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5§ utowa ,Debata smoleriska”
I na Uniwersytecie Kardynata

. Wyszynskiego w Warsza-
wie, transmitowana przez TV
Trwam (w catosci tez na YouTube)
udokumentowata rozmiar ignoran-
¢ji lotniczej osob przedstawianych
paradoksalnie jako specjalistéw lot-
niczych. Ich nauki wygtaszane
w murach uczelni wyzszych mogq
wyrzqdzi¢ niebywate szkody w pro-
cesie ksztatcenia kadr dla lotnictwa
w Polsce przez podrywanie autory-
tetu nauczycieli akademickich.

Tupolew wg FAR

Dr inz. Wactaw Berczynski,
przedstawiony jako Boeing Principal
Structural Engineer, dowéd na za-
mach znajduje w amerykanskich
przepisach budowy FAR 25, (nazy-
wa je ,prawem lotniczym®). Tu-154
byt co prawda konstruowany wg
przepisow b. ZSRR... dle i tak jest
ciekawie. Dr B. twierdzi, ze skoro
.ladowanie nie moze wymaga¢ od
pilota nadzwyczajnych umiejetno-
$ci” (FAR25.125), to kwestia kwali-
fikacji zatogi PLF101 nie ma
znaczenia (!) (czyli po co uprawnie-
nia i ich przedtuzanie, co na to
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Nigdy w historii
lotnictwa

nie odnofowano
sytuadji, w ktorej
machina partyjnej
propagandy
rozpowszechniataby
anty-wiedze
lotniczq w formie
wykladow
naukowych,

do czego dochodzi
obecnie w Polsce.

B e

ULC? - red.). FAR25 nie
regulujq uprawnien pilota do wyko-
nywania podej$¢ nieprecyzyjnych
przy braku widzialnosci. Dr B. nie
wie, ze ,prawo” to réwniez przepisy
licencjonowania personelu, grubsze
niz przepisy budowy. Dalej dr B.
mowi: ,powiedzmy, ze odtamato
sie 10-20% skrzydta, samolot jest
projektowany w ten sposéb, ze po
utracie 20% sity no$nej ciggle powi-
nien by¢ stabilny”. Powotuije sie przy
tym na przepis 25.349 z czedci...
Structure, pkt b. — Unsymmetrical
gusts, ktdry dotyczy kwestii wytrzy-
matosci struktury ptatowca na po-
dmuch niesymetryczny (a nie sta-
tecznosci i sterownosci). Dr B. brnie
dalej, twierdzqc, ze samolot pozba-
wiony czesci skrzydta (i lotki - red.)
MUSI lecie¢ dalej i nie wolno mu
zrobi¢ pdtbeczki, bo gdyby zrobit, to
znaczy, ze nie spetnia przepiséw bu-
dowy, co kazdy prawnik w Stanach
udowodni... Co na to firma Boeing?

Nastepnie  przywotuje  FAR
25.562 — Emergency landing dyna-
mic conditions i dowodzi, ze fotele
projektowane sq na przecigzenia 9
g i wedtug przepiséw muszq umoz-
liwia¢ przezycie przy upadku z pred-
kosciq ,,35 stép na sekunde, to jest

okoto 120 kilometréw”. Znéw btqd
- 35 ft/s to 10,675 m/s, czyli 38,43
km/h, chodzi przy tym o sktadowq
pionowgq. | nastepny: Tu-154M nie
lgdowat awaryjnie. Kolejny btqd —
dr Berczynski pomija predkos¢ po-
stepowq 260 km/h, a przy niej nie-
mal natychmiastowe zatrzymanie
z przyspieszeniami przekraczajqcy-
mi 100 g wytworzyto obcigzenia
o rzqd wielkosci wieksze od projek-
towych!

Dalej dr Berczynski wywodzi:
,Upadek kotami w dét jest bardziej
krytyczny i zaktada sie, ze samolot
musi zachowa¢ pewnq integralnos¢
strukturalng przy obcigzeniu 9 g.
Przy upadku kotami do géry, ponie-
waz takie obcigzenia sq lzejsze, mu-
si zachowad integralnos$c tylko przy
6 g.” Jasne, bo pierwszy przypadek
przewiduje w sumie dos¢ czeste
twarde Igdowanie, a drugi — kapo-
taz przy predkosci bliskiej zera. Ale
nikt nie konstruuje samolotu z my-
$lg o zderzeniu z ziemig w locie ple-
cowym! Jezeli sity dziatajg w tq
strone, [pionowo], to [gérna czesé
kadtuba] sie zaczyna zapadac i ab-
sorbowa¢ energie. To jest zasada
na przyktad przy budowaniu zderza-
kéw. Ze zderzak sie gnie, fapie



energie i pasazer ma szanse prze-
zy¢.” Pod warunkiem, ze nie zosta-
nie zgnieciony... Poza tym dr Ber-
czynski znow pomija predkos¢ po-
stepowq!

Dwa wybuchy

Dr. inz. Gregory Szuladzinski, au-
stralijski ekspert od eksplozji i zde-
rzen wierzy, ze katastrofe spowodo-
waty dwa wybuchy w ostatnich se-
kundach lotu, jeden na skrzydle,
drugi w kadtubie. Ma o tym $wiad-
czy¢ rozrzucenie szczqtkow na bar-
dzo duzej przestrzeni, rozcztonko-
wanie ciat ofiar i ,odkrecenie”

Zapasowy sztuczny horyzont...

fot. Digital Globe

fot. MAK

Cztonkowie
zespotu
Macierewicza
kwestionujq
ustalenia
Komisji,
powotujac si¢
m. in. na brak
dostepu

do wraku,
tymczasem
sami tworzg,
swe teorie

w catkowitym
oderwaniu

od faktow

przedniej cze$ci kadtuba, ktora, we-
dtug niego, oddzielita sie jeszcze
w powietrzu i upadta w normalnej
pozycji, grzbietem ku gorze.

To nieprawda. Gdy spojrzymy na
zdjecie  satelitarne  wykonane
12.04.2010 widzimy, ze pole
szczqtkdw jest w istocie bardzo ma-
te, skupione w miejscu zderzenia
maszyny z ziemiq — wedtug pomia-
réw ma ono 60 m szerokosci i 130
m dtugosci. W przypadku wybuchu
w powietrzu szczqtki kadtuba i jego
zawarto$ci bytyby rozrzucone na du-
70 wiekszym obszarze, jeszcze przed
miejscem upadku! Na odcinku mie-
dzy brzozq a polem szczgtkéw lezq

Na zdjeciu satelitarnym wida¢, ze niewielkie pole szczqtkéw zaczyna sie w punkcie uderzenia w ziemieg, co przeczy teorii wybuchu

Pole
szczgtkéow

...oraz ocalala golen pe nia i cze$¢ donego pszycio dodzq zderzenia w pc]i pleoej

wytgcznie pojedyncze fragmenty ze-
wnetrznych czesci ptatowca — skrzy-
det i usterzenia, oderwane w wyniku
zderzen z drzewami. Wybuch na
skrzydle spowodowatby charaktery-
styczne deformacje poszycia, tym-
czasem bardzo dobrze zachowana
zewnetrzna cze$¢ lewego skrzydia
takich $ladéw nie nosi — przeciwnie,
jest réwniutko odcieta i ma gtadkie,
$nieznobiate poszycie. Jedli chodzi
o stan ciat ofiar, prosze pomysle¢
o przewalajqcej sie po ziemi stercie
poszarpanych blach, w ktérg zmie-
nit sie samolot...

Niezgodne z prawdq jest tez
twierdzenie, ze przednia cze$¢ ka-
dtuba byta ,,odkrecona”. Zachowa-
na w catosci golen podwozia przed-
niego oraz spory fragment dolnego
poszycia czesci nosowej z reflekto-
rami lgdowania przy jednoczesnym
catkowitym zniszczeniu gornej cze-
$ci kadtuba $wiadczq jednoznacz-
nie o tym, ze caly samolot uderzyt
o ziemie w pozycji plecowej, lekko
pochylony na nos. Potwierdza to
réwniez zachowany sztuczny hory-
zont.

Wybuchom przeczq tez zapisy re-
jestratorow. Huk eksplozji powinien
by¢ zapisany na tasmie rejestratora
rozméw w kabinie pilotow (CVR).
Owszem, mamy tam dwa nastepu-
jace w odstepie okoto sekundy to-
moty, ale jesli jeden wybuch byt na
zewngqtrz, a drugi wewngtrz kadtu-
ba, powinny one brzmie¢ rdznie,
a brzmiq tak samo — to odgtosy zde-
rzenia z brzozq i grupq drzew o ko-
narach grubosci do 20 cm. Mamy
tam tez reakcje zatogi, a od huku
zderzenia z brzozq do korica zapisu
mija ok. pieciu sekund — tyle, ile
trwat lot od brzozy do zderzenia
z ziemiq. Ponadto w razie wybuchu
w kadtubie rejestrator parametréw
lotu (FDR) zarejestrowatby zmiany
ci$nienia w kabinie, a to byfo state
do konca.
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fot. NASA

fot. NASA
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Rekonstrukcja wraku

Gospodarz debaty, dr Jacek Ron-
da z AGH, miedzy referatami prele-
gentow dorzuca to i owo od siebie.
Twierdzi na przyktad, ze rekonstruk-
cja wraku nalezy do obowiqzkéw
badajqcych katastrofe, a jej niewy-
konanie $wiadczy o braku profesjo-
nalizmu KBWLLP. Bzdura! Rekon-

Eksperyment NASA z samolotem Constellation — wida¢ koricowke skrzydta opadajgcq na ziemie

Wykiady
wniezaleznych
ekspertow” petne
sq lotniczych
herezji i zwyklych
ktamstw

strukcji dokonuije sie niezwykle rzad-
ko — takie przypadki mozna dostow-
nie policzy¢ na palcach (Comet, Pa-
nAm 103, TWA 800, SR 111, ltavia
870 - czy znajdzie sie wiele wie-
cej?). Robi sie to tylko wtedy, gdy
w zaden inny sposdb nie mozna wy-
jasni¢ przyczyny katastrofy, bo np.
jej przebieg nie zostat zapisany
przez rejestratory. Jesli nie mam ra-
cji, prosze o wskazanie przepiséw

W eksperymencie z DC-7 przy wiekszej predkosci (139 kts) urwana przez stup korcdwka spektakulamie wystrzeliwuje w gore
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nakazujqcych rekonstrukcje wraku.
(O szacunku prelegentéw do fak-
tow $wiadczy tez wypowiedz dr Ron-
dy wspomniana w artykule wstep-
nym na str 3).

Tajemnica TAWS 38

Swéj wyktad profesor Kazimierz
Nowaczyk rozpoczyna od stwierdze-
nia, ze wypadek PLF101 to naj-
wieksza katastrofa, jaka sie zdarzyta
w dziejach lotnictwa polskiego. Nie-
prawda! Katastrofa smolenska to
jedna z najwiekszych tragedii w hi-
storii naszego lotnictwa, jednak naj-
wiekszq byta katastrofa samolotu /-
-62M SP-LBG ,Tadeusz Kosciusz-
ko” 9.05.1987 w Lesie Kabackim,
w ktorej zginety 183 osoby. Czyzby
$mier¢ tamtych ludzi byta mniejszq
tragedig?!

Po dramatycznym wstepie prof.
Nowaczyk prezentuje wyznaczony
przez KBWLLP tor lotu Tu-154M
w jego ostatnich chwilach oraz opis
pola szczqtkdw, krytykujge identyfi-
kacje tylko 10 elementéw. Zauwa-
zq, ze lewy statecznik zostat przenie-
siony blizej pola szczgtkow, a i tak
lezat 30 m przed poczqtkiem pierw-
szej bruzdy wyrytej w ziemi, a takze
odkrywa skandal: na rysunku trajek-
torii zastonieto punkt odpowiadajg-
cy miejscu zarejestrowania ostatnie-
go zapisu systemu TAWS — ,zapisu
lgdowania (...) na wysokosci 36 me-
tréw”. Nastepnie krytykuje metode
wyznaczenia trajektorii lotu nieste-
rownej maszyny na podstawie zdje¢
m.in. wykonanych przez fotoamato-
row bez podania w raporcie, jakim
obiektywem i aparatem oraz pod
jakim kgtem byty robione. Wedtug
niego, wyznaczenie trajektorii w ten
sposéb jest niemozliwe. Punkt
TAWS 38 rzekomo usunieto, bo za-
przecza hipotezie komisji Millera,
gdyz rejestruje kurs 261 stopni réw-
ny kursowi lgdowania, a samolot po
uderzeniu w brzoze skrecat.

Prof. Nowaczyk mija sie z praw-
dq. Parametr éw to nie kurs, a zare-
jestrowany na podstawie GPS $lad
dotychczasowego lotu (track). Od-
chylenie w tym punkcie dopiero za-
czyna narasta¢, za$ przy znacznym
juz przechyleniu wskazania GPS,
ktérego antena znajduje sie na
grzbiecie kadtuba, przestajq by¢
wiarygodne. Wskazania wysoko-
$ciomierza barometrycznego obar-
czone sq btedem rzedu kilkunastu
metrow. Tajemnicze ,lgdowanie”
zarejestrowane przez TAWS to efekt
uszkodzenia przez konary drzew za-
montowanego na lewej goleni pod-



wozia wytgcznika krancowego ob-
cigzenia amortyzatora  AM-800K
lub jego przewodéw. Punkt TAWS
38 nie znalazt sie na ostatecznej
mapie po prostu dlatego, ze nie
wnosi istotnych informacji; z tych
samych przyczyn na mapie pomi-
nieto miejsca odnalezienia mniej
waznych szczqtkdw. Lewy statecznik
poziomy oderwat sie przy zderzeniu
z drzewami rosngcymi przy drodze
i faktycznie zostat przeniesiony pod-
czas akeji poszukiwawczej, nato-
miast bruzdy w ziemi zostaty wyryte
przez kikuty lewego statecznika i le-
wego skrzydta. Jesli za$ chodzi
o identyfikacje szczqtkéw i trajekto-
rii, to i tu prof. Nowaczyk moéwi nie-
prawde — na str. 64-66 Raportu
Koncowego KBWLLP mozna prze-
czytad, ze dla wyznaczenia trajekto-
rii Komisja wykonata pomiary wyso-
kosci i katédw przycie¢ drzew, okre-
$lita wspdtrzedne geograficzne oraz
wysokos¢ terenu, zas tabela wspot-
rzednych  potozenia  obiektow
(szczqtkéw i sladow w terenie) liczy
27 pozycji, z czego potowa to gtow-
ne fragmenty wraku.

Walczacy z brzozg

Profesor ,,stynnego” uniwersytetu
w Akron w stanie Ohio, dr inz. Wie-
staw Binienda, rozprawia sie z tezq
MAK oraz KBWLLP, ze utrata ste-
rownosci Tu-154M byta efektem
oderwania koncéwki lewego skrzy-
dta przy zderzeniu z brzozq o $redni-
cy pnia ok. 40 cm. Po pierwsze, we-
dtug niego raport MAK jest nie-
prawdziwy, bo stwierdza, ze za brzo-
zq samolot leciat na wysokosci 2 m.
Ktamstwo! W raporcie MAK czyta-
my, ze Tu-154M zszedt nie na 2,
a na 4 m PRZED brzozq! Po drugie,
dr Binienda mowi, ze , wedfug opinii
dr Cieszewskiego wiemy, ze drzewo
byto chore i wystarczyto kopngc”.
Nieprawda, dr Cieszewski mowit co
innego — ze jest to ,brzoza jak brzo-
za", tyle, ze niepetnowartosciowa
z punktu widzenia konstrukcyjnego,
bo deski z niej mialyby seki. Kto
z Czytelnikéw miat do czynienia
z brzezing w drewutni, ten wie, jak
trudno porgba¢ sekaty pien.

Nastepie prof. dr inz. Binienda
przechodzi do przedstawienia wyni-
kéw swoich symulacii, w ktorych wy-
korzystat model drewna Mat143,
Jzweryfikowany przez kolege z Kali-
fornii — Robert Bocchieri zrobit sy-
mulacje (...) Constellation {(...) obci-
na dwa stupy telegradficzne...” Gwo-
li $cistosci, zespot Bocchieriego te-
stowat nie Mat143, a model mate-

rys. z prezentacji Wiestawa Biniendy
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fot. MAK
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Struktura Wewnatrzna Skrzydia
Tu-1534M

Dane do symulacji Biniendy — trzeci dzwigar koricéwki i... dzwigary centroptata

Zdjeda Wraku Pokazuja e Krawedz
Przednia nie jest EZniszczonal

W 1 g e i b o T pRTTSEL ol M i ARG

U gory Binienda pokazuje: ,sloty sq OK”. U dotu wida¢ réwniez trzeci segment.

U dotu — symulacja upadku sekeji kadtuba przy Vy=-9,8 m/s. Dlaczego V,=0?

Upadak Kadiuba v Pozycii Do Gary Kotamd

Pischiary ik 8 LB i 5

matyczny  zderzenia  samolotu
z przeszkodami z myslqg o modelo-
waniu wyciekow paliwa przy wypad-
kach, weryfikujgc go przez poréw-
nanie z eksperymentem FAA z lat
60. Wykorzystano w nim typowe
stupy sosnowe o grubosci 10 cali.
Istotnie, zostaly $ciete — tyle, ze
twardo$¢ sosny to 28-30 MPgq,
a brzozy — 48 MPa. W dodatku, je-
$li popatrzymy za plecy usmiechnie-
tego Biniendy, zobaczymy, jak na
filmie FAA koncéwka skrzydta opa-
da na ziemie. Zas$ na filmie z dru-
giego testu FAA, przeprowadzone-
go z samolotem DC-7 przy predko-
$ci wiekszej o 27 weztéw, urwana
przez stup koncowka spektakularnie
wystrzeliwuje w gére (oba filmy do-
stepne sq na YouTube).

Potem prof. Binienda przedsta-
wia zrédta danych do symulacii:
wziete z instrukcji serwisowej Tu-
-154M schematyczne rysunki skrzy-
dta, trzeciego dzwigara koncéwki
skrzydta oraz dzwigaréw... centro-
ptata. Na jednym z kolejnych slaj-
déw widzimy, ze przyjat ,grubosé
dzwigara” (sic!) 12 mm. Zrédto
(storage.mstuca.ru/ bitstre-
am/1234567879/1349/
KJTA_HoB.doc) to studencki pod-
recznik konstrukcji i wytrzymatosci,
w ktorym dla przyktadu napisano,
ze ,grubos¢ scianki dzwigara moze
wynosi¢ od 3 mm (An-24) do 12
mm (Tu-154)". Nic tam nie ma na
temat grubosci paséw dzwigara
oraz poszycia (podtuznice w symu-
lacji pominieto), za$ prof. Binienda
nie uwzglednia, ze przekroje wszyst-
kich elementéw skrzydta malejg
wzdtuz rozpietosci (np. w Tu-154
grubo$¢ poszycia z 6 do 2,67 mm,
a przy samej koncéwee nawet 1,8
mm). | to majqg by¢ wiarygodne da-
ne do badania wytrzymatosci?!

Pora na symulacje. Widzimy, jak
sztywny pien rozdziela sie na dwie
czesci; gorna odlatuje ku przodowi.
Sloty rozwalone na grubosci 60-80
cm”. W drugim ujeciu pien po prze-
cieciu gnie sie jak rozgotowany ma-
karon. ,Drzewo dostaje takiego
ugiecia, ze nie jest w stanie wroci¢
inercyjnie do tego, aby dotkng¢ po-
wloke spodniq skrzydfa, czyli poza
zniszczeniem krawedzi przedniej nie
powinno mie¢ zadnego innego”.
Ciekawe, w ktorym wariancie zasto-
sowano Mat143?

| nastepuje wywod: ,Dynamika
jest taka, ze [kohncowka drzewa]
musi upas¢ wzdtuz lotu samolotu.
Natomiast gérna czes¢ drzewa lezy
prostopadle. Czyli nie zgadza sie
z dynamikq upadku po przerwaniu
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Symulacja Wylruchu w Kadlulae Samololu
Caimdia Mational Leb - CHM 2008
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Czy cos takiego — poszycie oderwane od wreg — widzielismy w Smolensku?

Prrykind Katastrofy - Kyrgyrstan
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Wi Bgha g hise fin, wyladmeinl da paey katarl,
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Ktamstwo — samolot obrdcit sie juz na ziemi, po odtamaniu sie skrzydta

rwanie bezsprzecznie dowodzi wy-
buchu. Btqd! U Biniendy kadfub
spada pionowo z predkoscig 9,8
m/s, a w rzeczywistosci miat pred-
kos¢ postepowq 260 km/h, czyli po-
nad 72 m/s, trudno wiec, by byt
zgnieciony i jednocze$nie nie roze-
rwany, jak na owej symulaciji.

Kolejnym dowodem na eksplozje
wewnqtrz kadtuba ma by¢ znalezio-
na na YouTube symulacja Sandia
Labs — ale tam poszycie odrywa sie
od wreg, a czego$ takiego w Smo-
lensku nie widzieliémy. Dalej Binien-
da tlumaczy, ze gdyby Tu-154M
upadt na grzbiet, to kadtub bytby
chroniony od zniszczenia przez ,wy-
soki ogon z tytu i trzy masywne silni-
ki, ktére sq zbudowane z tytanu, jest
bardzo duzo energii, ktérq mogq
pochtongc i zamortyzowad w zwiqz-
ku z tym uderzenie” (sic!).

Warto jeszcze zwréci¢ uwage na
dwa slajdy. Na pierwszym widnieje
wrak podpisany ,wylgdowat do gé-
ry kotami”. Ktamstwo, nie byto zad-
nego ,lgdowania do géry kotami” —
Tu-134 przy twardym lgdowaniu
w Osz w Kirgistanie 28.12.2011
stracit skrzydto i juz na pasie obrécit
sie na grzbiet. Na drugim slajdzie
Tu-154M z podpisem ,roztamat sie
przy lgdowaniu w lesie, wszyscy

przezyli”. Nieprawda — w rzeczywi-
stosci jest to efekt awaryjnego lgdo-
wania 4.12.2010 na lotnisku Do-
modiedowo z dobiegiem zakonczo-
nym w zaro$lach; dwie osoby zgine-
ty na miejscu.

Drzewa mowig
prawde

Jesli chodzi o drzewa, to wtasnie
one, stojgc w milczeniu, zadajq
ktam pseudonaukowym rewela-
cjom utytutowanych gwiazd ,nieza-
leznych” mediow. Utrwalone na
zdjeciach, potamane przez maszy-
ne pnie i korony drzew oraz frag-
menty struktury skrzydta wbite
w brzoze sq niepodwazalnym dowo-
dem rzeczowym. Nikt go nie spre-
parowat, w przeciwnym razie $wiad-
kéw juz dawno znalaztaby pani
Gargas. Nie da sie go uniewazni¢
zadng symulacjg. Nie trzeba tygo-
dni obliczen uniwersyteckich kom-
puterdw, by zrozumiec, ze kilkudzie-
sieciocentymetrowa, nieskalana do-
tknieciem metalu drzazga, sterczg-
ca z odtamanej czesci pnia brzozy
$wiadczy o tym, ze skrzydto zostato
przeciete, za$ brzoza ztamata sie
pézniej (zagadka dla Czytelnikow,
dysponujqcych podstawowq wiedzq

Preyklad Katastrofy Samolotu TU-154
z Grudnia 2010 roku
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Ktamstwo — to byto awaryjne lgdowanie na lotnisku Domodiedowo, dwie ofiary

rys. z prezentacji Wiestawa Biniendy

przez to skrzydfo. A co jeszcze cie- Dowoddw
kawsze, jak widzimy na zdjeciu, slo-
ty powinny by¢ zniszczone przez to I’Z@CZOW}/Ch
drzewo, a sloty sq OK.” Ktamstwo — . .
zniszczony segment jest poza ka- 1 Zapisow
drem! W rzeczywistosci pogieta i ro- rejestrator(’)w
zerwana koncdéwka trzeciego seg- ] )
mentu slotu, znaleziona przy brzo- nie da SI1E
zie, lezy obok na resztkach skrzydta . .,
(patrz fot. na poprzedniej stronie). uniewaznic
Dalej prof. Binienda prezentuje ;
symulacje deformacji kadtubag, Zadl'%@
upadajgcego w pozycji plecowej symulaqaL

i dowodzi, ze powinien by¢ zgnie-
ciony, a nie rozerwany, a to roze-

32

PLAR 3/2013

Oto dowdd, ze samolot leciat na wysokosci ok. 4 m PRZED zderzeniem z grubq brzozq

Feralna brzoza juz po zabezpieczeniu szczqtkéw maszyny - drzazga dowodzi przeciecia skrzydta

fot. Siérgiej Amielin
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fot. Siergiej Amielin

lotniczq — jakie zjawisko aerodyna-
miczne popchneto korone brzozy
prostopadle do kierunku lotu, ku
kadtubowi przelatujgcej maszyny?).

Slad potamanych drzew potwier-
dza ustalenia raportéw MAK
i KBWLLP co do przebiegu kata-
strofy. Jest zgodny z zapisami reje-
stratorow CVR i FDR. Oryginalnos¢
zapisu dzwieku potwierdzili polscy
specjalisci z krakowskiego Instytutu
Sehna, za$ wiarygodnos¢ zareje-
strowanych parametréw lotu — twor-

cy polskiego rejestratora ATM QAR.
Wszystkie elementy uktadanki pa-
sujq do siebie tak doktadnie, jak to
tylko mozliwe.

Jak juz kiedy$ pisatem, oba ra-
porty, rosyjski i polski, sq w zasa-
dzie zgodne w kwestii przebiegu
wypadku. Mozna mie¢ do nich za-
strzezenia, chocby w kwestii inter-
pretaciji intencji zatogi, mozna zna-
lez¢ sporo drobnych btedéw, jed-
nak co do najwazniejszych kwestii
sq merytorycznie spojne i logiczne.

Potamane drzewa znaczyly trajektorie samolotu i dokumentowaly jego przechylenie

S asTa )

Tu widag, ze chwile przed upadkiem samolot przechodzit juz do lotu plecowego

Wytania sie z nich prawda — i cho¢
smutna i niewygodna, to po prostu
prawda, ktora, sktaniajgc do re-
fleksji, moze kiedy$s komu$ urato-
waé zycie, a po to przeciez bada
sie katastrofy lotnicze.

Michat Setlak
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