerwanie mechanicznego polaczenia w ukladzie
napedu lewych 1 prawych sekcji klap - dalsze
sterowanie  klapami jest niemozliwe (podczas
automatycznego sterowania klapami zaswiecita si¢ zolta
tabliczka ,,ROZSYNCHR.KLAP” i zgasty tabliczki
HKLAPY-I P/K” i  KLAPY-II P/K. Roznicg w
wychyleniu lewych i prawych klap wida¢ na wskazniku
wychylenia klap. Podczas wychylania (chowania) klap
samolot zaczyna si¢ przechyla¢. Zréwnowazenie
przechylu samolotu za pomoca wolantu, po okresleniu
rzeczywistego polozenia klap.
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., (-..) Centroptat kadtuba lezy na trajektorii ruchu samolotu
i jest rozerwana na dwie czesci na zebrze Nr 3 (lewym).
Obie czesci znajdujg sie w odwroconym potozeniu. Prawa
czes¢ centroptata z gondolg glownego podwozia znajduje sie
w odleglosci 380m od progu pasa startowego i zwrocona

jest w kierunku odwrotnym do ruchu samolotu. Lewa czesé
centroplata z gondolg glownego podwozia znajduje si¢ w
odleglosci 362m od progu pasa startowego i jest obrocona
poprzecznie do trajektorii ruchu samolotu. Poszycie
centroptata ma przebicia, rozdarcia, deformacje, potgczenia
i elementy sitowe sq zniszczone w miejscach przetomow.
Wewnetrzne i zewnetrzne klapy znajduja sie w poloieniu
wysunietym_jak do lgdowania. Polozenie par srubowych
wskazuje, Ze kat wychylenia klap wynosit 36 stopni.(...)”

Zgodnie z tabelg 1 Raportu MAK w ktérej przedstawiono
wykaz odlamkow statku powietrznego, lewa czesé
centroptata skrzydta, z lewa golenia gtownego podwozia w
zestawie 1 wewngtrzng klapa, znajduje si¢ na lewo od
BPRM (kurs ladowania 259 st.) w odlegtosci -142 metrow
od linii kursu i 362 metrow od progu pasa startowego, za$
prawa czes$¢ centroptata skrzydta, z prawa golenig gtdwnego
podwozia w zestawie i wewnetrzng klapa znajduje si¢
odpowiednio w odleglosci -153 metrow na lewo od linii
BPRM i 380 metréw od progu pasa startowego (Rys. 2) [3].

Raport KBWL [4] rowniez odnosi si¢ do potozenia obu
czesSci centroptata. Z przedstawionej w raporcie tabeli
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Rys. 2. Polozenie obu czesci centroplata wg pomiaréw MAK.
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Rys. 3. Polozenie obu czesci centroplata wg pomiarow KBWL.

Rys. 4. Wyglad lewej czesci centroplata na miejscu zdarzenia.
Autor: Kuba Kaminski. Czas wykonania zdjecia : 2010-04-13
godzina 11:02:30.

Rys. 5. Wyglad prawej cz¢Sci centroplata na miejscu zdarzenia.
Data na zdjeciu 11.04.2010. Autor nieznany. Zrédlo: Internet.

wynika, ze ,lewe podwozie” znajdowato si¢ w odleglosci
393 metrow od progu pasa startowego i -129 metrow
odchylenia w stosunku do progu drogi startowej, za§ prawe

podwozie znajdowato si¢ w odlegltosci 390 metréw od progu
pasa i -148 metréw odchylenia w stosunku do progu pasa
drogi startowej ([4] str. 65-66) . Przedstawia to Rys. 3.

Z przedstawionych przez obie komisje pomiaréw
polozenia prawej i lewej czeéci centroptata na miejscu
zdarzenia lotniczego wynikaja istotne rozbieznos$ci.

Roéznica w potozeniu prawej czgdci centroplata w
pomiarach MAK i KBWL, w odniesieniu do poczatku drogi
startowej wynosi 10 metrow, za$§ roznica potozenia prawej
czesci centroptata w odniesieniu do poczatku drogi startowe;
wynosi az 30 metrow.

Oznacza to, ze obie cze$ci centroplata znajdowatly si¢ w
innym polozeniu w trakcie wykonywania pomiaréw przez
obie komisje. W przypadku KBWL prawa cze$¢ centroplata
musiataby zostaé przeniesiona dalej od progu pasa
startowego o 10 metréw, a lewa az o 30 metréw, co moze
wskazywaé, ze pomiary polozenia przeprowadzono bez
uwzglednienia pierwotnego potozenia obu czgsci centroplata
lub, ze dane do tabeli zostalty wpisane bi¢dnie, albo uzyto
innych, niz wskazane w raporcic KBWL punktow
odniesienia. (obie czgéci pokazane na Rys. 4 i Rys. 5)

Porownanie potozenia obu czeSci centroptata przedstawia
ponizszy Rys. 6.
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Rys. 6. Porownanie poloZenia obu czesci centroplata.

Istotne dla weryfikacji potozenia obu czgsci centroptata
jest naniesienie wspotrzednych geograficznych
odpowiadajacych pomiarom dokonanym przez KBWL. Sa
to odpowiednio:
54°49°27,01”’ szer. geograf. 32°2°59,96° dlug. geograf. — lewy,
54°49°26,47"’szer. geograf. 32°2°59,78”’ dlug. geograf. — prawy.

Przy pomocy programu Google Earth powstaje obraz
punktow wspotrzednych odpowiadajacych potozeniu obu
czesci na wykresie przedstawionym na Rys. 3.

Zestawienie wspOlrzednych geograficznych z danymi
pomiarowymi przedstawionym przez KBWL w tabeli z
raportu  koncowego wskazuje, ze wspolrzedne te
odpowiadaja  potozeniu elementdbw  centroptata w
odniesieniu  do wskazanych przez KBWL punktow
pomiarowych, tozsamych z punktami pomiarowymi z
raportu MAK. To za$ oznacza, ze w dniu , w ktorym KBWL
dokonata pomiaru polozenia tych elementéow, nie
znajdowaly si¢ one w pierwotnym potozeniu - z dnia
wykonywania pomiaréw przez MAK. (Rys. 7)
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Rys. 7. Wspélrzedne z raportu KBWL naniesione na zdjecie
satelitarne rejonu rozlozenia szczatkow Tul54M z 12 kwietnia
2010 roku.

W tym przypadku KBWL zamiescita w swoim raporcie
niezgodne z danymi z raportu MAK dane przypuszczalnego,
pierwotnego potozenia prawej i lewej czgsci centroptata, na
ktorej znajdowato si¢ rowniez prawe i lewe podwozie
samolotu.

1.4. Wyglad i ustawienie klap na elementach samolotu
Tul54M o numerze 101, znajdujacych si¢ na
wrakowisku, wg raportow MAK i KBWL.

Opis ustawienia klap samolotu wg raportu MAK [3]
przedstawia si¢ nastepujaco.

Potozenie klap w Zatgczniku 3 do raportu KBWL [5]
zilustrowane jest w zataczniku do raportu, jednym zdjeciem,
przedstawiajacym prawa czg$¢ centroptata (Rys. 8). Brak
zdjecia porownawczego lewej czeSci. Polozenie klap
opisane jest nastepujaco ([5] str. 8)

(...)"Podworzie, klapy zaskrzydfowe, sloty, statecznik oraz
reflektory znajdowaty sie do chwili ostatecznego zderzenia
samolotu z ziemig w pozycji ,,do lgdowania” — takiej jak
przed zderzeniem z pierwszg brzozg w rejonie

blizszej radiolatarni.”(...)

Str. 91

(...)"Wewnetrzne i zewnetrzne klapy znajdujq sie w
polozeniu wysunigtym jak do lgdowania. Polozenie par
Srubowych wskazuje, ze kqt wychylenia klap wynosit 36
stopni. Odejmowane noski centralnej czesci skrzydta i sloty
sq zniszczone, przedni dzwigar centralnej czesci skrzydta tez
Jjest zniszczony. Lewa i prawa glowne golenie podwozia sq w
catkowicie wysunietym potozeniu jak do lgdowania.”’(...)

Str. 118

(...) 'System TAWS w locie 10.04.2010 byl wigczony i
pracowat. Trzy uszkodzenia zarejestrowane w dzienniku
uszkodzen (Fault Log), odnoszq si¢ do okresu czasu po
zderzenia z przeszkodg, ktore doprowadzilo do poczqtku
niszczenia konstrukcji i w sposob oczywisty zwigzane sq z
procesem niszczenia samolotu i zanikiem sygnatow z
odpowiednich czujnikow.

System otrzymywat dane o pozycji i inne dane nawigacyjne z

komputerow  systemu FMS UNS-1D. Informacja o
rzeczywistej wysokosci lotu przychodzita od
radiowysokosciomierzy RW=5. System sygnatow
aerometrycznych — samolotu byl  zZrodiem  danych
,,powietrznych”.

System byt skonfigurowany do wyswietlania uksztattowania
terenu na ekranie MFD-640.

W locie krytycznym system zarejestrowal 4 zdarzenia,
zwiqzane z zadziataniem sygnalizacji ostrzegawczej. We
wszystkich zdarzeniach etap lotu zostal zidentyfikowany jako
podejscie  do  lgdowania  (Approach), podwozie
wypuszczone, klapy w poloZeniu do lgdowania. Zakresy
Terrain Inhibit i QFE nie byly wykorzystane.

W chwili poczgtkowej rejestracji zdarzen system zachowuje
,zdjecie”  szeregu parametrow ruchu (wspolrzedne,
wWysokosé¢, predkos¢ i inne) i stanu systemow samolotu

(klapy, podwozie). ”(...)
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Raport koricowy — Zalqeznik nr 3. Konfiguracja samolotu w chwili wypadku

Rys. 8. Wychylone klapy zaskrzydlowe

Rys. 8. Zalacznika nr 3 do raportu KBWL - Rys.8 z, strona 9.

Ustawienie klap w ostatnim etapie lotu Tupolewa wg
raportu KBWL opiera na zapisach rejestratoro6w samolotu.
Zgodnie z zalagczonymi tabelami, przedstawiajagcymi w
formie wykresu ustawienie klap, w momencie zakonczenia
zapisu rejestratorow poktadowych, znajdowaly si¢ one w
potozeniu 36 stopni, odpowiadajagcemu ,konfiguracji do
ladowania”.

1.5. Weryfikacja informacji o polozeniu klap zawartych
w raportach MAK i KBWL.

Oba raporty wskazuja jednoznacznie, ze pozycja klap w
chwili zdarzenia lotniczego pod Smolenskiem ustalona byta
na kat 36 stopni. Jednak juz pobiezna analiza wygladu i
ustawienia klap na prawej i lewej cze$ci centroplata
wskazuje, ze informacje =zawarte w raportach nie
odpowiadaja rzeczywistosci.

Wstepna ocena potozenia obu tych elementow wskazuje,
ze klapy wychylone sg pod réznymi katami, co $wiadczy¢
moze o ich rozsynchronizowaniu w ostatniej fazie lotu.

Aby unaoczni¢ ten fakt mozna postuzy¢ si¢ dos¢ prosta
metoda pomiaru, jakg jest zmierzenie katdow wychylenia
klap na obu czgsciach centroptata, lezacych w polozeniu
odwréconym, stosujac analogiczne odniesienia linii
mierzonych katéw. Metoda ta nie jest oczywiscie
reprezentatywna w  okre$leniu rzeczywistych katow
wychylenia klap, ale wyraznie wskazuje na ich réznicg¢. Przy
btgdzie pomiaru wynikajacym z innego kata wykonanych
zdje¢ 1 niesymetrycznego potozenia elementow (lewa czese
zaskrzydlowa jest nieco uniesiona, prawa lezy bardziej
réwnolegle do powierzchni gruntu) réznica wychylenia obu
klap wynosi ok. (+/-2) 4 stopnie, przy zalozeniu istotnego
bledu pomiaru wynikajacego z przyczyn wspomnianych
wyzej (Rys. 9)
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Rys. 9. Poréwnanie orientacyjne réznicy katéw wychylenia
lewej i prawej klapy.

Bardziej precyzyjna metoda okreslenia tej roznicy jest
pomiar dhlugos$ci $rub mechanizmu odpowiadajacego za
wychylenie klap. Raport MAK okre$la potozenie par
srubowych jako odpowiadajace katowi wychylenia klap na
36 stopni. Nie jest to zgodne z rzeczywistym potozeniem
tych elementow, gdyz doktadne policzenie ilosci zwojow na
Srubie prawej i lewej wykazuje istotng ich roznice.

W przypadku $ruby prawej klapy, liczba policzonych
zwojow wynosi (+/-1) 92 (Rys. 10), za§ w przypadku $ruby
lewej klapy, liczba widocznych zwojow jest mniejsza i
wynosi (+/-1) 71(Rys. 11).

Przyjmujac, ze $ruba z dtuzsza ilo$cig zwojow (na prawej
klapie) odpowiada katowi wychylenia 36 stopni mozna na
zasadzie proporcji dokona¢ proby wyliczenia kata
wychylenia lewej klapy:

e 92 zwoje — 36 stopni,

o 71 zwojow — X,
gdzie:

X=71x36/92=27,7826.

A wigc w tym przypadku, wyliczony na zasadzie
proporcji kat wychylenia prawej klapy wynosi ok. 27,78
stopnia, co odpowiada zakresowi potozenia klapy
ustawionej m.in. w procedurze ,,ODEJSCIE” (kat 28
stopni).

1.6. WyKkresy z rejestratorow, a rzeczywiste wychylenie
klap na elementach skrzydel znajdujacych si¢ na
wrakowisku

Zaréwno raport MAK jak i raport KBWL przedstawiaja
w formie wykresoOw ustawienie obu klap zaskrzydlowych.
Przyktadem jest Rys. 12 przedstawiajagcy 3 fragmenty
wykresoOw z rejestratorOw parametrycznych samolotu, na
ktorym zaznaczono lini¢ potozenia klap. Pierwszy od lewej
to wykres z raportu MAK, dwa pozostate pochodza z
zatacznikow do raportu KBWL.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze na zadnym z tych wykresow
klapy nie sg wyszczegodlnione odrebnie — jako prawa i lewa.
Mozna wigc w tym miejscu dokona¢ zalozenia, ze system
rejestracji parametrow okreslajacych potozenie klap okreslat
nastawienie ich kata pochylenia w ukladzie sterowania a
jedyna mozliwo$cia nie zarejestrowania awarii moglo by¢
przerwanie mechanicznego polaczenia w ktorym$s z
elementow ukladu napedu klap, niemozliwe do
zarejestrowania, lub  nieuwzglgdnione w  zestawie
parametrow podlegajacych rejestrowaniu.

W odniesieniu do dalszej czgéci niniejszego referatu
hipoteza o mozliwosci nie zarejestrowania uszkodzenia
mechanicznego, ktére nie oddziatywalo bezposrednio na
uktady objete procesem rejestracji parametrow, wydaje si¢
uzasadniona i wymaga dalszych badan. *

! Zapis rejestratora obejmuje jedynie parametr wynikowy z uszkodzenia
konkretnego podzespotu mechanicznego samolotu np. uszkodzenie

Rys. 10. Wyglad i liczba zwojow Sruby prawej klapy. Czerwone
linie co 10 zwojow.

——"""I ‘«C’
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Rys. 11. Wyglad i liczba zwojow lewej klapy. Czerwone linie co
10 zwojow.

mat podiuzny

POLOZENIE KLAP
Rys. 12. Zestawienie wykreséw (Raport MAK, str.78, rys.24) i

(zal.2 do Raportu KBWL, str.50, rys.31 i str.17, rys.14)
przedstawiajacy jedna zbiorcza lini¢ polozenia klap.

elementu przeniesienia napgdu steru kierunku skutkuje zmiang kursu,
widoczng na wykresie.
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1.7. Uszkodzenie
prawej klapy
Na zdjeciach przedstawiajacych prawa czes$¢ centroplata,
oraz klapg wewngtrzng prawa mozna dostrzec poszczegolne
elementy zespotu napedowego klap (Rys. 13) Sa to m.in.
Sruba przenoszaca ruch obrotowy watu napedowego,
poprzez przekladni¢ oraz sam wal napgdowy tej przektadni,
na ktéorego koncach  zainstalowane s3  hamulce
zapobiegajace rozsynchronizowywaniu klap. Przerwanie
tego potaczenia (walu napedowego) skutkowad bedzie

mechaniczne ukladu napedowego

blokada klapy w polozeniu przed przerwaniem. Wyglad
nieuszkodzonego watu na klapie lewej przedstawia Rys. 14.

Rys. 13. Wyglad walu napedowego prawej klapy. Widoczne
przerwanie polaczenia walu napedowego z przekladnia
mechaniczna.

Rys. 14. Wyglad nieuszkodzonego polaczenia walu
przeniesienia napedu lewej Kklapy (zaznaczenie zo6ltym
prostokatem)

W tym miejscu nalezy ponownie dokona¢ weryfikacji
zapisOw raportow MAK oraz KBWL, ktore nie tylko nie
odnotowuja rozsynchronizowanego potozenia klap, wbrew
temu jaki jest ich rzeczywisty wyglad, a takze ustawienie
katowe oraz nierownomierne wykrecenie srub na prawej i
lewej stronie centroptata. W raportach nie ma ani jednej
wzmianki o uszkodzeniach mechanicznych uktadu
przeniesienia napgdu, co w przypadku raportu KBWL jest

268

przyktadem niekonsekwencji oceny potozenia elementow
sterowych samolotu.

Niekonsekwencj¢ ta obrazuje najlepiej przyklad z
zalacznika do raportu KBWL ([6] str. 12), w ktorym
przedstawiono potozenie mechanizmu przeniesienia napedu
na statecznik poziomy, oraz zmierzono jego diugosé,
ustalajac kat wychylenia steru wysokosci (Rys. 15)

Rys. 14. Statecznik poziomy ustawiony na kat -3°
Rys. 15. Fragment strony z zalacznika do raportu KBWL.

Pomiaréw takich nie dokonano natomiast w przypadku
uktadu napedowego klap, cho¢ zasadne bytoby nie tylko
postawienie pytania — dlaczego znajdujg si¢ w innym
polozeniu oraz, jaka byla przyczyna i czas uszkodzenia
mechanizmu napgdowego prawej klapy ?

2. ANALIZA ZACHOWANIA SIE SAMOLOTU W
ODNIESIENIU DO POLOZENIA KLAP | REAKCJI
ZALOGI W OSTATNICH SEKUNDACH LOTU

Zgodnie z zapisami parametrycznymi uzyskanymi z
rejestratorow (w przypadku raportu KBWL sa to kopie tych
zapiso6w) do zmiany pochylenia klap z kata 28 stopni na kat
36 stopni doszlo ok godziny 6:39 czasu UCT. Czas, w
ktérym klapy zmienily polozenie, wg zalacznika do raportu
KBWL to 06:39:01,5 - 06:39:05,5.[6]( str. 7). Wynika z
tego, ze zmiana wychylenia trwata 4 sekundy co jest zgodne
z maksymalnym czasem zmiany pozycji w tych katach w
przypadku samolotu Tul54M.

Przyjmujac rdznice czasowg pomigdzy zakonczeniem
komendy ,,ODCHODZIMY”[7] (str. 38), a koficem zapisu
nagrania z rejestratora rozmow(10:40:51,2 — 10:41:05,4)
jako 14,20 sekundy, oraz uwzgledniajac czas zmiany
polozenia klap z kata 36 stopni na kat 28 stopni (zgodnie z
instrukcja obstugi samolotu Tul 54M w punkcie dotyczacym
wykonania procedury odejécia), mozna uznaé, ze zmiana
kata wychylenia klap w tym czasie byla mozliwa.

Jednak w przypadku rozsynchronizowania klap samolotu
w sposob taki, ze prawa klapa na skutek uszkodzenia
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mechanicznego pozostaje pochylona w kacie 36 stopni, a momencie uzyskania przez klape po lewej stronie zadanego
lewa unosi si¢ w tym czasie do kata 28 stopni, stopniowo, w  kata wychylenia. Czas powstawania tej roznicy jest zbiezny
czasie zmiany potozenia jednej z klap, powstaje réznica sity ~ z czasem zmiany potozenia klapy — w przypadku Tul54M
nosnej na obu skrzydtach , osiagajac najwicksza warto§¢ w jest to wiec 4 sekundy.
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Rys. 16. Rysunek z zalacznika do raportu KBWL, na ktéry naniesiono odcinek czasowy pomiedzy momentem obrotu wolantu o
kat wiekszy niz 30 stopni (czerwona, pozioma linia), oraz miejsce w ktérym nastapil obrot wolantu przekraczajacy ten kat
(pionowa, z6lto czerwona linia). Jest to miejsce tuz za blizsza radiolatarnia. Obroét wolantu moze wskazywaé na prébe korekty
przechylenia samolotu spowodowanego rozsynchronizowaniem klap.

Reakcja pilotdw na rozsynchronizowanie klap z powodu  wymieniong na poczatku niniejszego referatu). Wg
uszkodzenia mechanicznego jest zrOwnowazenie przechylu  zalacznika nr 2 raportu KBWL , Odgczenie automatycznej
samolotu za pomoca odpowiedniego skretu wolantu  stabilizacji w kanale poprzecznym nastgpifo w wyniku
(zgodnie z instrukcja postgpowania w takim przypadku,
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obrotu wolantu o kgt wiekszy niz 30° o 08:41:00,5, na
wysokosci wedfug RW 6,2 m.” [8] (str.15-16).

Czas odfaczenia automatycznej stabilizacji na skutek
obrotu wolantu o kat wigkszy niz 30 stopni, nastapilo wiec
na 2,3 sekundy przed hipotetyczna utrata koncowki
lewego skrzydla — jes$li przyjmie si¢ wartoSci czasowe
podane przez KBWL w zafacznikach do raportu oraz
naniesione na wykres przedstawiajacy tor lotu Tu 154 M.
Jesli uzy¢ tego samego wykresu do przedstawienia
podanych warto$ci, przedstawia si¢ on jak na Rys. 16.
Niestety, jakiekolwiek proby dopasowania informacji

05200

zawartych w raporcie KBWL pokazuja wyraznie, ze w
raporcie zawarte sg informacje wewngtrznie sprzeczne. Jesli
bowiem postuzy¢ si¢ innym materialem opublikowanym
przez polska komisj¢, tzn. fragmentem wizualizacji (Rys.
17) na ktoérej przedstawiono te same, wydawaloby sig,
parametry i ustawienia uktadu sterowania, to okaze si¢, ze o
godzinie 8.41.00 samolot uderzat lewym skrzydlem w
drzewo z wolantem obréconym juz o kat 37 stopni. Widaé
to (wraz z podang godzing) na zatgczonym ponizej kadrze.
Oczywistym wydaje si¢ konieczno§é¢ weryfikacji
wszystkich informacji dotyczacych polozenia samolotu w

Rys. 17. Kadr z wizualizacji KBWL[9], przedstawiajacy wolant obrocony o kat ok. 37 stopni jeszcze przed hipotetycznym

uderzeniem w brzoze.

ostatnich sekundach lotu, oraz szczegdétowe okreslenie
jakimi czasem poshugiwata sic KBWL w poszczegolnych
fragmentach raportu i zatacznikach. Raport KBWL jest w
tym wzgledzie niescisty, zwlaszcza ze do roznych jego
fragmentow uzywane s3 odmienne odniesienia czasowe.
Mozna oczywiscie zaktadaé, ze poszczegdlne czesci raportu
byly pisane przez rdézne osoby, ktore postugiwaly sie
odmienng synchronizacja czasowa, lecz w przypadku
cato$ci raportu ten zasadniczy punkt odniesienia powinien
by¢ ujednolicony.

3. ANALIZA CZASU
W zataczniku 2 do raportu KBWL ([8] str. 9) czytamy:

(...)Opoznienie zapisu systemu MSRP w stosunku do
MARS-BM okreslono, porownujgc moment wystgpienia
zjawisk charakterystycznych dla zderzenia z przeszkodg, w
wyniku

ktorego nastgpita utrata lewej koncowki skrzydta. Zgodnie z
zapisem MSRP uderzenie w brzoze rejestrowane jest o godz.
08:40:59,375 czasu MSRP (wystgpuje skokowa zmiana
wartoSci przecigzenia pionowego). Na podstawie analizy
zapisu dzwieku w kabinie samolotu odglos uderzenia
wystgpit o godz. 08:41:02,8 czasu MARS-BM.

Z powyzszych danych wynika, ze czas MSRP jest opozniony
0 3,425 s w stosunku do czasu MARS-BM. Do dalszych
analiz przyjeto opoZnienie 3 s.”(...)
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Bardzo jaskrawy przyktad bledu, ktory wiaze si¢
bezposrednio z tym cytatem. z zalacznika do raportu
koncowego KBWL , wystepuje w rysunku znajdujgcym si¢
na tej samej stronie. Rysunek przedstawia w sposob
graficzny synchronizacje zapisu obu rejestratoréw. Jednak
pomylono czas synchronizacji. Zaznaczenie z6tta linig
momentu ,,uderzenia” opisano bowiem godzing 8:40:02,8
czasu MARS-BM, zamiast, zgodnie z opisem wczesniej
8:41:02,8.

Rysunek Rys. 18 przedstawia fragment z wpisang inng
godzing.

Oprocz tego, ze KBWL zupelie bezpodstawnie
dokonuje ,zaokraglenia” roznicy czasowej pomiedzy
zapisami z rejestratoréw do pelnych 3 sekund w zatgczniku
wystepuje istotna niespdjnos¢ dotyczaca Czasu nagrania
rejestratora MARS-BM  na  odcinku  pomigdzy
hipotetycznym uderzeniem w brzozg, a momentem
zakonczenia nagrania:

(...) ,Na tej podstawie okreslono, ze koniec rejestracji
zapisu przez rejestrator MARS-BM nastgpif nie pézniej niz
0,5 s po godz. 8:41:07,5.7(...) ([8] str. 8))

Wg MAK czasy te przedstawiaty si¢ jak na Rys. 19.
Porownanie warto$ci czasowych w raporcie KBWL i
transkrypcji rozmow MAK przedstawia Tab. 1.
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Rys. 18. Rys.6 z zalacznika nr 2 [8] str9. Na gorze wykres z
rejestratora  MRSP, na dole zapis graficzny nagrania z
rejestratora MARS-BM.
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10:41:05.4 KOMECZAPISU

Rys. 19. Czasy wg MAK]3] str. 39

Tab. 1. Porownanie warto$ci czasowych na odcinku pomiedzy

odglosem pierwszego ,uderzenia” a koncem zapisu
rejestratora MARS-BM
R wg transkrypcji
Wyszczegélnienie wg KBWL rozméw MAK
odglos "uderzenia" 08:41:02,80 (10:40:59,03
zakonczenie zapisu AL aa.
MARS 08:41:07,50 ]10:41:05,40
réznica czasowa 00:00:04,70 |00:00:06,37
réznica pomiedzy
KBWL a 00:00:01,67
transkrypcja MAK

4, WWNIOSKI

Powyzsza  analiza
nastepujacych wnioskow:
1. Zaréwno rosyjska komisja MAK, jak réwniez polska

KBWL pomijaja fakt wystapienia réznicy w diugosci
$rub odpowiedzialnych za kat wychylenia klap
samolotu.

2. W przypadku KBWL brak jednolitej metodyki
przeprowadzenia pomiaréw wychylenia powierzchni
sterowych.

3. Obie komisje nie uwzgledniaja
mechanicznego potaczenia napedu klapy.

4. Ustalenia obu komisji, dotyczace kata wychylenia klap
opieraja si¢ m.in. na zapisie z rejestratora
przedstawiajacym wychylenie klap bez podzialu na
prawa i lewa sekcje.

5. Potozenie obu czesci centroplata na wrakowisku jest
inne w raporcie MAK i inne w raporcie KBWL.
Réznice polozenia moga wskazywaé na
przemieszczenie tych elementow i przedstawienie w
raporcie KBWL ich wtornej lokalizacji.

6. Synchronizacja czasowa pomiedzy rejestratorami
MSRP i MARS dokonana przez KBWL, w $wietle
transkrypcji rozmoéw cztonkéw zalogi, opracowanej
przez komisje MAK na podstawie zapisu z rejestratora
MARS jest niespojna.

7. Roéznica w czasie pomigdzy hipotetycznym odglosem
uderzenia a zakonczeniem zapisu MARS w przypadku
raportu KBWL, a transkrypcja MAK wynosi 1,67
sekundy. Poddaje to w watpliwo$¢ oryginalnosé
jednego lub obu zapisbw z rejestratorow. Samolot
poruszajacy si¢ z predkoscig ok. 260 km/h, czyli ok. 72
m/sek. moze w czasie 1,67 sekundy pokona¢ dystans
0ok.120 metrow. Wydluzenie rdéznicy czasowej
pomigdzy odglosem ,,uderzenia” a zakonczeniem zapisu
o 1,67 sekundy oznaczaloby, ze odglos ,uderzenia”
powstat wiec na ok. 120 metrow przed brzoza i mogt
by¢ zwiazany nie z uderzeniem o przeszkodg¢ terenowa,
lecz z naglym uszkodzeniem ukladu sterowania
samolotem po jego prawej stronie, co doprowadzito do
przechylu samolotu na lewe skrzydlo i proby
zniwelowania tego przechytu przez pilotdéw w sposob
opisany przez instrukcje uzytkowania samolotu w locie.

pozwala na  wyciagniecie

uszkodzenia

5. PODSUMOWANIE

Dokladna analiza udostgpnionych materialdw w tym
raportéw obu komisji powotanych do wyjasnienia przyczyn
tragedii, ktéra wydarzyta si¢ 10 kwietnia 2010 roku w
Smolensku potwierdza, ze wystgpuje wiele niespdjnosci w
oficjalnie przedstawianym obrazie zdarzen. Materiaty
graficzne, zawarte w raportach stuza, przede wszystkim
celom ilustracyjnym, bowiem nie opieraja si¢ na nich zadne
wiazace ustalenia. Catkowicie pominigto w raportach
analiz¢ poréwnawcza zniszczonych elementow, nie
uwzgledniono opisu niszczenia materialu dowodowego w
postaci przecinania, naruszania ciggtosci struktur za pomoca
cigzkiego sprzetu, przemieszczania jeszcze w trakcie
trwania ogledzin. Przyktad fragmentu ukladu sterowania,
jakim sa klapy dowodzi, ze obie komisje dokonaly
ewidentnego przektamania i zafalszowania faktow o stanie
tych czesci samolotu na wrakowisku.

Nie dokonano, lub zafalszowano pomiary dtugosci $rub,
za§ w raportach postuzono si¢ danymi, ktore nie
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uwzgledniaja odregbnego polozenia prawej i lewej sekcji
klap, oraz ich mozliwego rozsynchronizowania w
powietrzu.

Niespojnos¢ danych, ktéra wystepuje w wielu miejscach ,
w raportach, sugeruje nie tylko brak odpowiednich
kompetencji 0osdb odpowiedzialnych za ich opracowanie i
zredagowanie, ale wskazuje, ze obie komisje nie dokonaly
wlasciwej i przede wszystkim prawdziwej oceny sytuacji.

Z uwagi na zachowanie zwi¢zloSci tematycznej niniejszy
referat nie zawiera wszystkich przyktadow niespojnosci lub
zafalszowan wystepujacych w raportach. Autor, bedacy
jednoczesnie cztonkiem redakcji portalu Pomnik Smolensk,
wielokrotnie wskazywal na szereg niescistosci lub
nielogicznoéci ktorymi nadal poshuguja si¢ niektore
srodowiska, réwniez naukowe. Problem jednak w tym, ze
wyniki jakichkolwiek badan naukowych powinny opieraé¢
si¢ na obiektywnych, sprawdzonych i przede wszystkim
prawdziwych informacjach. Nie mozna bowiem budowac
zadnych teorii opierajac si¢ na blednych zatozeniach, czy
braku dostatecznej iloSci materialu badawczego do
weryfikacji swoich ustalen. Oczywiscie, obecna sytuacja,
Zwigzana z brakiem mozliwo$ci bezposredniego badania
materialu dowodowego, znacznie ogranicza mozliwosci w
tym zakresie, jednak nie moze by¢ przyczyna zaniechania
jakichkolwiek dzialan - zwlaszcza w sytuacji gdy oficjalne
instytucje, powotane do zbadania przyczyn tragedii
smolenskiej nie wywiazaty si¢ z tego obowigzku.
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