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przetransportowane na betonową powierzchnię lotniska i pozostawione tam na wiele 
miesięcy bez zabezpieczenia od słońca i gapiów (Rysunek13). Kilka ton małych części 
zebrano jak śmieci i  złożono na stosie w  pobliskiej stodole, bez należytej ochrony. 
Po wielu wnioskach strony polskiej większe części wraku zostały w końcu ogrodzone 
i przykryte brezentem. Później wokół wraku samolotu zbudowano konstrukcję z dyk-
ty4. Aby upamiętnić drugą rocznicę katastrofy smoleńskiej, Rosja rozpowszechniła 
zdjęcia kadłuba świeżo umytego z nową warstwą farby i wstawionymi oknami. Nie 
podjęto jednak żadnych prób rekonstrukcji samolotu, co jest działaniem oczywistym 
w wypadku takiej katastrofy.

4	 	 Załącznik VI.

Rysunek 15. Lewa i prawa ściana od-
cięte od kadłuba w dniu 11.04.2010 r. 
Oddzielone ściany (białe strzałki) na 
zdjęciu z Raportu MAK.

Rysunek 14. Część kadłuba odwrócona i otwarta (żółta linia i 
strzałka). Załącznik VIII.

Rysunek 13. Duże części samolotu na betonowej powierzchni po transporcie z miejsca katastrofy.
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Na koniec zdjęcie (Rysunek 14) przedstawiające tylną część kadłuba na miejscu ka-
tastrofy nie pozostawia wątpliwości, że musiał on otworzyć się w powietrzu i uderzył 
w ziemię już w pozycji odwróconej, z obiema ścianami bocznymi (żółta linia) wygię-
tymi na zewnątrz. Następnego dnia po katastrofie obie ściany kadłuba zostały odcięte 
i usunięte. Jest to wyraźnie widoczne na zdjęciu z miejsca katastrofy zrobionym z po-
wietrza, opublikowanym w raporcie MAK (Rysunek15).

4.3 Ukryte fakty i dokumenty
Niedługo po tym jak Tu-154M z prezydentem Polski na pokładzie rozbił się w Smo-

leńsku, na miejscu pojawił się oddział Specnaz (służby specjalne); żołnierze z 25 od-
działu jednostki wojskowej nr 7459 Specnaz MVD w Smoleńsku znani są z uczestnic-
twa w  krwawych operacjach specjalnych na Kaukazie Północnym (Rysunek 16, 17). 
Oficjalny rosyjski raport MAK zataił obecność tych jednostek na miejscu tragedii.

Urządzenia elektroniczne i czułe instrumenty NATO oraz dokumenty wydo-
byte i przejęte przez Rosjan (skasowane zdjęcia, wiadomości tekstowe itp. z pa-
mięci wewnętrznych):
1.	 Telefon satelitarny
2.	 Telefon komórkowy prezydenta Polski
3.	 Telefon komórkowy dowódcy sił powietrznych - generała Andrzeja Błasika
4.	 Telefon komórkowy dowódcy sił wojskowych - generała Bronisława Kwiatkowskiego
5.	 Telefon komórkowy koordynatora służb specjalnych - Zbigniewa Wassermanna
6.	 Trzy telefony radiowe Motorola
7.	 Dziesięć smartfonów Blackberry
8.	 60 telefonów komórkowych
9.	 Dwadzieścia aparatów fotograficznych z kartami pamięci
10.	 Kamera wideo z kartą pamięci i taśmą
11.	 Kamera przemysłowa i dwa komputery
12.	 Dokumentacja, w tym ściśle tajne dokumenty NATO

Rysunek 16. Od samego początku woj-
skowa jednostka specjalna Specnaz 
była obecna na miejscu katastrofy.

Rysunek 17. Przybycie dodatkowych żołnierzy ze Specnaz 
(służby specjalne) dwa dni po katastrofie (12.04.10).
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Sześć miesięcy po katastrofie zezwolono ze-
społowi polskich archeologów na zbadanie miej-
sca wypadku. Polscy eksperci znaleźli dziesiąt-
ki tysięcy małych fragmentów na powierzchni, 
a przy użyciu detektora metali o zakresie do 20 
cm zidentyfikowali kolejnych dwadzieścia tysię-
cy metalowych części pod powierzcnią ziemi na 
głębokości do 20 cm. Za pomocą kilku odwiertów 
do głębokości 60 cm potwierdzili, że każdemu 
niewielkiemu fragmentowi metalu towarzyszyło 
kolejnych sześć niemetalowych części. Oszaco-
wali ogólną liczbę szczątków samolotu na około 
60 tys. Niektóre metalowe części były opalone lub 
zwęglone przez działanie wysokiej temperatury 
(patrz Rysunek 18). 

Rysunek 18. Przykład spalonego fragmen-
tu metalu znalezionego z przodu głównego 
miejsca katastrofy. (Załącznik XI).

Rysunek 19. Mapa szczątków znalezionych na głównym miejscu katastrofy, przygotowana dla celów pol-
skiego raportu archeologów (Załącznik XII). Profil samolotu w skali 1:1 w stosunku do ziemi. (K. Nowaczyk).

Tabela 2. Katastrofy lotnicze – porównanie ilości szczątków (zestawienie Piotr Kublicki)

SAMOLOT	WYBU CH		WPŁYW			     SZCZĄTKI
PanAm 1031 	 Tak			   Wysoki poziom energii		  Ponad 11000 		
Lockerbie	 (bomba i paliwo)	 (wysokość 19 000 stóp n.m.p.)	 (w tym części rzeczy 
									         osobistych).
									         Zrekonstruowano 
									         95% samolotu.

TWA 8002 	 Tak			   Wysoki poziom energii		  3168 (części samolotu)
Nowy Jork	 (paliwo)		  (wysokość 31 000 stóp n.m.p.)	 Zrekonstruowano 
									         95% samolotu.
Tu-154M	 Nie –według 		  Niski poziom energii
Smoleńsk	 raportu MAK		  (wysokość 50 stóp n.m.p.)	 35000 wydobytych 
									         przez archeologów
									         60000 szacowanych, 
									         w tym wyposażenie 
									         samolotu. Brak próby 
									         rekonstrukcji.

1	 Wydział Badań Katastrof Lotniczych, Raport z wypadku samolotu Boeing 747-121, N739PA w Lockerbie, Dumfriesshire, Szkocja, 
21 grudnia 1988. Raport z Wypadku Lotniczego Nr 2/90 (EW/C1094).

2	 Krajowa Rada ds. Bezpieczeństwa Transportu. (2000) Rozpad w trakcie lotu nad Oceanem Atlantyckim, linie lotnicze Trans 
World, lot 800, Boeing 747-131, N93119, w pobliżu East Moriches, Nowy Jork, 17 lipca 1996 r. Raport z Wypadku Lotniczego 
NTSB/AAR-00/03. Waszyngton
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Polski zespół został ograniczony do przeszukiwania terenu za ulicą Kutuzowa, jed-
nak ilość szczątków wymieniona w Tabeli 2 i widocznych na mapie przygotowanej 
w oparciu o raport polskich archeologów (Rysunek 19), jest nieporównywalnie wielka 
w odniesieniu do innych katastrof lotniczych spowodowanych przez wybuch. Rosyj-
ska prokuratura, która przygotowała raport z miejsca katastrofy w oparciu o inspek-
cję przeprowadzoną w dniu katastrofy, opisała cały obszar, na którym znajdowały się 
szczątki, a który zaczynał się kilkaset metrów przed miejscem, gdzie nastąpił kontakt 
z ziemią. Wspomniany raport opisuje wiele fragmentów, które wskazywały dokładne 
miejsce uderzenia, z czego część została znaleziona nawet 40 m przed brzozą, któ-
ra rzekomo spowodowała katastrofę. Ewidentny rozpad samolotu przed uderzeniem 
w brzozę i na kilkaset metrów przed pierwszym zderzeniem z ziemią nigdy nie został 
opisany ani wyjaśniony. Tylko największe szczątki samolotu zostały wydobyte przez 
rosyjski zespół. Reszta została zakryta bądź zebrana przez gapiów.

Pośród utajonej dokumentacji, o której należy wspomnieć, są protokoły prokura-
tury z pierwszych dni po katastrofie, opis z kontroli wizualnej wraku z dnia 17 wrze-
śnia 2010 r., ekspertyzy wskazujące miejsca wybuchu samolotu wykonane przez fir-
mę Small Giss oraz oryginalne dane z rejestratorów samolotu, które nigdy nie zostały 
ujawnione5.

5	  Szczegółowy opis zapisów czarnej skrzynki w Rozdziale 5.
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Rosyjski raport MAK został opublikowany 12 stycznia 2011 r. W  raporcie pojawiło 
się wiele sprzeczności, pominięć, sfałszowanych oświadczeń i nieczytelnych danych – 
a to tylko najbardziej oczywiste braki. Główna część raportu, w której opisano ostatnie 
chwile lotu, jest w wielu miejscach sprzeczna z prezentowanymi w nim faktami. Opis 
ostatniego etapu lotu jest oparty na spekulacjach i nie został odpowiednio poparty na-
ukowymi metodami.

Raport MAK otwarcie odrzuca polskie zastrzeżenia złożone stronie rosyjskiej w dniu 
19 grudnia 2010 r. w „Uwagach Rzeczypospolitej Polskiej” do szkicu ostatecznego rapor-
tu rosyjskiego1. Rosyjski raport odrzucił aż 80% uwag zgłoszonych przez stronę polską na 
mocy art. 6.3 Aneksu 13. Konwencji Chicagowskiej.

Ponadto raport MAK przemilcza wiele istotnych kwestii, takich jak: rola centrum „Lo-
gika” w Moskwie, obecność płk. Krasnokutskiego w wieży kontroli lotów a także ocenę 
pracy wykonanej przez kontrolera strefy lądowania. Sprzeczne informacje pojawiają się 
zwłaszcza na prezentowanych w raporcie mapach, tabelach i wykresach.

Raport MAK nie odnosi się do ogromnej ilości szczątków powstałych przy zderzeniu 
klasyfikowanym jako zderzenie o  niskiej energii, nie podejmuje kwestii braku osób, 
które mogłyby przeżyć katastrofę. Zabrakło dogłębnej analizy miejsca katastrofy oraz 
omówienia stanu ciał ofiar. Ponadto z  zakresu dochodzenia wykluczono możliwość 
uszkodzeń mechanicznych samolotu i nie zweryfikowano możliwości awarii technicz-
nej. Nie dokonano analiz wraku z punktu widzenia możliwego wybuchu, nie zbadano 
śladów zniszczenia lewego skrzydła ani też brzozy złamanej jakoby  przez samolot. Rok 
przed katastrofą samolot oddano do generalnego remontu w Samarze w Rosji, skąd 
powrócił w grudniu 2009 r. Od początku roku 20102 do czasu katastrofy zarejestrowano 
jedenaście poważnych awarii mechanicznych. Co najważniejsze, w rosyjskim raporcie 
nawet nie wspomniano o dużej awarii samolotu podczas lotu nad Oceanem Atlantyc-
kim z Haiti do Polski 23 stycznia 2010 r. W czasie tego lotu wystąpiły poważne problemy 
z  autopilotem (musiano go odłączyć) i  systemem sterowania. Nie wyjaśniono nigdy 
faktu, że na miejscu katastrofy znaleziono ważny certyfikat samolotu TU 154 nr boczny 
102, który wówczas znajdował się w remoncie w Samarze, i nieważny certyfikat rozbi-
tego TU 154 nr boczny 101.

Opisy z pierwszej inspekcji miejsca katastrofy (10 i 11 kwietnia 2010 r.), dokonane 
przez rosyjską prokuraturę3, nie zostały ujęte w  rosyjskim raporcie. Dokument pozo-
stawał utajniony przez kilka lat, a  kiedy wyciekł do opinii publicznej, okazało się, że 
istnieje wiele rozbieżności z raportem MAK.

Rosyjski raport pomija dowody dostarczone z CVR4, które świadczą o tym, że polska 
załoga świetnie znała topografię terenu w  pobliżu lotniska Siewiernyj w  Smoleńsku. 
MAK całkowicie zignorował jasne stwierdzenia polskich pilotów dotyczące spadku tere-

1	 Odpowiedź polska po angielsku. (Załącznik V).
2	 Ibid.
3	 Załącznik XI.
4	 Załącznik III.

Rosyjski raport MAK5
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nu przed pasem lotniska, które zostały wyraźnie zarejestrowane w zapisie transkrypcji 
z CVR. Zgodnie z transkrypcją przygotowaną przez samych Rosjan, na minutę przed 
uderzeniem i 5 km przed pasem lotniska (tj. 3 km od obniżającego się terenu) drugi pilot 
przypomniał pierwszemu pilotowi o spadku terenu, na co pierwszy pilot odpowiedział: 
„Wiem”5. W całkowitej sprzeczności z tym materiałem dowodowym Rosjanie wywnio-
skowali, że polscy piloci nie znali topografii terenu. Wniosek ten nie bierze również pod 
uwagę informacji, że pierwszy pilot lądował na lotnisku Siewiernyj w Smoleńsku jako 
drugi pilot podczas lotu z premierem RP i delegacją rządową trzy dni przed katastrofą. 

5.1 Czarne skrzynki
Rosjanie do dziś nie zwrócili czarnych skrzynek do Polski, pomimo iż komisja MAK za-

kończyła swoje śledztwo ponad trzy lata temu. Po pierwszym spotkaniu (10.04.2010 r.)6 
komisji pod przewodnictwem Putina, rosyjski Minister Transportu (I. Levitin) zapewnił, 
że: Znaleźliśmy dwie czarne skrzynki – jedną, która rejestrowała pomiary instrumentów 
i drugą, która rejestrowała materiał audio. Jednak niczego nie dotykaliśmy dopóki nasi kole-
dzy [z Polski] nie zjawili się na miejscu zdarzenia. Jednocześnie na tym samym spotkaniu 
pierwszy zastępca prokuratora generalnego Rosji (A. Bastrykin) potwierdził, że zapisy 
czarnych skrzynek zostały już odczytane: Wydobyliśmy czarne skrzynki, które potwierdza-
ją charakter wymiany zdań pomiędzy kontrolą naziemną a załogą. Na koniec raport MAK 
stwierdza: W dniu 11.04.2010 CVR zostało dostarczone do laboratorium Międzynarodowej 
Komisji Awiacyjnej w celu otwarcia, odczytania i przetworzenia informacji. Otwarcie pude-
łek i kopiowanie informacji odbyło się w obecności specjalistów ds. awiacji z Rzeczpospo-
litej Polskiej.

Wiele faktów, które rzekomo miały zostać oparte na informacjach z czarnych skrzy-
nek i nagraniu głosów z kokpitu itp., zostało zmanipulowanych lub źle zinterpretowa-
nych. Analogowy rejestrator K3-63 nigdy nie został odnaleziony, a dane z cyfrowych 
nagrań zostały przedstawione w nieczytelnej formie. Ramy czasowe na tabelach w ro-
syjskim raporcie były dowolnie zmieniane – Biorąc pod uwagę zmianę w strefach czaso-
wych dodano trzy sekundy do czasów TAWS w celu synchronizacji z FDR7. Ponadto cztery 
kopie „tej samej” taśmy CVR (MARS-BM) zostały przygotowane na prośbę strony pol-
skiej. Każda z kopii dostarczonych polskiej stronie ma inny czas trwania.

Chociaż w samolocie zainstalowanych było pięć rejestratorów (wymienione w Ta-
beli 3), nie ma żadnych godnych zaufania danych z ostatniego etapu feralnego lotu. 
Jak pokazano w tabeli, samolot był wyposażony w cztery cyfrowe rejestratory i je-
den rejestrator analogowy. Z  tych pięciu rejestratorów rejestrator analogowy K3-63 
nigdy nie został odnaleziony. Rosyjski raport został przygotowany wyłącznie na podsta-
wie danych z  operacyjnego rejestratora danych KBN-1-1 wyprodukowanego w  Rosji. 
Polska kopia tego nagrania kończy się na kilka sekund przez 41. minutą (przed brzozą), 
przez co jest bezużyteczna do analizy ostatniego etapu lotu. Najważniejsze ostatnie 
pół sekundy danych, uzyskanych z cyfrowego rejestratora szybkiego dostępu ATM-QAR 
wyprodukowanego w Polsce, zostało skasowane i zastąpione dodatkowymi 2 sekun-
dami słabej jakości z rejestratora MŁP-14-5. Tym sposobem jedyne dane udostępnione 
stronie polskiej a odnoszące się do ostatnich sekund lotu, to dane z rejestratora MŁP, 
które zawierają dużo błędów. Rejestrator MŁP-14-5 zawierał rejestrację lotów z 7, 8 i 10 
kwietnia, jednak kluczowe dane z  10 kwietnia były bardzo słabej jakości i  nie było 
możliwe uzyskanie jakichkolwiek użytecznych danych – dlatego też plik nie został uży-
ty do żadnej analizy.

5	 Ibid.
6	 04.10.2010 r. raport ze spotkania krajowej komisji śledczej.
7	 Strona 106 ostatecznego raportu MAK. (Załącznik VIII).
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Tabela 3  Rejestratory danych i instrumenty nawigacyjne polskiego Air Force One8

Odbiorca kopii	 Data zapisu	 Długość nagrania
MAK	 05.2010 r.	 	 38 min. 16,8 sek.
KBWL LP9 (1)	 05.2010 r.	 	 37 min. 57,0 sek.
FSB10 	 06.2010 r.	 	 36 min. 58,6 sek.
Foreneks11 	 06.2010 r.	 	 36 min. 24,0 sek.
KBWL LP (2)	 07.2011 r. 		 38 min. 14,5 sek.
IES12 	 01.2012 r.	 	 38 min. 13,6 sek.

Tabela 413. Całkowity czas trwania kopii zapisu CVR MARS-BM 

Kolejna kwestia dotyczy kopii zapisów CVR MARS-BM. Na dziś wiemy o przynajmniej 
sześciu takich kopiach (Tabela 4), z  czego pięć jest formalnie udokumentowanych, 
a jedna tajna kopia miała zostać poddana analizie przez FSB. Wszystkie kopie różnią 
się między sobą długością nagrania – różnice te dochodzą do prawie dwóch minut, co 
odpowiada drodze dziewięciu kilometrów, którą w tym czasie pokonuje samolot lecący 
z prędkością 80 m/s. Różnic nie da się wyjaśnić różnymi prędkościami nagrywania; po-
nadto największa różnica pojawia się w końcowej części taśm. Takie różnice pomiędzy 
nagraniami poddają w wątpliwość wiarygodność wszystkich kopii. Powyższe stwierdze-
nie potwierdza również ustęp z opinii FSB: Stąd też zakładając, że nie są to oryginalne 
nagrania, mają formę cyfrową i są przedstawione w formie noszącej znamiona ciągłości 
procesu nagrywania, nie można wykluczyć zmian wprowadzonych w nagraniach podczas 
cyfrowej (komputerowej) obróbki (Załącznik I).

8	 Tabela przygotowana w oparciu o rosyjski raport MAK (Załącznik VIII) wraz z opinią polskiego specjalisty ATM PP (Załącznik XI).
9	 Komisja Badania Wypadków Lotniczych Lotnictwa Państwowego (KBWL LP).
10	 Federalne służby specjalne Federacji Rosyjskiej (FSB).
11	 FORENEKS, LLC, Rosja, St. Petersburg
12	 Instytut Ekspertyz Sądowych w Krakowie (IES).
13	 Raport Zespołu Parlamentarnego, Cztery lata po Smoleńsku, 04.01.2014 r.

Symbol rejestratora	 Typ i funkcja rejestratora

KBN-1-1	 Cyfrowy rejestrator danych wyprodukowany w Rosji i zainstalowa-
ny obok kokpitu.

MARS-BM	 Cyfrowy rejestrator dźwięku zainstalowany w ogonie samolotu obok 
MŁP-14-5. (Znaleziono go obok śladów pierwszego kontaktu z ziemią).

MŁP-14-5	 Cyfrowy rejestrator zainstalowany w ogonie samolotu (wystawiony 
na działanie wysokiej temperatury). Znaleziony niedaleko śladów 
pierwszego kontaktu z ziemią.

K3-63	 Eelektromechaniczny taśmowy rejestrator szybkiego dostępu w spe-
cjalnej termo- i wstrząso-odpornej obudowie (nie znaleziono).

ATM QAR	 Cyfrowy rejestrator szybkiego dostępu, który rejestrował te same 
dane co KBN-1-1. ATM-QAR został wyprodukowany w Polsce.

FMS UNS-1D	 System zarządzania lotem: Universal Avionics Systems Corporation 
Flight Management System

TAWS SN 237	 System ostrzegawczy: UASC Terrain Awareness and Warning Sys-
tem 
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5.2 Całkowicie pominięte dane 
Rosyjski raport całkowicie pomi-

ja zapis lądowania TAWS #38 (patrz 
Rysunek 20). Dane FMS i  TAWS 
z samolotu zostały odzyskane przez 
zespół specjalistów zatrudnionych 
przez amerykańskiego producenta 
instrumentów z  Tucson, Arizona - 
Universal Avionics Systems Corpora-
tion. Odkodowane logowania z tych 
urządzeń zostały udostępnione pu-
blicznie przez polską komisję śledczą 
dopiero 5 września 2011 r. Rosyjski 
raport słowem nie wspomina o  za-
pisie TAWS #38 ani o  żadnych awa-
riach zanotowanych w  pliku fault.
log systemu TAWS. Pozycja samolotu 
podana w  TAWS #38, 140 metrów 
w  linii prostej od brzozy udowad-
nia, że samolot nie mógł zderzyć się 
z tym drzewem, ponieważ po utracie 
fragmentu skrzydła i rotacji w lewo 
musiałby skręcić w lewo. Pominięcie 
tego zapisu było konieczne, aby uza-
sadnić oficjalny scenariusz MAK, za-
kładający zderzenie z brzozą. Ponad-
to, zgodnie z danymi FMS, centralny 
system pamięci przestał nagrywać 
dane z powodu ustania zasilania, co 
nastąpiło, kiedy samolot znajdował 
się na wysokości 15 metrów, a  jego 
usytuowanie geograficzne było ok. 50 
metrów od miejsca pierwszego zde-
rzenia z ziemią14.

5.3 Manipulacje danymi 
Dane uzyskane z  niektórych na-

grań rejestratorów samolotu zosta-
ły poddane dowolnym zmianom, 
zaś niektóre dane z  logowań FMS15 
i TAWS nie zostały ujęte w rosyjskiej analizie. Rysunek 21 pokazuje wykres pionowego 
przyspieszenia z polskiego rejestratora QAR oraz z raportu MAK. QAR wskazuje trzy 
minima (punkt 1, 2 3), które występują bardzo szybko po sobie, kolejno co jedną dziesią-
tą sekundy, przed TAWS #38 i około 200 m od miejsca katastrofy. Każde z tych minimów 
odpowiada silnemu wstrząsowi. Należy zauważyć, że pierwszy z tych silnych wstrząsów 
zdarzył się około 50-70 metrów od miejsca położenia brzozy. Wspomniane silne zmiany 
w  przyspieszeniu były spowodowane siłą działającą ku ziemi, jednak nie zostały one 
ani wyjaśnione, ani wspomniane w raporcie rosyjskim. Szare linie na Rysunkach 21 i 22 

14		 Załącznik VII.
15	 Universal Avionics Flight Management System (FMS).

Rysunek 20. Kopia raportu MAK. Czasy określone są 
tylko dla TAWS #34, #35, #36, #37, nie dla #38. Odcię-
cie prądu w powietrzu na wys. 15 m. (Załącznik X).

Rysunek 21. Pionowe przyspieszenie wg polskiego re-
jestratora QAR i rosyjskiego raportu. Trzy punkty szczy-
towe (punkty 1, 2, 3) następujące bardzo szybko po so-
bie, kolejno co 1/10 sekundy, niewyjaśnione w raporcie 
MAK. (Załącznik X).
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pokazują miejsca, z których przy po-
mocy rosyjskiego programu analitycz-
nego WinArm32, MAK usunął punkty 
ze wszystkich danych z prezentowa-
nego w  raporcie zapisu rejestratora 
KBN. WinArm32 automatycznie za-
znacza te miejsca kolorem szarym.

Rysunek 22 pokazuje przykładowo 
istotne różnice pomiędzy wartościa-
mi zarejestrowanymi przez rosyjski 
rejestrator KBN a  polski rejestrator 
QAR. Oba rejestratory zbierały dane 
z  tych samych czujników, tak więc 
różnice widoczne wyraźnie w  miej-
scach oznaczonych numerami 1 i 2 na 
Rysunku 22 są zupełnie niezrozumia-
łe.

Porównanie przyspieszeń na Ry-
sunku 21 wskazuje, że na wykresie 
w raporcie MAK ukryte zostało zda-
rzenie, które miało miejsce przed 
brzozą (punkt 1). Dwa kolejne wstrzą-
sy na Rysunku 21 (widoczne w górnej 
i  dolnej jego części), według zapisu 
rosyjskiego rejestratora KBN nie mają 
żadnego wpływu na rotację samolo-
tu (dolna część Rysunku 22). Odczyt 
z polskiego QAR (górna część Rysun-
ku 22) przeczy takiemu przebiegowi 
wydarzeń. Podkreślenia wymaga fakt, 
że MAK nigdy nie ujawnił polskiej 
stronie pełnego nagrania rosyjskich 
czarnych skrzynek. 

Rosyjski scenariusz wydarzeń za-
kłada, że po utracie części skrzydła 
samolot zaczął obracać się w  lewo. 
W związku z tym powinna również 
ulec zmianie trajektoria lotu i po ko-
lizji z drzewem samolot powinien skręcić w lewo od przyjętego kursu 260°. Rysunek 23 
pokazuje wyraźną różnicę pomiędzy wykresem z raportu MAK a odczytem w eksper-
tyzie Universal Avionics.

W  pamięci FMS zapisany został ostatni, pozytywnie zweryfikowany kierunek ma-
gnetyczny  260°, taki sam jak w TAWS #38 około 140 m za brzozą16. Tymczasem rosyjski 
raport podaje w TAWS #38 wartość kierunku magnetycznego 250° i prezentuje dalszą 
jego zmianę, aż do wartości 214° (czerwona linia), czym uzasadnia obrót samolotu.

16	 Ekspertyza Universal Avionics NTSB (Załącznik X). Appendix X: Magnetic Heading - Not valid last known heading value was 
267.1° [260° + declination 7.1°]. Wind - not valid (Note this is expected because a loss of heading is necessary for the computation 
of winds).

Rysunek 22. Obrót w lewo zarejestrowany i przez dwa 
rejestratory podłączone równolegle do tych samych 
czujników. Wykres przygotowany na podstawie danych 
z rosyjskiego raportu MAK oraz eksperta ATM PP. (Za-
łącznik X).

Rysunek 23. Rzeczywisty kierunek magnetyczny zare-
jestrowany przez TAWS #38 i FMS (przerywana linia i 
niebieski punkt) i przedstawiony w raporcie MAK (czer-
wona linia). (Załącznik X).
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5.4 Zafałszowania oświadczeń w ostatecznym raporcie MAK
Podstawowa teza raportu MAK, skomentowana już w rozdziale „Streszczenie”, była 

wielokrotnie podważana przez badania naukowe wykonywane na zlecenie Naczelnej 
Prokuratury Wojskowej. Na podstawie zapisów CVR dostarczonych przez Rosjan, Insty-
tut Ekspertyz Sądowych im. prof. J. Sehna w Krakowie17 stwierdził, że słowa wypowie-
dziane przez nawigatora przypisano gen. Błasikowi, którego w kokpicie nie było. Dalej 
– próbki pobrane z ciała gen. Błasika nie wykazały obecności alkoholu we krwi. To cał-
kowicie podważa jeden z najważniejszych powodów katastrofy podawany przez MAK: 
Obecność w kokpicie do momentu zderzenia głównego dowódcy polskich sił powietrznych, 
który znajdował się pod wpływem alkoholu oraz presja psychologiczna wywierana na dowo-
dzącego pilota, aby kontynuować obniżanie lotu w warunkach stwarzających nieuzasadnio-
ne zagrożenie z dominującym celem wylądowania za wszelką cenę.

Odczyty z tego samego zapisu CVR są również niezgodne z inną przyczyną katastro-
fy podaną w raporcie MAK: Obniżanie lotu bez kontaktu wzrokowego z punktami odniesie-
nia na ziemi, na wysokość dużo mniejszą niż minimalna wysokość dla komendy „go-around” 
(100 m), aby namierzyć widoczność lotu. W  tej samej analizie rozmów prowadzonych 
przez załogę samolotu, wykazano że na wysokości 100 m pierwszy pilot wydał komendę 
„odchodzimy”. Wyniki tych badań zleconych przez polską prokuraturę podważają tezę 
raportu MAK, jednak nie wyjaśniają prawdziwego przyczyny tragedii.

17	 Załącznik III.
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Naukowcy i  specjaliści współpracujący z  Zespołem Parlamentarnym rozpoczęli 
badania nad przyczyną katastrofy ponad cztery lata temu. Ze względu na utrudniony 
dostęp do materiałów dowodowych i dokumentów związanych z katastrofą, prace są 
bardzo czasochłonne i wciąż nie zostały ukończone. W badania zaangażowanych jest 
wiele osób specjalizujących się w różnych dziedzinach nauki i mających duże doświad-
czenie w zaawansowanych metodach badawczych. Dzięki ich pracy Zespół przedstawił 
najbardziej prawdopodobną hipotezę katastrofy, w skrócie omówioną w Rozdziale 1.2.

Przeprowadzone dotychczas badania (Załącznik XII) wykazały, że:

Nawigacja była celowo błędna. (W. Chrzanowski1, G. Burov2) Zgodnie z analizą, przy 
wykorzystaniu kąta ścieżki schodzenia 2°40’ [zgodnie z  odpowiednią tabelą3] samolot 
był na ścieżce podejścia tylko w odległości 10 km od pasa lądowania oraz w odległości 2,78 
km - gdy ją  przecinał.

Trajektorie pionowa i pozioma, podane przez Rosjan, były nieprawidłowe (G. Jorgen-
sen4, K. Nowaczyk5,): Zrekonstruowana trajektoria pozioma pokazuje, że samolot nie mógł 
całkowicie obrócić się na lewo po zderzeniu z brzozą, ponieważ całkowity obrót wpłynąłby 
na zmianę jego kierunku przed TAWS #38 [który utajniono w raporcie MAK] – Rozdział 2, 
Rysunek 4.

Utrata pierwszej części lewego skrzydła nie powinna była spowodować obrócenia sa-
molotu (G. Jorgensen, K. Nowaczyk). Prawidłowa korelacja pomiędzy obliczonym kątem 
przechylenia a kątem przechylenia zarejestrowanym przez rejestrator danych samolotu, po-
jawia się tylko przy założeniu utraty końcówki skrzydła o długości pomiędzy 10,5 m [zamiast 
6,5 m jak w raporcie MAK].

Podczas III Konferencji Smoleńskiej G. Jorgensen przedstawił obliczenia trajektorii 
pionowej, które wykonał wykorzystując oprogramowanie CFD (Computational Fluid 
Dynamics) firmy Metacomp i  zapisy z  czarnych skrzynek, wykazując, że trajektoria 
musiała być wyższa od prezentowanej w  raporcie. Ma to szczególne znaczenie przy 
ocenie wysokości przelotu nad brzozą (Rysunek 24). 

1	  Wiesław Chrzanowski - kapitan, emerytowany kontroler lotów, nawigator lotów i instruktor Polskiej Akademii Lotniczej 
w Dęblinie.

2	  G. Burov - pułkownik, rosyjski pilot.
3	  Tabela podchodzenia do lądowania dla lotniska Siewiernyj w Smoleńsku, Załącznik VIII.
4	  Glenn Jorgensen, MSME –Dania. Inżynier i pilot cywilny. Były wykładowca na Politechnice w Danii, posiada stopień magistra 

z dynamiki płynów i analizy strukturalnej. Przeszedł specjalistyczne szkolenie w zakresie dynamiki płynów związanej z lotnictwem 
i budową samolotów. Pracował 15 lat jako konsultant, przeprowadzając różne symulacje i analizy, w tym analizę strukturalną FEM.

5	  Kazimierz Nowaczyk, Ph.D. – Stany Zjednoczone. Fizyk. We wczesnych latach 90. rozpoczął pracę w Centrum Spektroskopii 
Fluorescencyjnej na Uniwersytecie Maryland w Baltimore. Jego badania naukowe koncentrowały się na fluorescencji i fosfore-
scencji systemów biologicznych, przetwarzaniu obrazów i analizie danych doświadczalnych. W 2010 r. rozpoczął współpracę 
z Zespołem Parlamentarnym w sprawie śledztwa dotyczącego katastrofy powietrznej w Smoleńsku z 2010 r. Koordynuje grupę 
ekspertów z wielu krajów, badających przyczyny katastrofy smoleńskiej.

Niezależne śledztwo6
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Brzoza, którą obwinia się o  zniszczenie skrzydła, nie mogła go odciąć (W. Binien-
da6, G. Szuladzinski7), Obliczenia parametryczne wykonane metodą Finite Element Method 
(LS-Dyna) wykazują, że gdyby samolot uderzył w brzozę przy prędkości 75 m/s, to skrzy-
dło przecięłoby drzewo. Samo skrzydło poniosłoby jedynie niewielką szkodę (Rysunek 25). 
Prof. Binienda podczas III Konferencji Smoleńskiej przedstawił rozbudowaną symulację 
uwzględniającą skrzela (sloty) skrzydła.

Niezależnym potwierdzeniem innego 
przebiegu katastrofy są zdjęcia na Rys. 26, 
pokazujące szczątki skrzydła znalezione 
około 25 m przed brzozą. W  rosyjskim ra-
porcie znajduje się stwierdzenie, że brzoza to 
pierwszy punkt, w którym struktura samo-
lotu uległa poważnym uszkodzeniom (ude-
rzenie w drzewo). Ponadto, oficjalne polskie 
śledztwo prowadzone przez prokuraturę 
wojskową udokumentowało inne szczątki 
znajdujące w  miejscu o  następujacych 
współrzędnych: N54°49.503/E32°03.463 czyli 
ok. 40 m przed brzozą [raport E-che-90/12]. 
Kolejne szczątki skrzydła znalezione „poni-
żej”, w odległości 40-150 m od punktu wy-
buchu w  powietrzu, potwierdziły dalszy 
rozpad skrzydła (patrz Część C, Ryc. 26).

6	 Wieslaw Binienda, Ph.D. – Stany Zjednoczone. Inżynier. Jest dziekanem Szkoły Inżynierii Uniwersytetu Akron w Ohio. Ekspert 
z zakresu eksperymentów wirtualnych badających zderzenia wysokiej energii, członek konsorcjum lotniczego wspierającego śledz-
two w sprawie katastrofy statku kosmicznego Columbia. Redaktor naczelny Journal of Aerospace Engineering of the American 
Society of Civil Engineers (ASCE). Specjalista Zespołu Parlamentarnego w sprawie śledztwa dotyczącego katastrofy polskiego 
samolotu.

7	 Gregory Szuladzinski, Ph.D – Australia. Ekspert w zakresie analizy nacisku, wibracji i nielinearnej dynamiki wstrząsów struktural-
nych i mechanicznych oraz analizy ich skutków; symulacji komputerowej w zakresie działania ładunków wybuchowych, dynamiki 
strukturalnej w strukturach lotniczych. W latach 1966-1980 pracował w Stanach Zjednoczonych dla Northrop Corp. (projektowanie 
strukturalne/analiza kadłuba Boeinga 747) Jet Propulsion Lab, Pasadena (statek kosmiczny Viking), Parker Hannifin (mechanizmy kontroli he-
likoptera) i innych.

Rysunek 24. Trajektoria pionowa środka masy samolotu (niebieskie punkty) i końcówki lewego skrzydła 
(białe punkty) – G. Jorgensen

Rysunek 25. Symulacja LS-Dyna zderzenia skrzy-
dło-brzoza - prof. W. Binienda.
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Na fotografii pochodzącej z  rosyj-
skiego raportu widać szczątki skrzydła 
samolotu, wiszące na gałęziach złama-
nej brzozy. Zgodnie ze scenariuszem 
przedstawionym przez Rosjan, szczątki 
te miały się tam znaleźć na skutek zde-
rzenia skrzydła z drzewem. Biorąc pod 
uwagę fakt, że samolot miał wówczas 
prędkość około 270 km/h, jest to fizycz-
nie niemożliwe, natomiast może świad-
czyć o  wybuchu w  skrzydle, zanim 
samolot znalazł się na wysokości brzo-
zy, oraz że szczątki te spadły na drzewo 
w efekcie tego wybuchu (Rysunek 27).

 Inny dokument, pominięty podczas 
oficjalnego śledztwa, ukrywany przed 
opinią publiczną, wskazuje na charakter 
wybuchu w  skrzydle. Rys. 27 przedsta-
wia stronę tytułową z „drugiego raportu 
rosyjskiej prokuratury (9-20-10).” Obej-
muje on listę inwentaryzacji szczątków, 
na której znajduje się m.in. opis pozycji 
12: 00023: Część kesonowa skrzydła zniszczona wskutek hydraulicznego uderzenia, paliwa 
znajdującego się w zbiorniku, wyrwane jest górne poszycie. Użyte tutaj słowa były uważnie 
dobierane, aby uniknąć pojęcia „wybuch”; jednocześnie odnotowano dowody działania po-
tężnej wewnętrznej siły – w tym przypadku związanej z płynem – która rzekomo była przy-
czyną wynikłych szkód. Jedynym źródłem paliwa mógł być zbiornik znajdujący się wewnątrz 
konstrukcji lewego skrzydła, jednak w końcowej fazie lotu znajdowała się w nim znikoma 
ilość paliwa. Kluczowe znaczenie w tym zapisie ma fakt, że opis prawidłowo określa punkt 
rozpoczęcia zdarzenia (ze środka skrzydła), choć nie nazywa jego prawdziwej przyczyny.

Obrazowym podsumowaniem dyskusji o  trajektorii samolotu w  ostatnich sekun-
dach lotu jest Rysunek 29. Pokazano na nim pozycję samolotu w niecałe pół sekundy po 

Rysunek 26. Szczątki skrzydła samolotu znalezione przed brzozą

Rysunek 27. Fragment lewego skrzydła zwisający na 
gałęziach brzozy po zderzeniu przy prędkości 270 km/h.

A

C

B
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„zderzeniu” z brzozą. Została ona wy-
znaczona w oparciu o cyfrowe dane 
z  polskiej skrzynki QAR odczytane 
w Moskwie w czerwcu 2011 roku. We-
dług tych danych lewe skrzydło (już 
po oderwaniu końcówki) wbiłoby się 
dwa metry w ziemię, a dysza lewego 
silnika znalazłaby się dwa metry nad 
ziemią. W  bezpośrednim zasięgu 
gorących gazów wyrzucanych z  sil-
ników samolotu znalazłyby się nie 
tylko sterty śmieci wokół brzozy, ale 
również pobliski prowizoryczny płot 
i szopa. Jak widać na licznych zdjęcia 
ch z  miejsca katastrofy przetrwały 
one bez widocznych zniszczeń.

Niezależne śledztwo wskazuje na 
3 duże sekcje kadłuba, które upadły 
w  różnych pozycjach na podmo-
kłym terenie: część przednia kołami 
podkokpitowymi do dołu, podczas 
gdy środkowa i tylna były odwróco-
ne (do góry nogami). Takie ułożenie 
oraz charakter zniszczeń tylnej części 
kadłuba potwierdzają wcześniejszy 
wybuch w powietrzu. 

Wrak samolotu (G. Szuladzinski, 
W. Binienda, W. Berczyński8), ułoże-
nie szczątków oraz stan ciał wska-
zują na wybuch. Fotografia i  kadr 
z  symulacji na Rysunku 30. pokazu-
ją część środkowo-tylną samolotu na 
głównym miejscu wypadku. Pokaza-
ny fragment kadłuba jest odwrócony 
do góry nogami. Na rysunku widać 
leżący na ziemi dół kadłuba wraz 
z podłogą oraz ściśniętą górną część 
kadłuba, której ściany oraz dach są 
wyrwane i wygięte na zewnątrz. Po-
dobny obraz zniszczeń uzyskał dr G. 
Szuladziński symulując przy pomocy programu LS-Dyna wybuch w odwróconym ka-
dłubie. Niezależne śledztwo uznało, że te materiały dowodowe wyraźnie wskazują na 
to, że wybuch w kadłubie w powietrzu był głównym zdarzeniem, które spowodowało 
rozbicie samolotu na dziesiątki tysięcy części.

Zderzenie PL-101 miało miejsce o 6:41:03 (czasu UTC). Rosyjski raport, chociaż unika 
wyraźnego określania zderzenia jako uderzenia wysokoenergetycznego ze względu na 
niewielką wysokość i  prędkość lądowania, w  rzeczywistości tak je klasyfikuje twier-

8	 Dr. inż. Wacław Berczyński - doktoryzował się w 1978 roku na Politechnice Łódzkiej na podstawie pracy o metodzie elementów skończonych. 
Były Assistant Professor Uniwersytetu Concordia w Montrealu, były pracownik Canadair (obecnie Bombardier), emerytowany Principal Staff 
Engineer w firmie Boeing, konsultant ICAO.

Rysunek 28. Raport rosyjskiej prokuratury z 20.9.2010 r.

Rysunek 29. Pozycja samolotu o godzinie 6:40:57.375 
czasu UTC wyznaczona z cyfrowego zapisu ATM QAR 
(Moskwa, 7.06.2011 r.) – K. Nowaczyk
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dząc, że na ofiary katastrofy działa-
ło przeciążenie ponad 100 g. Raport 
wspomina również m.in. o  braku po-
żaru i  obecności jedynie niewielkich 
zarzewi ognia na miejscu wypadku.

W czwartym raporcie Zespołu Par-
lamentarnego9 przedstawiono materia-
ły dowodowe potwierdzające wybuch 
w  kadłubie. Analiza dotyczy rozłoże-
nia szczątków pochodzących z części 
prezydenckiej. Fragmenty salonki są 
rozrzucone na odległości prawie 30 m, 
przeciwlegle do kierunku uderzenia 
samolotu. Noszą również ślady oddzia-
ływania wysokiej temperatury i wyso-
kiego ciśnienia w częściach pochodzą-
cych z prezydenckiej salonki (Rysunek 
31). Na rysunku oznaczono również lo-
kalizację ciała polskiego prezydenta.

Niezależne śledztwo wskazuje, że po-
wyższe wnioski, zwłaszcza dotyczące 
„siły g” (miara przyspieszenia wyrażona 
jako waga) nie są oparte na „doświad-
czeniach ze zderzeń” w innych podob-
nych wypadkach. Profesor R.John Hansman Jr.10 zgodził się z powyższą analizą, kiedy pod-
czas wywiadu został zapytany o katastrofę z kwietnia 2010 r. w Smoleńsku. Stwierdził, że 
trochę trudno jest osiągnąć 100 g w tego typu wypadku, jednak zależy to od sposobu pomiaru. 
Jego zdaniem siły 100 g i  wyższe nie są typowe dla tego typu wypadków. Dr Hansman 
brał udział w  teście zderzeniowym Boeinga 727 na pustyni Sonoran w  Kalifornii Dol-
nej w  Meksyku. Samolot testowy, przemieszczający się z  prędkością 250-270 km/godz. 
uderzył w ziemię z prędkością pionową 5-7 m/sek, podobnie jak PL-101. Test wykazał, że 
pierwsze rzędy pasażerów były poddanej największej sile - ok. 12 g, co było równoznaczne 
ze śmiercią tych osób. Jednak ludzie z tyłu samolotu mogli przeżyć. Podróżujący w środku ka-
biny mogli doświadczyć wstrząśnienia mózgu i połamania kości. Innymi słowy, na podstawie 
tego testu można by spodziewać się wysokiego poziomu przeżywalności.

9		  Raporty Zespołu Parlamentarnego z lat 2011, 2012, 2013, 2014.
10	 R.John Hansman Jr., Wydział Aeronautyki i Astronautyki Instytutu Technologii w Massachusetts, Stany Zjednoczone. Dyrektor 

Międzynarodowego Centrum Transportu Powietrznego.

Rysunek 30. Po lewej - wewnętrzny wybuch w kadłubie - symulacja LS-Dyna dr. Szuladzinskiego. Po 
prawej - część kadłuba odwrócona i otwarta (żółta linia i strzałka).

Rysunek 31. Lokalizacja części z kabiny prezydenc-
kiej na głównym miejscu wypadku w odległości 28 m w 
poprzek kierunku uderzenia (punkty A i C). Widoczne 
oznaki działania wysokiej temperatury i wysokiego ci-
śnienia w środku części prezydenckiej (część C).
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15.09. - 13.10.2012 r. – w  Smoleńsku, prokurator Wojskowej Prokuratury Okręgowej 
w Warszawie wraz z biegłymi i ekspertami brał udział w uzupełniających oględzinach 
wraku, elementów samolotu oraz miejsca i rejonu katastrofy. Przebadano wówczas czę-
ści wraku  przy użyciu przenośnych detektorów wykrywających materiały wybuchowe 
(kilkaset pozytywnych wskazań) i  pobrano próbki do dalszych badań. Ponownie po 
ponad trzech latach od katastrofy w dniach 11 - 22.07. – 8.08.2013 r. – w Smoleńsku, pro-
kurator wojskowy oraz polscy biegli brali udział w badaniu elementów foteli samolotu 
Tu-154M nr 101 przy użyciu przenośnych detektorów IMS (spektrometrów ruchliwości 
jonów) oraz w  pobraniu próbek w  postaci wycinków i  ekstraktów w  celu przepro-
wadzenia szczegółowych laboratoryjnych badań fizykochemicznych w Polsce. Badania 
takie przeprowadziło Centralne Laboratorium Kryminalistyczne Policji (CLKP). Wyniki 
tych badań wraz z  uzupełniającą opinią CLKP (nr E-che 90/12) przeanalizowali eksperci 
powołani przez mec. P. Pszczółkowskiego, pełnomocnika części rodzin ofiar katastrofy. 
Prof. Krystyna Kamieńska-Trela11 i prof. Sławomir Szymański12 wykazali, że w prezen-
towanych przez CLKP wynikach, mimo wielu błędów, można z  dużym prawdopodo-
bieństwem wykazać występowanie śladów niezwykle silnego materiału wybuchowego 
heksogen - RDX13.

11	 Prof. Krystyna Kamieńska-Trela. Instytut Chemii Organicznej Polskiej Akademii Nauk. Zespół XVI - Zastosowanie magnetycz-
nego rezonansu jądrowego w chemii organicznej.

12	 Prof. Sławomir Szymański. Instytut Chemii Organicznej Polskiej Akademii Nauk. Zespół V - Dynamika molekularna w spektro-
skopii NMR. Oddziaływania molekularne.

13	 Uwagi o opinii Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji w sprawie badań fizykochemicznych materiału dowodowego 
z katastrofy smoleńskiej, Krystyna Kamieńska-Trela, Sławomir Szymański. Referat wygłoszony na III Konferencji Smoleńskiej, 
20.10. 2014 r.
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Niniejszy raport zawiera sprawozdanie z błędów, pominięć, nieprawidłowych infor-
macji oraz celowych zafałszowań przedstawionych w raporcie MAK oraz podczas śledz-
twa dotyczącego katastrofy. Przestawiona tu lista może nie być kompletna, ponieważ 
nowe informacje dotyczące przekłamań MAK wciąż wychodzą na światło dzienne. Na 
przykład w marcu 2014 roku opinia publiczna dowiedziała się, że testy krwi generała 
Błasika zostały przez Rosjan sfałszowane1.
1.	 Od samego początku podejścia do lądowania, kontrola lotów podawała załodze sa-

molotu nieprawidłowe informacje. Taka sytuacja zaistniała, ponieważ załoga wieży 
kontrolnej Siewiernyj w Smoleńsku, wbrew rosyjskim zasadom ruchu powietrznego, 
dostawała rozkazy z Moskwy. Przekazywał je kontrolerom lotu pułkownik Kransokut-
ski, obecny w wieży kontrolnej pomimo braku uprawnień. Z kolei płk. Kransokutski 
otrzymywał rozkazy od niezidentyfikowanego źródła z dowództwa wojska rosyjskie-
go, o którym mówił posługując się kodem „Logika”. To z centrum decyzyjnego jedno-
znacznie nakazano kontrolerom lotu nie zamykać lotniska Siewiernyj, nie wskazano 
lotniska zapasowego. „Logika” poleciła również kontrolerom, aby sprowadzili samolot 
do wysokości decyzyjnej 100 m.

2.	 Pomimo otrzymania fałszywych danych załoga TU-154M nie próbowała lądować, lecz 
rozpoczęła procedurę odejścia na drugi krąg. W momencie katastrofy samolot już 
wzbijał się w powietrze i z pewnością przeleciał ponad brzozą, którą raport MAK 
uważa za  przyczynę katastrofy. Duże wahnięcia w przyspieszeniu pionowym i prze-
chyleniu, zarejestrowane przez czarne skrzynki na kilka sekund przed rozbiciem, sta-
nowią silną poszlakę w badaniach prawdziwego charakteru tej tragedii spowodowa-
nej eksplozją samolotu w powietrzu.

3.	 W wyniku katastrofy samolot uległ rozbiciu na ponad 60000 fragmentów. Te kawałki 
zostały później odnalezione i skatalogowane dzięki wysiłkom zespołu archeologów 
z Polski. Całkowity obszar zalegania szczątków samolotu to ponad 1,5 km2.

4.	 Działania ratownicze zostały istotnie opóźnione i po przedwczesnej, nieuzasadnio-
nej deklaracji: „nikt nie przeżył”, na długo przed odnalezieniem ofiar katastrofy, za-
mieniły się w  akcję wydobywczą. W  protokołach z  kolejnych autopsji widoczne 
jest niedopuszczalne odejście od standardów raportów medycznych między innymi 
przez podanie „wspólnej” dla wszystkich ofiar przyczyny zgonu, bez podania szczegó-
łów charakteryzujących stan poszczególnych ofiar.

5.	 Rosyjskie władze przyjęły, za zgodą rzadu polskiego, postępowanie według Aneksu 13 
do Konwencji z Chicago z 1944 r., który oddaje prowadzenie śledztwa państwu, na 
którego terytorium wydarzył się wypadek. Umożliwiło to prowadzacym śledztwo do-

1	 Komunikat Naczelnej Prokuratury Wojskowej 

Wnioski7
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konywanie niekontrolowanych zmian i manipulowanie materiałem dowodowym. Nie 
przyjęto regulacjji  prawnych uzgodnionych na mocy polsko-rosyjskiego porozumie-
nia, określającego zasady śledztwa w wypadkach, w których brały udział wojskowe 
statki powietrzne, podpisanego w 1993 r.

6.	 Komisja MAK zbudowała własną wersję wydarzeń, zgodnie z którą polska załoga, po-
zostająca pod presją pijanego Dowódcy Polskich Sił Powietrznych i obawiająca się 
Prezydenta Kaczyńskiego, zdecydowała się lądować we mgle. Przy podchodzeniu do 
lądowania zeszła zbyt nisko i na wysokości około 5 m nad terenem zahaczyła o drze-
wo, co spowodowało oderwanie części lewego skrzydła i bezwładny obrót samolotu. 
To z kolei, według raportu MAK, skutkowało uderzeniem samolotu w ziemię w od-
wróconej pozycji, czego konsekwencją była natychmiastowa śmierć wszystkich osób 
na pokładzie.

7.	 W celu uprawdopodobnienia swojej wersji i ukrycia rzeczywistego przebiegu kata-
strofy rosyjscy śledczy, między innymi: 

•	 od pierwszych godzin manipulowali rzeczowymi materiałami dowodowymi (niszcze-
nie wraku, przenoszenie jego części, zacieranie śladów na miejscu katastrofy);

•	 zatajali istotne dokumenty (TAWS #38, protokoły prokuratorów rosyjskich z kwietnia 
i września 2010 roku, raport polskich archeologów, zapis rejestratora KBN);

•	 ingerowali w zapisy czarnych skrzynek (sześć różnych kopii zapisu CVR, szare linie 
na wykresach, ewidentne niezgodności pomiędzy połączonymi równolegle rejestra-
torami).

•	 podczas analiz przebiegu katastrofy całkowicie pominęli zapisy sprzeczne z przyję-
tym przez siebie scenariuszem (gwałtowne przeciążenia pionowe, równie gwałtowne 
skoki w przechyleniu);

•	 zignorowali przytoczoną w swoim raporcie informację z ekspertyzy Universal Avio-
nics o zupełnym zaniku zasilania i zamrożeniu FMS na wysokości 15 m.

8.	 Ponieważ rosyjskie władze do dziś nie przekazały stronie polskiej wraku ani czarnych 
skrzynek, badanie przyczyn tej katastrofy jest utrudnione i  czasochłonne. Jednak 
mimo tej celowej obstrukcji niezależni eksperci i naukowcy, opierając się na doku-
mentach (często utajnionych), własnych analizach i symulacjach, stworzyli najbar-
dziej prawdopodobną i spójną hipotezę przebiegu katastrofy, przedstawioną w tej 
pracy w Rozdziale 1.2 i udokumentowaną w Rozdziale 6 wraz z Załącznikiem XII.

•	 Podczas odejścia samolotu na drugi krąg, kilkadziesiąt metrów przed brzozą (900 - 
1000 metrów od początku pasa startowego), w wyniku eksplozji zniszczona została 
końcówka lewego skrzydła. 

•	 Na dystansie kolejnych 200-300 metrów miała miejsce dalsza destrukcja skrzydła 
wraz z  urwaniem jego końcówki, Skutkowało to gwałtownymi wstrząsami, zmianą 
kursu magnetycznego i utratą wysokości. 

•	 Jeszcze przed pierwszym uderzeniem w ziemią nastąpiła potężna eksplozja w ka-
dłubie samolotu, która zniszczyła jego strukturę (oderwała tylną część kadłuba wraz 
z silnikami, wywinęła burty) oraz zabiła większość pasażerów.

•	 Końcowym etapem katastrofy był wybuch w prezydenckiej salonce już po uderzeniu 
samolotu w ziemię. Eksplozja rozrzuciła części salonki z wyraźnymi śladami dzia-
łania wysokiej temperatury i ciśnienia (drzwi, kanapę, fragment kadłuba z oknem) 
w promieniu 30 metrów, prostopadle do kierunku uderzenia.
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9.	 Hipotezę zniszczenia samolotu przez serię eksplozji potwierdzają dodatkowo nastę-
pujące fakty:

•	 rozpad samolotu na ogromną liczbę szcżątków znalezionych na wrakowisku jak rów-
nież przed nim i przed brzozą; 

•	 zapis w FMS o całkowitym zaniku zasilania elektrycznego w powietrzu na wysoko-
ści 15 metrów; 

•	 zarejestrowane w czarnych skrzynkach gwałtowne zmiany przyspieszenia pionowe-
go i przechylenia; 

•	 obecność na szczątkach śladów materiałów wybuchowych.

Śmierć Prezydenta Lecha Kaczyńskiego oraz dowódców polskiego wojska, marynarki 
wojennej, lotnictwa i służb specjalnych wyraźnie osłabiła zdolności obronne Polski, jak 
również jej potencjał jako członka NATO. Brak reakcji ze strony państw demokratycz-
nych i opinii międzynarodowej ułatwił Putninowi przygotowanie agresji militarnej na 
Ukrainie.

Lech Kaczyński obok gruzińskiego prezydenta Mikheila Saakashvili, ukraińskiego 
prezydenta Viktora Yushchenko oraz prezydentów trzech państw bałtyckich w Tbilisi 
w 2008 r. podczas wojny w Osetii Południowej. (AFP)

Jesteśmy po to, żeby podjąć walkę. Po raz pierwszy od dłuższego czasu nasi sąsiedzi ze 
wschodu pokazali twarz, którą znamy od setek lat. Ci sąsiedzi uważają, że narody wokół 
nich powinny im podlegać. My mówimy: nie! Ten kraj to Rosja, która uważa, że dawne czasy 
upadłego imperium wracają.

Świetnie wiemy, że dziś Gruzja, jutro Ukraina, pojutrze państwa bałtyckie, a później może 
i czas na mój kraj, na Polskę.

Lech Kaczyński
Tbilisi, Gruzja, 12 sierpnia 2008 r.




