SPRAWOZDANIE Z UDZIALU W DYSKUSJI PANELOWEJ,
JAKA MIALA MIEJSCE W DNIU 28 MAJA 2012 NA KONFERENCJI
»MECHANIKA W LOTNICTWIE” W KAZIMIERZU DOLNYM

1. WPROWADZENIE

Konferencja ,,Mechanika w lotnictwie” organizowana jest przez PTMTS co 2 lata. W dniach 28-31 maja 2012 r.
zorganizowana zostala XV Konferencja z tego cyklu. Odbywata si¢ ona w Kazimierzu Dolnym w Domu
Architekta SARP. Komitet naukowy konferencji sktada si¢ z 33 osob, a jego przewodniczacym jest prof.
Krzysztof Sibilski. Dla ilustracji zamieszczam ponizej komunikat nr 1 Konferencji (por. Rys. 1 i Rys. 2), ktory
dostepny jest na stronie http://www.ptmts.org.pl/ml-2012-kom-i.pdf.
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Informaeje dotyczace konferenci mozna znalezé na stronie

www_ptmts org.pl/kenferencje. htm 28-31 maja 2012 r.
Szczegétowy program konferencji zostanie zamieszczony w kwietniu 2012 r. Kazimierz Dolny
Dom Architekta SARP, Rynek 20

Rys. 1. Komunikat konferencyjny nr 1. Strona 1.

Na 4-dniowej konferencji przewidziano 10 zwyklych sesji tematycznych oraz sesje¢ specjalng poswigcona
pamigci prof. Jerzego Maryniaka. Na zakonczenie obrad pierwszego dnia konferencji przewidziana zostata
,Dyskusja panelowa poswigcona naukowo-technicznym aspektom katastrofy smolenskiej”, ktorej moderatorami
byli prof. Krzysztof Sibilski i prof. Andrzej Zyluk. W dyskusji panelowej wzigto udzial okoto 50 0séb. Sposrod
sygnatariuszy w dyskusji uczestniczyli:

- prof. Marek Czachor,

- prof. Zdzistaw Gosiewski,

- prof. Andrzej Wawro,

- prof. Andrzej Wisniewski,

- prof. Piotr Witakowski.
Sposrod tych osob jedynie prof. Gosiewski byt pelnoprawnym uczestnikiem konferencji. Prof. Czachor korzystat
z indywidualnego zaproszenia prof. Sibilskiego (list z dnia 15.05 z indywidualnym zaproszeniem podany do
wiadomosci innych sygnatariuszy ), a pozostali 3 sygnatariusze znalezli si¢ na sali dzigki inicjatywie prof.
Wisniewskiego. W dniu 22.05 skierowat on prosbg¢ do prof. Sibilskiego o mozliwos¢ przystuchiwania sig¢
dyskusji przez 3 osoby (Wawro, Wisniewski, Witakowski), na co prof. Sibiliski tego samego dnia udzielit
zgody. Korzystajac z tej zgody sygnatariusze dojechali na konferencj¢ w czasie, gdy miala si¢ rozpoczac
dyskusja panelowa. Ze wzgledu na opdznienie w obradach mogli rowniez wystuchaé referatow z sesji
poprzedzajacej panel. Okazato si¢, ze do sesji tej zostal dopuszczony poza programem referat prof. Pawta
Artymowicza z University of Toronto z Kanady. Wyglosit on referat zatytutowany ,,Rekonstrukcja fizyczna
ostatnich sekund lotu PLF101 a dane powypadkowe”. W referacie tym autor udowadniat teze, ze gdyby w
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,katastrofie smolenskiej” samolot TU-154 stracit koncéwke skrzydta w wyniku uderzenia w brzoze na
wysoko$ci 6 m nad terenem, to pomimo niskiej wysokosci zdotalby wykonaé¢ poétbeczke nie zawadzajac
skrzydlem o ziemi¢. Zdaniem referenta obliczona przez niego trajektoria samolotu z dobrym przyblizeniem
zgadza si¢ z potozeniem punktéw zarejestrowanych przez urzadzenia poktadowe i z uszkodzeniami drzew.

Przewedniczaey - prof. Krzysztof Sibilski
Prosimy o przestanie karty zgtoszenia do 29 lutege 2012 r., natomiast
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Rys. 2. Komunikat konferencyjny nr 1. Strona 2.

Rys. 3. Prof. Pawel Artymowicz podczas swego referatu. Siedza od prawej prof. Zdzistaw Gosiewski i
prof. Aleksander Olejnik z WAT.

Dyskusje panelowa prowadzit prof. Krzysztof Sibilski. Rozpoczat on panel od o$wiadczenia, ze zabronione sa
jakiekolwiek zdjecia i filmowanie podczas dyskusji. Stalo to w sprzecznosci w stosunku od poprzedniej sesji,
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kiedy dziennikarze i uczestnicy mogli wykonywa¢ zdjecia i filmowaé obrady. Z konieczno$ci wiec niniejsze
sprawozdanie zostalo napisane w oparciu o to, co zapamigtali sygnatariusze uczestniczacy w panelu. Przy jego
pisaniu wykorzystalem teksty i uwagi pozostalych sygnatariuszy. Szereg informacji mozna tez znalezé w
publikacji red. Piotra Falkowskiego zamieszczonej w Naszym Dzienniku w numerze z dnia 30.05 br. Byt on
roéwniez obecny w czasie dyskusji panelowej. Wspomniana publikacja dostepna jest tez w Internecie pod
adresem http://www.naszdziennik.pl/index.php?dat=20120530&typ=po&id=po01.txt.

Panel rozpoczat si¢ od prezentacji dra Macieja Laska (wiceprzewodniczacy podkomisji lotniczej i obecny
przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych) przedstawiajacej ustalenia zawarte w
raporcie Komisji Millera. Za stotem zasiedli tez gotowi do odpowiedzi dwaj inni panelisci wspotautorzy raportu
- dr Piotr Lipiec (cztonek PKBWL, specjalista od zapisow rejestratorow lotow) i dr Stanistaw Zurkowski
(przewodniczacy podkomisji technicznej i byly przewodniczacy PKBWL). Nastepnie uczestnicy mogli zadawac
pytania. W swojej prezentacji dr Lasek przedstawil jako zasadniczy slajd ustalong przez Komisje trajektorie
samolotu TU-154 od okoto 10 km przed lotniskiem do ,,feralnej brzozy” i opisal prace Komisji. Ponizej
przedstawiono zasadnicze tresci tego wystapienia.

2. PREZENTACJA DRA MACIEJA LASKA

2.1. Cel pracy Komisji
1. Komisja miata na celu jedynie ustalenie przyczyn katastrofy i nie wychodzita poza tak okreslony cel.

2.2. Przebieg pracy Komis;ji

2. Przedstawicicle Komisji znalezli si¢ na miejscu katastrofy jeszcze tego samego dnia. Rosjanie pokazali im
lezace na ziemi czarne skrzynki. Wspdlnie przewieziono je do Moskwy i tam zrobiono nastepnego dnia
kopie z ich zawartosci, a same skrzynki zamknigto i opieczgtowano. Bylo to zgodne z zasada, ze odczyt
wykonuje si¢ u producenta urzadzenia.

3. Nie ma zadnej nieprawidtowosci w tym, ze badano pozniej wylacznie kopie zapisu. Jest to standardowe
postepowanie przy badaniu katastrof lotniczych. Z oryginalu wykonuje si¢ kopi¢ i powiela si¢ ja tyle razy,
ile potrzeba, gdyz kolejne odczytywanie czarnych skrzynek degradowatoby jakos¢ oryginatu.

4. Zapis z rejestratora QAR produkcji polskiej firmy ATM zostal odczytany w Polsce w dwoch instytucjach —
w firmie ATM i w Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych

5. Poréwnanie zapisow z rejestratora QAR 1 rejestratorow rosyjskich wykazato zgodno$¢ zapiséw. Zapisy te
staly sie podstawa prac Komisji.

2.3. Trajektoria lotu

1. Zadaniem Komisji Millera bylo jedynie ustalenie przyczyn katastrofy, a nie badanie skutkow. Dlatego
Komisja skupita si¢ wylacznie na okresie do uderzenia samolotu w brzoze.

2. Trajektorii lotu nie mozna bylo ustali¢ na podstawie samych zapisow z czarnych skrzynek. Zapisy te
pozwalaty jedynie na ustalenie zmian potozenia samolotu. Dysponujac taka ,,wzgledna trajektoria” Komisja
dopasowala ja do mapy terenu i na tej podstawie ustalita ostateczng ,,bezwzgledna” trajektori¢. Podczas
dopasowywania do terenu kierowano si¢ rowniez §ladami jakie samolot pozostawit w koronach drzew.

3. Zasadniczg przyczyna katastrofy byto zej$cie samolotu ponizej wysokosci 100 m do czego pilot nie miat
prawa i co §wiadczy o jego ewidentnej winie za katastrofe.

2.4. Przebieg wydarzen w kabinie samolotu

4. Minima dla lotniska w Smolensku wynosza 100/1000 — widoczno$¢ w pionie 100 m, a widoczno$¢ w
poziomie 1000 m. Ponizej takich warunkéw pilot nie ma prawa ladowaé, a ztamanie tego warunku stanowi
cigzkie naruszenie zasad ruchu lotniczego, ktore jest karalne — ,,penalizowane”.

5. Jeszcze w potowie lotu do Smolenska pilot zostat poinformowany, ze widoczno$¢ w poziomie spadla do 500
m i stanowi tylko polowe wymaganego minimum.

6. Zblizajac si¢ do lotniska pilot zostat poinformowany przez por. Wosztyla (pilota Jaka, ktory wczesniej juz
wyladowat), ze widoczno$¢ zmniejszyta si¢ jeszcze dwukrotnie 1 warunki sg 50/200.

7. Mimo to pilot kontynuowat lot zapowiadajac, ze w sytuacji braku warunkow odejdzie ,,w automacie”, co
potwierdzit drugi pilot. Swiadczy to o braku wiedzy o dziataniu automatycznego pilota, bo w przypadku
braku na lotnisku ILS, jak to miato miejsce w Smolensku, przy wlaczonym autopilocie samolot nie moze
tego manewru wykona¢. Tymczasem kpt. Protasiuk nie wylaczyl autopilota i kontynuowat lot przy
wlaczonym autopilocie.
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8. Kpt. Protasiuk znat doskonale minimalne wymagania do lgdowania na lotnisku w Smolensku bo
kilkakrotnie na tym lotnisku ladowat. Mimo to znizat si¢ ponizej wysokosci 100 m.

9. Poniewaz podchodzac do ladowania znalazt si¢ powyzej $ciezki schodzenia, musiat ,,goni¢ $ciezkg” i w tym
celu zmniejszyl moc silnika prawie do minimum. To spowodowalo, ze samolot gwattownie zaczat obnizaé
lot 1 znalazt si¢ ponizej S$ciezki. Zignorowal kilkakrotne sygnaty TAWS. W niewlasciwy sposob
interpretowat tez wskazania wysoko$ciomierzy nie uwzgledniajac, ze wysokosciomierz radiowy podaje
odleglos¢ nie od poziomu lotniska, lecz aktualng odlegto$¢ od terenu, co w momencie przelotu nad
obnizeniem terenu wprowadzito go w blad co do rzeczywistej wysokosci samolotu.

10. W pewnym momencie zrozumiat, Zze mimo iz nie widaé ziemi znajduje si¢ za nisko i musi wykonac odejscie
,ha drugi krag”. Nastapila jednak dziwna przerwa w manewrach wykonywanych przez zatoge trwajaca
przez 5 sekund. Komisja zinterpretowata ta bezczynnos¢ uwazajac, ze w tym czasie kpt. Protasiuk probowat
dwukrotnie wciskaé przycisk autopilota, aby odej$¢ i dopiero po chwili zorientowat si¢, ze to nie dziata i
pociagnatl ster samolotu recznie. Bylo juz jednak za p6zno. Silniki wcze$niej ustawione byty na minimum
mocy i nim zwickszyly cigg i samolot zaczat si¢ wznosi¢, jeszcze obnizyt lot i uderzyt w brzozg.

2.5. Mozliwosci zaniechane

11. Zapas paliwa w samolocie dzieli si¢ na 2 czesci i jedna z nich (ok. 6 ton) stanowi rodzaj balastu, ktorego nie
wolno naruszy¢ bez narazania samolotu na utrate statecznosci. Paliwo, ktérym zatoga samolotu mogta
swobodnie dysponowa¢ nie wystarczato na powrot do Warszawy.

12. Byly jednak wyznaczone dwa lotniska zapasowe — w Minsku i w Witebsku. Mozna tez bylo ladowa¢ w
Moskwie. Mimo to pilot zdecydowat si¢ na probe ladowania w Smolensku.

2.6. Badanie wraku i terenu katastrofy

13. Ze wzgledu na cel przyjety przez Komisj¢ uznata ona, ze jej praca nie wymaga badania miejsca katastrofy,
ani badania wraku. Do ustalenia przyczyn wystarczyto badanie trajektorii lotu do zderzenia z brzozg. Mimo
to Komisja ogladata szczatki samolotu i wykonala szereg zdjg¢ zaré6wno wraku samolotu jak i terenu
katastrofy.

14. Komisja uznata jednak, ze lepsze jakosciowo sa zdjecia pana Sergiusza Amielina mieszkajacego w
Smolensku i wykorzystata w raporcie szereg zdje¢ wykonanych przez niego.

15. W toku dyskus;ji przedstawiciele pokazali jednak réwniez zdj¢cia wezesniej przez Komisj¢ nie publikowane,
a w szczego6lnosci:

e zdjecie znanej ztamanej brzozy z wbitymi w przetlom metalowymi elementami - RyS. 4; czlonkowie
Komisji o$wiadczyli, Ze wykonali to zdje¢cie w dniu 11.04.2010,

o zdjecie krawedzi przedniej skrzydta z wbitymi gatgzkami - fragmentami drzewa,

o zdjecie skrzydta z rozerwanymi i pofatdowanymi blachami poszycia,

e zdjecie trawy — trawa nie byta pognieciona i zdjgcie to przedstawiono jako dowod, ze nie wjechat tam
samochod, ktorym mogliby byé dowiezieni ,,ogrodnicy” przycinajacy drzewa w sposéb pokazany na
zdje¢ciach Amielina.

Rys. 4. Zdjecie przelomu ,smolenskiej brzozy” z wbitymi kawalkami konstrukcji samolotu. Zdjecie
stanowi rysunek nr 27 zamieszczony na 84 stronie raportu MAK.
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3. DYSKUSJA

Jeszcze w trakcie wystapienia dra Laska z sali padaly pytania, na ktére on odpowiadat. Po zakonczeniu jego
referatu odbyla si¢ zasadnicza dyskusja. W odpowiedzi wlaczali si¢ wowczas rowniez siedzacy za stolem dr
Lipiec i dr Zurkowski. W trakcie dyskusji pytania zadawali wszyscy ww. sygnatariusze, a prof. Wawro swoje
pytania zilustrowal wys$wietleniem przygotowanych przez siebie zdje¢. Ponizej podaj¢ zasadnicze pytania
sygnatariuszy i odpowiedzi, jakie na nie uzyskali.

3.1. Pytanie prof. Wisniewskiego

Prof. Wisniewski spytal:
Czy w dniu 7 i 10 kwietnia na lotnisku byla taka sama infrastruktura techniczna zawigzana z
naprowadzaniem samolotu, w szczegélnosci czy 7 kwietnia byl zainstalowany system ILS, a jesli 7 i 10
kwietnia ta infrastruktura byla inna, to czy piloci lecgcy 10 kwietnia mieli tego swiadomosc?

Dr Lasek zdecydowanie odpowiedzial, ze 7 i 10 kwietnia lotnisko byto tak samo wyposazone. Potwierdzili to

dwaj inni cztonkowie Komisji.

3.2. Pytania prof. Wawro

Z sali padfo stwierdzenie, ze test przeprowadzony na drugim samolocie TU-154 wykazat, ze mimo braku ILS
samolot moze wykona¢ odejécie w autopilocie wbrew temu co méwit dr Lasek. Na to dr Zurkowski i dr Lipec
zareagowali stwierdzeniem, ze owszem, ale samolot jest wtedy niestabilny, jezeli lotnisko nie ma ILS. Poréwnat
to do mozliwego sposobu zawracania samochodem poprzez zaciggnigcie przedniego hamulca — jest to mozliwe i
nawet ABW uczy swoich kierowcoéw takiej sztuczki, ale jest ona zakazana w normalnych warunkach i pilot
powinien o tym wiedzie¢. Prof. A. Wawro wowczas spytal:
Jak to si¢ ma do ponad 2000-godzin wylatanych na Tu-154 przez A. Protasiuka ?

Na co dr Lasek odpowiedziat, ze w calej swojej karierze kpt. Protasiuk wykonat taki manewr kilka razy, ostatni
raz 4 lata wczes$nie;.

Kolejne pytanie prof. Wawro brzmiato.
Znakomita wiekszos¢ publikowanych zdje¢ pokazujgcych zlamang brzoze jest wykonana z jednego
miejsca i tak kadrowana, ze nie wida¢ szerszego jej sgsiedztwa (takie kadrowanie przedstawit czasie
swojej prezentacji rowniez M. Lasek). Dlaczego wiec duzo wyzsze drzewo po lewej stronie zdjecia nie ma
sladow uszkodzenia, cho¢ znajduje sig bardzo blisko Scigtej brzozy (por. Rys. 5).

Rys. 5. Zdjecie z Internetu przedstawione przez prof. Wawro w czasie dyskusji.

Panelisci starali si¢ to wytlumaczy¢ kwestia perspektywy zdjgcia 1 w rzeczywistosci wigksza odlegloscia
dzielaca je od ztamanej brzozy niz dlugos$¢ odcinka skrzydta, ktory miat si¢ odtamac¢ w zderzeniu z brzoza.

Profesor Wawro:
Jaki byt kierunek lotu samolotu wzgledem ujecia pokazanego na zdjeciu i dlaczego smieci rozlozone na
ziemi nie zostaly rozdmuchane po okolicy przez strumien gazow odrzutowych ?
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Na to pytanie osoby z komisji zawahaty si¢ i nie potrafily jednoznacznie okresli¢ tego kierunku. Jedynie co do
$mieci jeden z panelistow stwierdzil, ze wlasciciel posesji poinformowal go, ze $§mieci miat starannie utozone, a
teraz sa w bezladzie, co jego zdaniem moze by¢ wynikiem gazéw wylotowych z silnika.

Ostatnie pytanie prof. Wawro zwigzane byto ze zdjeciem ukazujgcym katastrofe samolotu TU-204 (Rys. 6).

Rys. 6. Wrak samolotu TU-204 po upadku w lesie.

Po wys$wietleniu tego zdjgcia prof. Wawro spytat:
Jak Panowie wyjasnicie fakt, ze TU-204 wycigl diugg przecinke w lesie, poszycie skrzydel zostalo
powaznie zniszczone, ale czotowy dzwigar nie zostat polamany ? Przy czym skos skrzydia w TU-204 jest
mniejszy niz w TU-154, zatem naprezenia w powstajgce wyniku zderzen sq bardziej destrukcyjne w TU-
204.

Odpowiedz ogoélnikowo uzasadniono réznicami technologicznymi wynikajacymi z réznego okresu produkcji

poréwnywanych samolotow.

3.3. Pytania prof. Witakowskiego

Pierwsze pytanie
Jeszcze przed zakonczeniem zasadniczego referatu dr Lasek podkreslit, ze kpt. Protasiuk swietnie znat minima
ladowania na lotnisku w Smolensku. Zadatem mu wtedy pierwsze pytanie:
Podkreslit pan, ze kpt. Protasiuk mial wiedze o minimalnych warunkach lgdowania, lecz czy wiedza o tym
minimum znana byla wiezy kontrolnej na lotnisku ?
Na pytanie to dr Lasek odpowiedzial, ze:
Oczywiscie, tak. Wieza rowniez wiedziala, jakie sq minima lgdowania na lotnisku.
Po czym przeszedt do dalszej czgsci swojej narracji.

Drugie pytanie
Kiedy dr Lasek zakonczyt swa zasadniczg wypowiedZ rozpoczeta sie dyskusja. Obecni na sali zadawali pytania,
na ktore czasem odpowiadat samodzielnie dr Lasek, a czasami wspierali go w odpowiedziach rowniez dr Lipiec i
dr Zurkowski. Zadalem wowczas drugie pytanie:
Musze nawigzaé do swego pierwszego pytania i do panskiej na nie odpowiedzi. Jesli wieza wiedziala, ze
nie ma minimum warunkoéw na lgdowanie, to czy zdaniem Komisji powinna zamkngé lotnisko, czy nie ? |
gdzie w raporcie Komisja wyrazita swoje w tej sprawie stanowisko, gdyz ja tego w jej raporcie nie
znalazlem ?
Na to pytanie dr Lasek odpowiedziat nastepujaco:
Nooo.... lotnisk si¢ nie zamyka.

Trzecie pytanie
Wszystkie wnioski Komisji zostaty oparte o wyznaczong przez Komisje trajektorie lotu. Ale zapewne pan
wie, Ze inny zespol specjalistow, zespot pod kierunkiem prof. Nowaczyka, badajgc te samg sprawe ustalit
inng trajektorie. Czy nie sqdzi Pan, ze bytoby dobrze, aby oba zespoly si¢ spotkaly i wspolnie ustality jak
w rzeczywistoSci ta trajektoria wyglgdata ?
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Na to pytanie odpowiedzial nie dr Lasek, lecz dr Lipiec lub dr Zurkowski i odpowiedz ta brzmiata.
Tylko my dysponowalismy cyfrowym zapisem parametrow lotu i tylko my moglismy ustali¢ trajektorie.
MySmy nikomu zapisow nie udostepniali, a wiec jesli ktos uzyskal dostep do danych cyfrowych, to jest to
sprawa prokuratorska.

Czwarte pytanie
TU-154 M byt wyposazony w systemy produkcji amerykanskiej: system nawigacji satelitarnej GNSS (Global
Navigation Satellite System), skomputeryzowany system nawigacyjny UNS-1D monitorujacy parametry lotu
FMS (Flight Monitoring System) i wspotpracujacy z nim system ostrzegania o przeszkodach terenowych TAWS
(Terrain Avoidance Warning System). Urzadzenia te zostaly odczytane w USA przez producenta, tj. firm¢ UASC
(Universal Avionics Systems Corporation) z Tucson. Poniewaz powszechnie wiadomo, ze prof. Nowaczyk i jego
wspotpracownicy mieli dostep do tych danych, zadatem czwarte pytanie:

Czy chce nas Pan przekonad, ze zapisy na komputerze FMS sq nie cyfrowe, lecz analogowe ?
Na to pytanie nie uzyskalem zadnej odpowiedzi. Jedynie P. Lipiec stwierdzit, ze w FMS zapisano tylko kilka
punktow, wiec nie da si¢ z nich odtworzy¢ trajektorii.

3.4. Pytania prof. Czachora
Czy nie moglibyscie panstwo w takim razie udostepni¢ plikow z danymi z czarnych skrzynek, zeby
niezalezni naukowcy mogli je wiarygodnie przebadac¢?
M. Lasek odpowiedziat, ze nikt w $wiecie nie podaje do publicznej wiadomosci oryginatdéw zapisow z
rejestratoréw i oni tez nie widza powodu, zeby to zrobi¢. Jeden z panelistow dodat, Ze samolot byt wojskowy,
wigc dane te powinny poozosta¢ poufne.
W tym miejscu wstat prof. Witakowski i stwierdzil —
Takie stanowisko Komisji oznacza, ze Komisja Swiadomie godzi si¢ na to, aby Polska dzielila sie na dwa
Swiaty i utrwala podzialy spoleczne.

Prof. Czachor:

Sytuacja jest jednak bardzo szczegolna i jest w spoleczenstwie duze napiecie w tej kwestii.
Teraz wtracit si¢ S. Zurkowski i zaapelowat o wiecej cierpliwosci. Powiedzial, iz prokuratura powotata grupe
ekspertow, na ktorej czele stangt najwybitniejszy polski specjalista od badania katastrof lotniczych ptk. Antoni
Milkiewicz, ktory juz raz udowodnit (chodzi o katastrofe w 1987 r.), ze potrafi si¢ przeciwstawi¢ naciskom
(wtedy ze strony ZSRR). Podkreslit, iz komisja Milkiewicza przeprowadza roéwniez kontrolg postgpowania
komisji Millera i w jej sktad nie wchodzi nikt zwigzany z komisja Millera, bo jest to zakazane przez prawo.

Prof. Czachor:
Czy obie czesci brzozy (stojgcy kikut i czesc¢ lezgca) byly w jakikolwiek sposob polqczone, bo ma to
znaczenie dla wyjasnienia problemu, gdzie mialoby sie oderwac skrzydto?
S. Zurkowski stwierdzil, ze jego zdaniem byl jakis kawalek kory, ktory taczyl obie czesci drzewa — ale okazato
si¢, ze nie ma tu jednoznacznej opinii wsrod zebranych oséb.

Prof. Czachor zadat kolejne pytanie:
Jak Komisja interpretuje zapisy radiowysokosciomierza, ktorego odczyty najwyrazniej przeczq hipotezie
0 obrocie samolotu - w miejscu, w ktérym zdaniem Komisji samolot mial by¢ obrécony o 120 °
radiowysokosciomierz patrzytby w gore, a tymczasem zarejestrowat odlegtos¢ od ziemi 17 m.
Okazato si¢, ze cztonkowie Komisji nie potrafig tego wyjasni¢. Po prostu, uznajg, ze przy wielu zapisanych
parametrach, zawsze znajdzie si¢ jakis$, ktory jest bez sensu. W tym przypadku odczyt wysoko$ciomierza nie
pasowat do reszty informacji, wiec go po prostu zignorowali.

3.5. Pytanie prof. Gosiewskiego

Profesor Binienda z USA, ktory wykonat badania symulacyjne uderzenia samolotu w brzoze, jest obecnie
w kraju. Dlaczego go nie zaproszono na Konferencje ? Nikomu by to nie przyniosto ujmy, a mozna by
zapoznac sie z jego wynikami, przedyskutowac je i wspdlnie zastanowi¢ si¢ nad dalszymi badaniami.

W odpowiedzi Prof. Sibilski oswiadczyl:
Napisatlem mail z zaproszeniem do wszystkich sygnatariuszy, czionkow Komitetu Inspirujgcego i
Doradczego i kazdy mogl przyjechaé, czego dowodem jest obecnos¢ na sali kilku sygnatariuszy.
Poniewaz prof. Binienda jest sygnatariuszem, wigc tez otrzymal zaproszenie.

Z sali padto tez stwierdzenie - nikt mu nie bronit przyjechac, a prof. Artymowicz wstal i oswiadczyl:
Ja tez nie bytem zaproszony, a mimo to przyjechatem i zostatem przyjety.

Watek dotyczacy osoby prof. Biniendy i jego badan podnidst rowniez prof. Zyluk mowiac, ze badania sa jego

zdaniem bezwartosciowe, gdyz patrzac na rysunki prof. Biniendy dochodzi do wniosku, ze prof. Binienda
przyjat konstrukcj¢ samolotu zakladajac, ze poszycie ma gruobo$¢ 3 cm. Stwierdzenie to oprotestowal P.
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Witakowski i jeszcze jedna osoba z sali wyjasniajgc, ze w rzeczywistosci prof. Binienda przyjmowat w swoich
obliczeniach, ze blachy poszycia maja grubos¢ 1,5 mm.

3.6. Uwagi ogdlne o dyskusji

Watek dostepnosci do danych odczytanych z polskiego rejestratora QAR produkcji firmy ATM byt chyba w
dyskusji najbardziej wyeksponowany. Prof. M. Czachor zglosit formalnie postulat udostepnienia tych danych.
Kiedy cztonkowie Komisji postulat ten odrzucili pojawily si¢ rowniez inne glosy popierajace ten postulat i w
koncu dyskusji powtorzyl go jeden z uczestnikow konferencji nie bedacy sygnatariuszem.

Podobny charakter miatl rowniez postulat udostepnienia danych konstrukcyjnych samolotu TU-154 M. Jeden z
panelistow potwierdzil, ze kompletna dokumentacja konstrukcyjna samolotu jest w polskich rekach. Prof.
Olejnik z WAT stwierdzil, ze nic by si¢ nie stalo, gdyby ja udostgpni¢ wszystkim pragnacym wykonac
niezalezne badania symulacyjne. Nie podjeto jednak zadnych postanowien w tej kwestii.

4. UWAGI KONCOWE I IMPRESJE WEASNE

Konferencja miata okre$lony krag uczestnikow. Ich liczba podczas panelu nie przekraczata 50 osob. Widac¢

jednak bylo, ze uczestnicy konferencji stanowig krag Srodowiskowy, w ktorym w wiekszosci panujg dosé¢

zgodne opinie. Sygnatariusze bedac na prawach gosci musieli si¢ samoograniczaé i nie mogli zadawaé pytan,

ktére zapewne w innych warunkach by padly. Zastanawiajace jednak byto, ze zaden z lotnikow, uczestnikow

konferencji nie zapytat:

- dlaczego, skoro byt to samolot wojskowy, procedowano wedlug konwencji chicagowskiej; ta przeciez
dotyczy wylacznie samolotow cywilnych,

- dlaczego nie wykonywano zadnych badan wraku poza ogledzinami; jest to przeciez jedyny przypadek w
catej historii lotnictwa,

- dlaczego wydano koncowy raport polski mimo braku polskich badan zar6wno wraku jak i zwtok,

- dlaczego mimo uptywu ponad 2 lat od katastrofy utrzymuje si¢ w tajemnicy podstawowe dane pozwalajace
na weryfikacje ustalen Komisji.

Takich pytan nasuwa si¢ znacznie wigcej. Charakter naszego uczestnictwa nie pozwalat jednak na wdawanie sig¢
w polemike z ustaleniami Komisji, ani tym bardziej na dezawuowanie jej ustalen. Mogloby to doprowadzi¢
wylacznie do konfliktu na sali. Nasze uczestnictwo pozwolilo jednak na zorientowanie si¢, wedlug jakich
kryteriow Komisja pracowala, jak okreslita swéj cel i jakie przyjela dla siebie ograniczenia.

W zasadzie wieczorng sesj¢ trudno uznaé, za zapowiedziang ,,Dyskusje panelowq poswigcong naukowo-
technicznym aspektom katastrofy smolenskiej”. Byta to prezentacja wynikow prac Komisji, podanie szeregu
ustalen ex cathedra, przy §wiadomosci, ze z duza czgscig tych ustalen trudno jest merytorycznie dyskutowac nie
majac dostgpu do podstawowych danych, ktérymi dysponowata Komisja.

Odniostem wrazenie, ze:

- czlonkowie Komisji wierza w swoje ustalenia lub przynajmniej taka wiar¢ udaja,

- wigkszo$¢ uczestnikow konferencji jest zwigzana z cztonkami Komisji wigzami solidarnosci zawodowe;j i
bedg ich wspieraé,

- wsérdéd cztonkow Komisji brak jest szerszej refleksji i nie widza potrzeby ani rozszerzenia zakresu
przeprowadzonych do tej pory badan, ani skorzystania z wiedzy naukowcow z innych dyscyplin naukowych
niz tych, ktoére sami reprezentuja; jest to zjawisko swoistego zadufania i lekcewazenia tych, ktorzy nie
nalezg do korporacji zawodowe;j.

Piotr Witakowski

Niniejsze sprawozdanie zweryfikowali i potwierdzaja jego zgodno$¢ ze stanem faktycznym pozostali
sygnatariuszy obecni podczas dyskusji:

1) prof. Marek Czachor,

2) prof. Zdzistaw Gosiewski,

3) prof. Andrzej Wawro,

4) prof. Andrzej Wisniewski.
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