Fakty kontra Artymowicz, Czachor, Braun i Lasek.

Polskie wtadze zazadaty ostatnio od komisji badajacej katastrofe w Smolensku raportu ze stanu
prac na dzien 10 kwietnia 2018. Komisja opublikowata raport techniczny i udost¢pnita wyniki
niektorych badan prezentujac niepodwazalne dowody majace kluczowe znaczenie dla przyczyn i
przebiegu katastrofy na terenie Rosji samolotu TU154M z polskim Prezydentem na poktadzie 10
kwietnia 2010 r. Ponad setka dowodow w tym wiele kluczowych stoi w sprzecznosci z hipotezami
rosyjskiej komisji MAK oraz komisji Millera, jak réwniez zostaly catkowicie pominigte w
$ledztwach MAK i Millera. Raport techniczny prezentuje dowody na manipulacje i niszczenie
dowodoéw przez Rosjan.

W tej sytuacji nie sposob diuzej oficjalnie autoryzowac stanowiskiem panstwa polskiego raportu
Millera powtarzajacego tezy rosyjskiego MAKu jako obowigzujacego w przestrzeni prawnej i
naukowej, podobnie, jak to si¢ stato z klamstwem katynskim, po ujawnieniu sprawdzonych
informacji. Dlatego tez raport Millera zostal catkowicie uniewazniony.

Mozna by¢ zaskoczonym przygladajac si¢ wypowiedziom grupy — prosz¢ wybaczy¢ okreslenie -
»fotelowych ekspertow” w tej sprawie. Ciekawe, Ze krytyce dowodow i opartych na nich
wynikow badan komisji towarzyszy jednoczesnie nieskr¢gpowana prezentacja hipotez
kompletnie niespojnych i nie popartych dowodamil->3, Mam tu na mysli rezysera filmowego
Grzegorza Brauna, profesora Marka Czachora i profesora Pawta Artymowicza, ktorym brakuje
specjalistycznej wiedzy w zakresie $ledztw lotniczych oraz Macieja Laska, ktory powinien by¢
profesjonalnym $ledczym lecz moim zdaniem postgpuje wbrew elementarnym zawodowym
standardom. Ostatnie hipotezy Marka Czachora nadaja si¢ by¢ moze na sensacyjng powiesc, ale
stoja w sprzecznosci z wigkszos$cig twardych dowodow tej sprawy.

Poniewaz jestem zmuszony zmierzy¢ si¢ z wieloma fatszywymi stwierdzeniami dotyczacymi
s$ledztwa, pozwole wigc sobie zademonstrowac¢ kilka przyktadow metod dezinformacji,
prowadzacych do fatszywych lub nieuprawnionych wnioskow. Chciatbym wierzy¢, ze ci ludzie
dziatajg w dobrej wierze — szczegdlnie w odniesieniu do Marka Czachora czy Grzegorza Brauna.
Poniewaz jednak Marek Czachor jak i Pawet Artymowicz maja tytuty profesorskie, a Maciej Lasek
powinien mie¢ stosowne wyksztalcenie jako $ledczy wypadkdéw lotniczych, trudno wyobrazi¢
sobie, by nie posiadali oni podstawowej wiedzy, stojacej w sprzecznosci z ich publicznymi
wypowiedziami.

»Fotelowi eksperci” kontra drzwi wbite w ziemi¢
Lewe drzwi pasazerskie Tupolewa zostaty znalezione wbite na 1 m w glab ziemi na samym
poczatku pola szczatkéw. Marek Czachor stwierdza: ,, Nie trudno wyobrazic sobie, zZe wiele ton

toczgcego sie cigzaru jest w stanie wcisngc¢ drzwi wejsciowe samolotu w podtoze”.

Jestem pewien, ze pan Czachor siedzac w swoim fotelu jest w stanie wyobrazi¢ sobie wiele roznych
rzeczy 1 podobnych spekulacji, podobnie jak Lasek 1 Artymowicz.



R e~ et o

Rysunek 1. Lewe drzwi pasazerskie nr 2 w trakcie wykopywania z ziemi po wbiciu si¢ na
glebokosé¢ 1 metra w poczatkowej strefie miejsca katastrofy.

Oprocz pozycji kluczowy jest tutaj wyglad znalezionych drzwi. Nie jest mozliwe uzyskanie
znanego nam obrazu zniszczen lewych drzwi pasazerskich za pomoca wypchnigcia ich do ziemi w
sposob opisany przez w/w ,,ekspertéw”. Nigdy podobny przypadek — biorac pod uwage wszystkie
okoliczno$ci - nie zostal odnotowany. Sita potrzebna do ,,popchnigcia” drzwi przez samolot do
ziemi musiala by by¢ znacznie wigksza niz jakakolwiek osiggalna w warunkach wypadkow
komunikacyjnych bez uzycia materiatdéw wybuchowych. Komputerowe symulacje pokazuja, ze
kadlub posuwajac si¢ do przodu musiatby spowodowaé odgiecie drzwi rownolegle do toru lotu, co
nie miato miejsca w Smolensku.

Na tym przyktadzie wida¢, jak panowie ,,eksperci” traktuja wybiorczo dowody przytaczajac tylko
te, dogodne dla ich wersji. Przykladowo pomijajg fakt, ze drzwi zostaty znalezione w ziemi
calkowicie oderwane od solidnej i mocnej futryny kadtuba. Sam ten fakt dowodzi eksplozji.

Jesli zamkniete drzwi, zespolone w 12 miejscach z masywng futryna, bytyby popchniete do ziemi
niektore fragmenty futryny powinny zosta¢ znalezione w ziemi razem z drzwiami. Umiejscowienie
i pozycja drzwi 1m w glebi ziemi jest nie tylko bardzo mocnym dowodem wybuchu, ale dodatkowo
$wiadczy o potozeniu samolotu podczas pierwszej glownej eksplozji kadtuba. Panowie nie
uwzgledniajg faktu, ze wewnatrz, w lewym gornym rogu drzwi za ich wewnetrzng ostong
znajdowaty si¢ ludzkie szczatki, co jest bardzo trudne do wyjasnienia uszkodzeniami w wypadkach
komunikacyjnych, a co mozna logicznie wytlumaczy¢ efektem eksploz;ji.

Pomijaja fakt, ze kadlub znajdowat si¢ na wysokosci 6-7 metréw nad ziemig gdy mijal miejsce, w
ktorym znajdowaty sie wbite w glebe drzwi. Takze z tego prostego powodu drzwi nie mogty by¢
wbite w ziemig¢ jako rezultat uderzenia kadtuba z podtozem. O wysokos$ci nad ziemig kadtuba
$wiadczy m. in. nieuszkodzone drzewo (oznaczone literg ,,Z” na rysunku 2) znajdujace si¢ na linii
toru lotu tuz przed miejscem kontaktu lewego skrzydta samolotu z ziemig. Dzigki temu drzewu Z
tatwo jest udowodnié, ze kadlub byl na wysokos$ci 6-7 metrow nad miejscem gdzie znaleziono
drzwi wbite w ziemig.

Tor $ciezki wyznaczaja doktadnie $lady naziemne, rysy pierwszego kontaktu z ziemig ogona i
kikuta lewego skrzydta zaczynajace si¢ 8 metrow za drzewem ,,Z”. Samolot musial wigc przelecie¢
nad drzewem ,,Z” bo w przeciwnym razie musiatby go $ciacé.
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Rysunek 2. Nieuszkodzone 6-7 metrowe drzewo, oznaczone jako ,,Z” znajdujace si¢ bardzo
blisko znalezionych w ziemi drzwi samolotu, dokladnie na $ciezce toru lotu od strony ulicy
Kutuzowa. Samolot musial przelecie¢ nad tym drzewem. Pozwala to na okresSlenie minimalnej
wysokosci kadluba nad miejscem znalezienia drzwi wbitych w ziemie.

Te wysokos$¢ kadtuba nad ziemig potwierdzaja $slady naziemne lewego skrzydta i ogona (o
konkretnym ksztalcie i odleglosci wzgledem siebie), ktoére odpowiadaja geometrii samolotu TU-
154M tylko w jednej konkretnej pozycji, kiedy kadlub znajdowat si¢ jeszcze na wysokosci 6-7
metréw w powietrzu.

Dodatkowe potwierdzenie tej wysokosci pochodzi z ostatnich zapiséw obu systemoéw zarzadzania
lotem przechowujacych dane po utracie zasilania. Ponadto wiemy z badan Sandia National
Laboratories®, ze jesli kadlub uderzylby w ziemie bez rozerwania go przed upadkiem za pomoca
materiatdw wybuchowych, to co najmniej jedna ze $cian powinna znalez¢ si¢ pod spodem podtoza
ktérym uderza. A faktem jest, ze w Smolensku czg¢$¢ kadtuba zostata znaleziona otwarta i miata
obie §ciany boczne odrzucone na zewnatrz bez niczego pod spodem (patrz rysunek 3).



Rysunek 3. Tylna sekcje¢ kadluba znaleziono do gory dnem, obie strony wyggte na zewnatrz, z
wyraznymi oznakami wewnetrznego ciSnienia, gdy kadlub znajdowal si¢ w powietrzu.

Kolejne fakty calkowicie zignorowane przez zespoly MAK i komisji Millera oraz ,,fotelowych
ekspertow”.

Whiosek dotyczacy wybuchu w kadlubie, w efekcie ktorego drzwi zostaly oderwane 1 wbite w
ziemi¢ dodatkowo potwierdzaja slady naziemne, czyli nagle ,,urwanie si¢” w omawianym miejscu
$ladu lewego skrzydta i ogona (patrz rysunek 5). Swiadczy o tym tez wyglad ogona, wyrazne
zniszczenie lewego poziomego statecznika oraz nagle odksztatcenie ogona na lewg strone, ktére
spowodowato odrzucenie ziemi na bok (patrz rysunek 4). Samolot z zarytym czg¢§ciowo w tym
miejscu statecznikiem obraca si¢ na bok, co zwigzane jest z pracg silnikow sekcji ogonowej po
odlaczeniu si¢ tej sekcji od kadtuba (tzw. moment zyroskopowy).

Kolejnym wymownym dowodem wskazujacym na wewnetrzne ci$nienie jest obraz odksztatcen
zawiasow drzwi.

ysunek 4. e;c1 lewej stronie: Poludniowy §lad na ziemi dokonany przez ogon. Prosze
Zwroci¢ uwage na przesuniecie boczne gleby w obszarze oznaczonym literg "A''. Srodkowe i
prawe zdjecie: Linia uszkodzenia lewego poziomego statecznika podczas naglego skre¢tu w bok

sekcji ogonowej.

Potwierdzeniem eksplozji jest takze fakt, ze male czesci ciata pasazerow siedzacych w poblizu tych
drzwi, w tym ludzkie jelita, zostaty znalezione na poczatku miejsca katastrofy, zanim jeszcze
kadtub uderzyt w ziemie, podczas gdy same ich ciala znalazly si¢ duzo dalej. Kolejne potwierdzenie
stanowi fakt, Ze ubrania byly calkowicie lub prawie catkowicie zdarte z 35 osob. Jest to bardzo
nietypowe w przypadku stosunkowo niewielkiej predkosci samolotu zderzajacego si¢ z ziemia,
natomiast powszechnie znane z dziedziny dziatania materialéw wybuchowych. Zachecam
"ekspertow" do przytoczenia zgtoszen podobnych przypadkow z historii lotéw z wysoka liczba



ofiar pozbawionych ubran w warunkach predkosci ponizej 280 km/h.

Ciekawe dlaczego catkowicie jest ignorowany fakt przez "ekspertow" oraz zespoty MAK i Millera,
mowiacy o duzej liczbie bardzo matych fragmentow ciat ofiar. W szczegdlnosci wysoce
rozdrobnionych byto 12 cial 0s6b znajdujacych si¢ najblizej lewych drzwi pasazerskich nr. 2 (tych
wbitych w giab ziemi). Pod wptywem wieloletniego doswiadczenia w badaniu wypadkow, takie
rozdrobnienie jest wigzane przez spoteczno$¢ naukowa z poziomami dziatania przyspieszen
powyzej 350G. Oznacza to, ze ciata omawianych osob doswiadczyty sit 350 razy wigkszych od
swojej wagi. "Eksperci" nie wyjasniaja, jak to mozliwe, ze uderzenie samolotu pod niewielkim
katem o podmokia ziemi¢ przy wzglednie niskiej predkosci PIONOWEJ mogto spowodowac tak
bardzo niezwykty efekt, dziatanie tak wielkich sit. Zapytatem o to osobiscie pana Macieja Laska w
2015 roku na Migdzynarodowej Konferencji ISASI w Augsburgu, lecz niestety nie otrzymatem
odpowiedzi.

"Z"

Cien drzew "Z" Slad naziemny lewego skrzydta

Rysunek 5. Nieuszkodzone drzewo o wysokoSci 6-7 m oznaczone litera "Z" znajduje si¢ na
bezposredniej Sciezce lotu. Slady naziemne zatrzymuja si¢ gwaltownie w miejscu, gdzie
kadlub znajduje si¢ nad pozycja, w ktorej drzwi zostaly wbite w ziemie.

»Fotelowi eksperci” kontra kilkadziesiat tysi¢gcy fragmentow samolotu

Nie sama predkosc¢ jest niebezpieczna dla ludzkiego ciata, ale to, jak szybko si¢ ona zmienia
(zjawisko nazywane przyspieszeniem). Wyobrazmy sobie, ze jedziemy autostradg z predkoscig 130
km / na godzing, a kierowca wciska hamulec do dechy by maksymalnie skroci¢ czas hamowania.
Czas od wcisniecia pedatu hamulca do zatrzymania samochodu moze wynosi¢ okoto 10 sekund, a
odleglos¢ potrzebna do pozbycia si¢ calej energii kinetycznej samochodu i pasazeréw moze
wynosi¢ przyktadowo okoto 180 metrow. Gdyby$smy jednak mieli pecha i zamiast wcisnigcia
hamulcéw do dechy uderzyli w masywna, solidng $ciane, doswiadczyliby$my, co prawda, takiej
samej zmiany predkosci od 130 km/h do zera, ale czas, jaki by to trwato, bytby mniejszy niz jedna
dziesigta sekundy zamiast 10 sekund. A to bytaby wtasnie réznica migdzy Zyciem a $miercia.



Po uderzeniu pojazdu w $ciang cata energia jest pochtaniana na niewielkiej odlegtosci, doktadnie
takiej, ile ma zgniatana karoseria samochodu (powiedzmy 1,2 metra). Przyspieszenie w przypadku
gwattownego wcisniecia hamulca bytoby mniejsze niz 0,5G, a w przypadku uderzenia w $ciang
mogloby by¢ wigksze niz 50G. Przyspieszenie o wartosci 50 G oznacza, ze ciato odczuje 50-cio
krotno$¢ swojej wlasnej wagi.

Z doswiadczenia wiemy, ze ludzie na ogo6t moga tolerowac dziatanie sit do 9-15 G bez obrazen

zagrazajacych zyciu, a przyspieszenia powyzej 350G spowoduja wysoka defragmentacje¢ ludzkiego
ciata, poniewaz tkanki i kosci nie sg w stanie wytrzymac tak duzych przyspieszen.

Powyzsze przyktady pokazuja, ze im dtuzszy dystans, na ktérym predkos¢ moze by¢ spowolniona,
tym mniejsze moze by¢ przyspieszenie. Wystarczy porownac odleglos¢ 180 metrow drogi
wytworzyto wigcej niz 50G.

hamowania, czemu towarzyszyto wytworzenie sity mniejszej niz 0,5G do odlegtosci 1,2 metra, co

Czesto stosowang przez tzw ,,ekspertdéw” metodg dezinformacji jest mieszanie ze sobg predkosci
poziomych i pionowych lub kierunkow energii. Jest to dowod calkowitej ignorancji,

niedopuszczalnej w profesjonalnych badaniach §ledczych. Takie podejs$cie oznaczatoby, ze rownie
dobrze byloby uderzy¢ pionowo, jak poziomo, i Ze nie ma to zadnego znaczenia.

Dobry badacz wypadkow wie, ze w sytuacji lotu na ptaskim terenie lub nad woda, to wtasnie
predkos¢ pionowa, a nie predkos¢ pozioma zabija. Dlaczego? Bo jesli nie uderzy si¢ w solidng

jak w sytuacji uderzenia w masywng $ciang.
)N

$ciane lub gorskie zbocze, predkos¢ pozioma moze by¢ wytracona w terenie na stosunkowo duzej
samochodowych. W przypadku predkosci pionowej, odlegtos¢ bedzie znacznie krdtsza, podobnie

odleglosci. Podobnie jak w opisanej powyzej sytuacji gwattownego uzycia hamulcow
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Rysunek 6. Predkos¢ pozioma i predkosé pionowa (znizania)
wyznaczajq kat uderzenia. Rysunek A i B pokazuje réznice
pomie¢dzy predkoscia pionowa i pozioma. Zielona linia pokazuje te¢
samg warto$¢ predkosci tylko ze dla samolotu A jest to predkosé

pozioma a dla samolotu B jest to predkos¢ pionowa. Porownujac
niewielki kat uderzenia na rysunku A z rozwartym katem uderzenia
na rysunku B stanie si¢ natychmiast oczywiste, ktorym z tych
samolotow chcielibySmy podrézowadé, jesli juz musielibySmy
wybierac.

Kiedy wigc samolot moze pozby¢ si¢ swojej energii kinetycznej na
wiekszej odleglosci, przyspieszenia sag odpowiednio nizsze 1 mniej

niebezpieczne. Roslinnos¢ 1 drzewa moga by¢ nawet pomocne w tym
procesie pochtaniania energii .
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Kazdy, kto cho¢ raz doswiadczyt ladowania, zna jako$¢ dobrego
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poziomego dotyku podtoza w poréwnaniu z pionowym spadkiem.




Skoczek narciarski to kolejny dobry przyktad, dlaczego tak wazne jest, aby mie¢ oko na kierunki
predkosci 1 umiec je rozrozniaé. Skoczek moze opusci¢ rampe z predkoscig wigkszg niz 110 km/h, a
nastepnie spadaé swobodnie przez 75 metréw w dot>°. Dlaczego nie ginie? Poniewaz laduje prawie
rownolegle do powierzchni pochylosci, co pozwala mu wytraci¢ jego energie¢ kinetyczng na dlugim
dystansie 1 nie rozbi¢ si¢ o ziemi¢. W rzeczywistos$ci, bez predkosci do przodu (poziomej) podczas
kontaktu z podtozem, skoczek nie przezytby predkosci pionowej 65 km/h. Niewiele osob zdaje
sobie sprawe z tego, ze kat zetknigcia z powierzchnig ziemi przecig¢tnego skoczka jest bardzo
podobny do kata podejscia samolotu TU154 w Smolensku, a przeciez skoczek nie ma ochronnego
kadluba. Warto si¢ nad tym zastanowic.

Wszyscy trzej: Maciej Lasek, Pawet Artymowicz, Marek Czachor juz wcze$niej wspominali, ze
inny samolot, ktory rozbit si¢ w podobnych warunkach, ulegl rozbiciu na wiele czesci 1 podaja
przyktad lotu Swiss Air 111. Ten samolot, odwrécony do gory dnem, uderzyt w wodg z predkoscia
560km/godz., pod katem 20 stopni. Oznacza to, ze predkos$¢ pionowa wynosita okoto 190 km/h
(niemal pigciokrotnie wigcej niz w Smolensku), a woda dziata przeciez jak beton przy takich
predkosciach pionowych. W przypadku katastrofy w Smolensku, predkos¢ pionowa wynosita
ponizej 43 km/godz. Innymi stowy, Swiss Air 111 uderzyt z okoto 20 razy wigksza pionowa energia
kinetyczna masy jednostkowej niz w przypadku Smoleniska (190/43)%. To zupelnie rozne
przypadki. Nic dziwnego ze Swiss Air roztrzaskat si¢ na kawalki, czego w zaden sposdb nie mozna
odnies¢ do przypadku TU154, cho¢ tzw. ,.eksperci” poswigcili wiele wysitku by stworzy¢ takie
btedne wrazenie.

W najnowszej publikacji, opartej o omowienie katastrofy samolotu w Hungtington’, profesor
Czachor posuwa si¢ nawet o krok dalej. Prezentuje swa chalupnicza teorie, jak przebiegaja
zalezno$ci migdzy predkoscig samolotu, a dziataniem sity G (przyspieszenia) ilustrujac to
wykresem. Czachor nie rozroznia tutaj predkosci poziomej i pionowej, ani nie wyjasnia czy ma na
mysli site G samolotu czy pasazeréw (z przodu, w §rodku, czy z tylu samolotu).

Ponadto profesor Czachor twierdzi, ze wartos$¢ sity przyspieszenia podczas wypadku w Huntington
wynosila 50G 1 przytacza predkos¢ tak niska, jak 210 km/h. Ustalona w raporcie predko$¢ wynosila
240 km/h, a co do wartosci 50 G to Czachor prawdopodobnie pomieszat stan testowy
wysokosciomierza kapitana zalogi z warto$cig przyspieszenia podczas wypadku.

Trudno uwierzy¢, by autorem zaprezentowanego przez Czachora wykresu byl profesor nauk
fizycznych. Przypuszczam ze tylko kilku kiepskich uczniow pierwszej klasy liceum mogtoby go
potraktowaé powaznie. Holdujac teorii Marka Czachora, moglibySmy przyjac, ze wszyscy zginiemy
przy najblizszym ladowaniu.
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Rysunek 7. Niedorzeczny wykres Czachora zaleznosci miedzy predkoscig statku powietrznego



a uderzeniem sily G. W rzeczywistosci oddzialywanie sily G doSwiadczane przez pasazerow
bedzie zaleze¢ od wielu czynnikow, ktore nie maja z powyzszym wykresem nic do rzeczy, a
Czachor dodatkowo miesza energie pionowe i poziome.

Czachor w swoim artykule prezentuje zdjecie rozcztonkowanego wraku po jego powaznym
uszkodzeniu przez POWYPADKOWY pozar. Mimo tego, ze raport NTSB na stronie 12 wyraznie
stwierdza: "Wiekszos¢ kadtuba zostata stopiona lub zredukowana na sproszkowang substancje,
jednak kilka duzych kawatkow zostato rozrzuconych w spalonym obszarze ". Czachor kompletnie
»Zapomina wspomnie¢” czytelnikowi o powaznym pozarze. Czy to proba dociekania prawdy, czy
celem jest tutaj co innego. Moze to, aby czytelnik uwierzyt, ze taka ilo$¢ szczatkow i zniszczen bylta
wynikiem jeszcze mniejszego oddziatywania sit niz w przypadku Smolenska.

poinformowac, ze wi¢kszos¢ szkod spowodowana zostala przez pozar po wypadku.

Zamiast tego przyktadu dezinformacji, mégt on pokaza¢ przypadek sprowokowanej w
celach testowych katastrofy samolotu siostrzanego do Tupolewa zbudowanego przez Boeinga (727)
na twardym, skalistym podtozu pustynnym w Meksyku w 2012 roku®. W ostatniej fazie lotu pilot
opuscil samolot, ktory dalej byl sterowany zdalnie do ziemi. Ten statek powietrzny uderzyt w
ziemig z sitg okoto potowy mniejszej pionowej energii kinetycznej na mase jednostkowa w
poréwnaniu z przypadkiem smolenskim, ale biorac pod uwage fakt, Zze uderzyl w twarde podtoze, a
nie stosunkowo migkkie, jak to bylo w Smolensku, mozna zalozy¢, ze oba przypadki sg dos¢
porownywalne. W Smolensku samolot uderzyt w grunt czesciowo odwrdcony; lewe skrzydto i ogon
mialy pierwszy kontakt z podtozem 1 w ten sposéb pochtongty nieco energii kinetycznej w procesie
destrukcji skrzydta i ogona. Z drugiej strony mozna argumentowac, ze uderzenie bokiem samolotu
(jak w Smolensku) wywotato inne skutki niz uderzenie od dotu, jak w przypadku 727 w Meksyku.
Przyszte prace komisji doktadnie przeanalizujg t¢ konkretng kwestig.



Rysk 9. 1-’zykla zszczel alou B727 poonego typ, co TU-15M, udezajacego
o twardy grunt z predkoscia 225 km/godz. pod katem nachylenia okolo 7 stopni . W
Smolensku Tul154M uderzyl o ziemie¢ pod katem 9 stopni.

Wedlug nonsensownego wykresu Marka Czachora, podstawione odpowiedniki pasazeréw na
poktadzie samolotu B727 powinny ulec sile 60G, co oczywiscie nie miato miejsca. ,,Pasazerowie”
czesci przedniej samolotu doswiadczyli co najwyzej sity 12G, a ci z czeéci tylnej nie wigcej niz 6G.
Sledczy doszli do wniosku, ze w przypadku takiej katastrofy kilkoro pasazeréw z czesci frontowe;j
mogloby zgingé, lecz pozostali powinni ocaleé¢, a wigkszo$¢ z nich nawet oddali¢ si¢ o wtasnych
sitach. Warto tez zauwazy¢, ze kadlub przetamat si¢ jedynie na dwie gtowne czesci, tak, jak mozna
bylo tego si¢ spodziewac.

»Fotelowi eksperci” kontra koncowka lewego skrzydla

To, ze Czachor, Artymowicz i1 Lasek catkowicie unikajg wchodzenia w szczegoty dotyczace
,,podpiséw” wybuchow i klasycznych oznak eksplozji na koncowce lewego skrzydta, nie jest
przypadkiem. W literaturze kryminalistycznej dla badaczy wypadkow ,,podpis” wybuchu definiuje
si¢ jako ceche, ktora moze by¢ wyjasniona jedynie przez wybuch®1%! /8.9.10/. Zrolowane ponad
450 stopni krawedzie koncowki skrzydta sg klasycznymi tego przyktadami, zwanymi lokami
powybuchowymi, bedagcymi dowodami rozstrzygajacymi. Ponadto osie zagi¢¢ sg prawie
rownolegte do kierunku lotu. Wniosek, ze doszto do wybuchu jest ponadto potwierdzony duza
liczbg charakterystycznych oznak eksplozji. Trzech z grupy wysoko doswiadczonych ekspertow
europejskich niezaleznie od siebie doszto do tego samego wniosku.



Rysunek 10. Zrolowane ponad 450 stopni krawedzie sq klasycznymi ,,podpisami” wybuchu, co
ilustruje literatura sledczo-sagdowa dotyczaca badan wybuchdw, co potwierdza stanowisko
trzech niezaleznych szanowanych w Swiecie ekspertow.

Po przecigciu skrzydta przez liniowe materiaty wybuchowe, dowolna utworzona liczba fragmentéw
blachy, zeber i poszycia rozprys$nie si¢ w przestrzeni z powodu sit aerodynamicznych. Faktem jest,
ze takie szczatki byly obecne 40 m po jednej stronie 1 20 m po drugiej stronie tzw. brzozy Bodina.
Jest takze faktem, ze znaleziono szczatki luzno wiszace na gat¢ziach tzw. brzozy Bodina. Komisja
pokazata poprzez eksperymenty, ze takie szczatki, by luzno zawisna¢ na galeziach drzewa, musiaty
oddzieli¢ si¢ od samolotu 80 do 100 metréw wczesniej (biorgc predkosé TU154M za predkosé
poczatkowa szczatkow).

Jednakowoz wysitek Marka Czachora, by wyjasni¢, w jaki sposdb mozna znalez¢ takie szczatki na
galeziach drzewa (zapominajac wyjasni¢ te znalezione po obu stronach) zastuguje na komentarz,
poniewaz ilustruje to kolejng metode dezinformacji. Czachor sugeruje, ze kawalki szczatkéw
oderwanych od skrzydla podczas eksperymentu kolizyjnego wykonanego w 1964 roku leca
pionowo w gore!?. Jego teoria polega na tym, ze takie szczatki wytworzone na smolenskiej brzozie
moglyby poszybowa¢ pionowo w gore a nastgpnie spasc 1 osadzi¢ si¢ na gat¢ziach tej samej brzozy.
Jednak pokazujac eksperyment kolizyjny zestawia przy sobie dwa ujecia, odcinajac ogon samolotu,
ktéry moglby postuzy¢ jako punkt odniesienia, co z kolei pozwala mu wykreowac fatszywe
wrazenie (patrz zdjgcie 11). Rzeczywisto$¢ jest taka, ze fragment samolotu, na ktory wskazuje
Czachor, nie tylko leci w gorg, ale dodatkowo leci ponad 40 metrow do przodu z prawie taka sama
predkoscia, jak sam samolot, co tatwo zobaczy¢ przy prawidtowym ustawianiu obrazow (patrz
zdjeciel2).
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Rysunek 11. Przez odci¢cie ogona samolotu i zestawienie obok siebie zdj¢¢ wykonanych przez
poruszajaca si¢ kamere mozna odnieS¢ wrazenie, ze zaznaczony przez Czachora z6ltym
okregiem odlamek samolotu gtownie leci w gore. W rzeczywistosci kontynuuje lot do przodu z
prawie taka sama predkoscia jak samolot (patrz kolejne zdjecie). Zmiana profilu gor w tle
zdjecia ujawnia ruch kamery.

Rysunek 12. Te same kadry, ktore pokazuje Czachor, wlasciwie przypisane w odniesieniu do
profilu gor widocznych w tle. Teraz ruch do przodu zaznaczonego zoltym okre¢giem odlamka
samolotu jest oczywisty, a iluzja ruchu pionowo w gore¢ znika. Zwro¢my uwage, ze ,,odlamek
Czachora” zachowuje predkos¢ do przodu oraz odleglosé¢ wzgledem ogona jako punktu
odniesienia.

Artymowicz 1 Lasek utrzymuja, ze wygigte czgsci plyty skrzydta lub szczatki drewna znalezione na
krawedzi oddzielenia koncowki skrzydta s3 dowodami na uderzenie skrzydta w brzoze. To pokazuje
ich brak umiejetnos$ci $ledczych. Wyobrazmy sobie osobe zabitg kulg pistoletu strzelong w gltowe.
Osoba ta nast¢pnie upada na drzewo zadrapujac sobie rami¢. Odnalezienie kuli w glowie moze
wyjasni¢ upadek i otarcia na ramieniu, ale odkrywajac jedynie i wylacznie zadrapane rami¢ nie
mozna wyjasni¢ kuli w glowie. Klasyczne ,,podpisy” eksplozji w skrzydle TU-154M w Smolensku
to taka "kula", resztki drewna 1 wygiete ptyty to "otarte ramig¢". Nawiasem mowiac, tak wygieta
cze$¢ o zblizonym ksztalcie do tej, ktérg "eksperci" uwazajg za dowod, komisji udato si¢ osiggnac
w wyniku wykonanych przez nig eksperymentow, przecinajac aluminiowe skrzydto materiatami
wybuchowymi, a ja moge osobiscie zaswiadczy¢, ze nie byto tam zadnej brzozy.



Maskirowka

Rezyser Grzegorz Braun argumentowat w 20162 (przed ekshumacjami), ze nie mozna mie¢
pewnosci, ze delegacja VIP-6w, w tym prezydenta i pierwszej damy, faktycznie opuscita Warszawe,
a jesli tak, to nie mozna by¢ pewnym, ze ich TU-154M rozbit si¢ w Smolensku. Nie mozna tez by¢
pewnym, ze faktycznie zgin¢li. Teoria ta wykorzystuje uczucia ludzi, ktorzy z gtebi serca chcieliby
uwierzy¢, ze ta katastrofa nie byta prawda, karmigc ich podswiadomo$¢ pewna nadzieja w calej tej
tragedii.

O ile dobrze rozumiem pomimo iz ekshumacje udowodnity bezsprzecznie, ze pasazerowie i zatoga
TUI154M nie zyja, obecnie Grzegorz Braun nadal twierdzi, ze 60 tysi¢gcy odtamkéw kadluba w
Smolensku mogg naleze¢ do innego samolotu.

Pan Braun, ktory jest bardzo utalentowanym rezyserem, podczas swojej kariery musiat
doswiadczy¢, jak trudne i czasochtonne jest ustawienie sceny w imitujacy rzeczywisto$¢ sposob.
Wiele tysigcy zdje¢ z miejsca katastrofy z wielu réznych, niezaleznych od siebie zrodel, ktére
potwierdzajg si¢ nawzajem, czasem pokazujac ten sam obiekt pod roznymi katami, material wideo
zrobiony tuz po tragedii, zdjecia satelitarne i zeznania $wiadkoéw $wiadczg o katastrofie w
Smolensku. Ale mimo to wyobrazmy sobie teraz, ze musimy zlozy¢ 60 000 czesci we wlasciwej
kolejnosci. Niektore wazace tone, niektore mate. Niektore na drzewach, niektoére gieboko w ziemi, a
inne na ziemi. Wyobrazmy sobie, ze musimy cia¢ drzewa w poblizu ulicy Kutuzova i roztozy¢
czesci drzew w odpowiedniej kolejnosci. Rozpalmy ogniska, pouktadajmy ciata. Wykopmy
artefakty z ziemi w prawidtowy sposob. Poscinajmy drzewa w poblizu miejsca katastrofy.
Rozetrzyjmy bloto na stojacych jeszcze drzewach. Wymieszajmy fragmenty cial, drzewa i czgsci
samolotow jeden na drugim. I robigc to wszystko bez zwracania uwagi opinii publicznej, majac
jedynie kilka godzin na wykonanie zadania - w tym prace w ciemng noc. Zdj¢cia satelitarne
pokazuja, Ze nic z wyzej opisanych rzeczy nie mialo miejsca 9 kwietnia 2010. Szkoda, Ze talent i
wyobraznia Grzegorza Brauna nie zostaty ukierunkowane na dziedzine sztuki filmowe;.

Klamstwa wprost.

Klika lat temu Maciej Lasek zostat zobowigzany przez polski sad do odpowiedzi na konkretne
pytanie, ktorego sens brzmiat: jak to mozliwe, ze samolot uderzajacy w podmokty grunt pod
niewielkim katem, z niewielkg predkoscig pionowa, rozpada si¢ na dziesiatki tysiecy czesci,
pasazerowie doswiadczaja ogromnych przeciazen, a samolot nie zostawia krateru?

Czy efektem absurdalnych teorii 1 ktamstw nie przystajacych ani do obrazu zdarzen, ani praw
natury jest to, ze Lasek do dzi$ nie jest w stanie odpowiedzie¢ na to proste pytanie?

Nie wdajac si¢ w szczegbly, Artymowicz bedzie twierdzil, ze praca wykonana przez wysoko
wykwalifikowang niezalezng instytucje amerykanskg jako jedyng na swiecie zatwierdzong przez
FAA do wykonywania takich analiz, jest btedna, i Artymowicz wie lepiej, jak to zrobi¢. Innym
przyktadem jest opis jednego z najwybitniejszych na swiecie badaczy wypadkow lotniczych, pana
Franka Taylora. Frank Taylor rozpoczat karier¢ w lotnictwie, a pdZniej pracowat przy
projektowaniu uktadéw paliwowych samolotow. Obecnie ma on nie tylko ponad 40-letnie
doswiadczenie w badaniu wypadkow, ale jest tez zalozycielem nowoczesnego programu badania
wypadkow lotniczych, zaproponowanego przez Cranfield University. Program jest powszechnie
uznawany za najlepszy na swiecie, dzigki ktoremu ksztalci sie¢ wiekszo$¢ badaczy powypadkowych.
Podczas moich studiow magisterskich na Cranfield spotkatem si¢ z kolegami z kazdego zakatka
$wiata 1 wszyscy wyrazali si¢ na temat programu z najwyzszym szacunkiem. Za swoje wielkie
osiggniecia w badaniach dotyczacych bezpieczenstwa i wypadkow Frank Taylor - jako jeden z
okoto 40 na $wiecie - otrzymat nagrode Jerome Leader. Jest jednym z zaledwie 35 tzw. cztonkoéw



,Fellow” Migdzynarodowego Stowarzyszenia Badaczy Wypadkdéw 1 Bezpieczenstwa (ISASI),
ktorzy ciesza si¢ najwyzsza renomg w zawodowej spotecznosci. Jest on powszechnie szanowany w
spoleczenstwie jako doskonaty i wysoce uczciwy badacz wypadkéw lotniczych.

Artymowicz, Lasek i im podobni uwazajg jednak, ze Frank Taylor ,,nie ma zZadnych kwalifikacji, by
wypowiadac si¢ na temat katastrofy”’. USmiecham si¢ na mysl o tym, jakie realne kwalifikacje majg
panowie Artymowicz, Lasek i Czachor.

! http://faktyosmolensku.natemat.pl/229657,smolenskie-wybuchy-franka-taylora.

2 http://www.rmf24.pl/tylko-w-rmf24/popoludniowa-rozmowa/news-prof-artymowicz-eksplozje-w-kadlubie-i-
skrzydle-tu-154m-ani-,nld,2568125

3 http://www.mif.pg.gda.pl/kft/Akron1/Po2lat_v4.pdf

4 Wiestaw K. Binienda , Analiza Dynamiczna Zniszczenia Struktury Samolotu TU-154M W Smolensku 10 Kwietnia
2010”, Materiaty Konferencyjne, Konferencja Smolenska I, 2012

5 http://www.fis-
ski.com/mm/Document/documentlibrary/Skijumping/03/20/22/StandardsfortheConstructionofJumpingHills2012_eng
lish_English.pdf

6 http://www.skisprungschanzen.com/EN/Ski+Jumps/NOR-Norway/06-Buskerud/Vikersund/0005-Skiflygingsbakke/
7 Aircraft Accident Report. Southern Airways, Inc. DC-9, N97S. Tri-State Airport, Huntington, West Virginia, Nov 14,
1970. Raport numer NTSB-AAR-72-11

8 https://www.usatoday.com/story/travel/flights/2012/10/01/inside-a-doomed-jetliner-tv-show-stages-727-
crash/1606749/

° Forensic Investigation of Explosions, Second Edition. Editor Alexander Beveridge. ISBN 9781420087253, 2011

10y, Ramachandran, A.C. Raghuram, R.V.Krishnan, and S.K. Bhaumik, "Failure Analysis of Engineering Structures:
Methodology and Case Histories". National Aerospace Laboratories, Bangalore. ISBN 0-87170-820-5

1 Investigation of an Aircraft Accident by Fractographic Analysis. R.V.Krishnan et. Al. Materials Science Division, Na-
tional Aeronautical Laboratory, Bangalore 560017, India

12 https://www.youtube.com/watch?v=8CZxvu85VM4

13 http://ewinia.nowyekran.pl.neon24.pl/post/132411,grzegorz-braun-malo-znane-informacje-o-zamachu-w-
smolensku


https://urldefense.proofpoint.com/v2/url?u=http-3A__faktyosmolensku.natemat.pl_229657-2Csmolenskie-2Dwybuchy-2Dfranka-2Dtaylora&d=DwMBaQ&c=r_B2dqKkHczsuXPCSs5DOw&r=XGB2S86GaebHKODiR6o75FogWup8kH5A-wz73lGQQvN6BfHIWExZUe-jdGApf_ya&m=mhLaxUmDpaopG_A7blBCs62JxEDzXeUUwYI0g_6x6cE&s=shy4bZevsn20ubCW5tfvmK336_zh-xHtjlFmoaCG6pw&e=
https://urldefense.proofpoint.com/v2/url?u=http-3A__www.rmf24.pl_tylko-2Dw-2Drmf24_popoludniowa-2Drozmowa_news-2Dprof-2Dartymowicz-2Deksplozje-2Dw-2Dkadlubie-2Di-2Dskrzydle-2Dtu-2D154m-2Dani-2D-2CnId-2C2568125&d=DwMFaQ&c=r_B2dqKkHczsuXPCSs5DOw&r=XGB2S86GaebHKODiR6o75FogWup8kH5A-wz73lGQQvN6BfHIWExZUe-jdGApf_ya&m=9wF0QEHd7IPFSfJMPoIMTfc2NqWVI8wIacfD2TCKP0A&s=mg3t4g6l1mJcwTsCQAvcpblBTkLWg6mEdSqK2Sh4A4M&e=
https://urldefense.proofpoint.com/v2/url?u=http-3A__www.rmf24.pl_tylko-2Dw-2Drmf24_popoludniowa-2Drozmowa_news-2Dprof-2Dartymowicz-2Deksplozje-2Dw-2Dkadlubie-2Di-2Dskrzydle-2Dtu-2D154m-2Dani-2D-2CnId-2C2568125&d=DwMFaQ&c=r_B2dqKkHczsuXPCSs5DOw&r=XGB2S86GaebHKODiR6o75FogWup8kH5A-wz73lGQQvN6BfHIWExZUe-jdGApf_ya&m=9wF0QEHd7IPFSfJMPoIMTfc2NqWVI8wIacfD2TCKP0A&s=mg3t4g6l1mJcwTsCQAvcpblBTkLWg6mEdSqK2Sh4A4M&e=
https://urldefense.proofpoint.com/v2/url?u=http-3A__www.mif.pg.gda.pl_kft_Akron1_Po2lat-5Fv4.pdf&d=DwMFaQ&c=r_B2dqKkHczsuXPCSs5DOw&r=XGB2S86GaebHKODiR6o75FogWup8kH5A-wz73lGQQvN6BfHIWExZUe-jdGApf_ya&m=VGnRqRHkOIbuamruTcEspcsVd2nD1lSpUmf17smwaEg&s=YnzfvnGGpbhCRAI3aTixHye1smpq3SfCniasAd7ii1E&e=
http://www.fis-ski.com/mm/Document/documentlibrary/Skijumping/03/20/22/StandardsfortheConstructionofJumpingHills2012_english_English.pdf
http://www.fis-ski.com/mm/Document/documentlibrary/Skijumping/03/20/22/StandardsfortheConstructionofJumpingHills2012_english_English.pdf
http://www.fis-ski.com/mm/Document/documentlibrary/Skijumping/03/20/22/StandardsfortheConstructionofJumpingHills2012_english_English.pdf
http://www.skisprungschanzen.com/EN/Ski+Jumps/NOR-Norway/06-Buskerud/Vikersund/0005-Skiflygingsbakke/
https://www.usatoday.com/story/travel/flights/2012/10/01/inside-a-doomed-jetliner-tv-show-stages-727-crash/1606749/
https://www.usatoday.com/story/travel/flights/2012/10/01/inside-a-doomed-jetliner-tv-show-stages-727-crash/1606749/
https://www.youtube.com/watch?v=8CZxvu85VM4
https://urldefense.proofpoint.com/v2/url?u=http-3A__ewinia.nowyekran.pl.neon24.pl_post_132411-2Cgrzegorz-2Dbraun-2Dmalo-2Dznane-2Dinformacje-2Do-2Dzamachu-2Dw-2Dsmolensku&d=DwMFaQ&c=r_B2dqKkHczsuXPCSs5DOw&r=XGB2S86GaebHKODiR6o75FogWup8kH5A-wz73lGQQvN6BfHIWExZUe-jdGApf_ya&m=cx_G3ogirc1okMB2dOE8A284WvF2edPYFxoSFQj1oww&s=yqEQETOSu16gGn50JOUeofs_AdliCuNjF5rPlEimKNw&e=
https://urldefense.proofpoint.com/v2/url?u=http-3A__ewinia.nowyekran.pl.neon24.pl_post_132411-2Cgrzegorz-2Dbraun-2Dmalo-2Dznane-2Dinformacje-2Do-2Dzamachu-2Dw-2Dsmolensku&d=DwMFaQ&c=r_B2dqKkHczsuXPCSs5DOw&r=XGB2S86GaebHKODiR6o75FogWup8kH5A-wz73lGQQvN6BfHIWExZUe-jdGApf_ya&m=cx_G3ogirc1okMB2dOE8A284WvF2edPYFxoSFQj1oww&s=yqEQETOSu16gGn50JOUeofs_AdliCuNjF5rPlEimKNw&e=

