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ZNISZCZENIA ODERWANEJ KOŃCÓWKI I ŚRODKOWEJ CZĘŚCI 
SKRZYDŁA LEWEGO.

Kierownica aerodynamiczna na górnej powierzchni oderwanej końcówki skrzydła
Miejsce znalezienia: sektor 14

Budowa zewnętrznej kierownicy aerodynamicznej (na dole)

Kierownica aerodynamiczna na krawędzi oderwanej końcówki skrzydła.
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Kształt wygięcia kierownicy. Widok z przodu („obrys”)

Uszkodzenia: płynne, falokształtne wygięcie tylnej części w kierunku końcówki skrzydła (widoczne 
w „obrysie”) połączone ze zgięciem tylnej części kierownicy do dołu, od siły poprzecznej działającej 
od strony przełomu skrzydła na zewnątrz. Tylna część stopki kierownicy przełamana w poprzek, 
wyrwana z poszycia. W związku z brakiem zarysowań lakieru na kierownicy w kierunku ruchu sa-
molotu najbardziej prawdopodobny mechanizm powstania uszkodzenia to oparcie się lub uderzenie 
oderwanego skrzydła kierownicą o podłoże na miejscu upadku, analogicznie jak w przypadku lotki.

Wielokrotne, równoległe pęknięcia poszycia, kończące się na kierownicy, świadczą o wybuchu. Ich 
zakrzywienia (loki) mogły być częściowo spowodowane przez uderzenie w ziemię.
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Fragment dźwigara nr 1

Miejsce znalezienia: nieznane

Budowa dźwigara nr 1

Przekrój dźwigara nr 1. Górna półka w układzie T, dolna w układzie L.
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Fragment dźwigara nr 1 w „obrysie”, widok z tyłu (od środka skrzydła)

Zniszczenia: podłużne złamanie lub przecięcie wzdłuż środnika (strzałka błękitna) z utratą dolnej 
półki. Na zachowanym fragmencie półki niewielki fragment poszycia (strzałka żółta). Brak 2 żeber 
(strzałki zielone) oddzielonych od kątowników mocujących do dźwigara, przy czym zachował się 
wąski fragment żebra (po lewej stronie zdjęcia) zamocowany do dźwigara i pierwszej podłużnicy, 
nienoszący śladów miażdżenia ani zginania. Trzecie żebro zgięte, również niezamocowane do ką-
townika mocującego, prawdopodobnie ułożone luzem (strzałka liliowa). Świadczyłoby to o wyrwa-
niu wszystkich znajdujących się w analizowanym fragmencie kesonu żeber na podporach lub w ich 
bezpośrednim sąsiedztwie. Od strony kesonu (strzałka czarna) duży fragment poszycia z zagięciem 
i przebiciem na wylot o nieregularnych krawędziach, z „zębem” (strzałka pomarańczowa). Brak 
podłużnicy na niezniszczonym odcinku poszycia między przebiciami. Za dźwigarem zakończenie 
pierwszej podłużnicy z rozdarciem poszycia na jej przedłużeniu i styku z technologicznym zakoń-
czeniem półki dźwigara (strzałka fioletowa). W warunkach naturalnych jedyny możliwy mechanizm 
omawianego pęknięcia dźwigara wzdłuż to złamanie wskutek gwałtownej różnicy ciśnień (wybuch).

Uwaga: brak wgnieceń od uderzeń w dźwigar. Element położony w „obrysie” w bezpośrednim 
sąsiedztwie oderwanej końcówki lewego skrzydła. Geometria oraz zachowanie półki o profilu T 
(strzałka czarna) wskazuje, że element pochodzi ze skrzydła prawego. Jest to fragment górny, o czym 
świadczy rozstaw podłużnic, charakterystyczny dla górnej powierzchni skrzydła (mniejszy niż dla 
powierzchni dolnej – strzałki brązowe).

Sam fakt, że element ze skrzydła prawego Rosjanie ułożyli w „obrysie” lewego skrzydła na potrzeby 
polskiej Prokuratury Wojskowej pokazuje z jednej strony, że nie zachowały się analogiczne elementy 
lewego skrzydła, z drugiej – że rosyjska rekonstrukcja jest niewiarygodna i każdorazowo wymaga 
dodatkowej weryfikacji w celu ustalenia rzeczywistych uszkodzeń lewego skrzydła, które w rzeczy-
wistości są znacznie większe niż oficjalnie opisano.
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DOLNY PANEL POSZYCIA DOCZEPNEJ CZĘŚCI SKRZYDŁA 
(Z SZACHOWNICĄ) Z FRAGMENTEM KLAPY ZASKRZYDŁOWEJ.

Miejsce znalezienia: sektor 8 (właściwe wrakowisko)

Zniszczenia: mocne (o ok. 180 stopni) wygięcie przedniej krawędzi z przynajmniej częściowym 
zachowaniem dźwigara nr 1 oraz zamontowanych do poszycia fragmentów żeber (łamane wzdłuż). 
Częściowe rozejście się poszczególnych paneli na szwie. Brak noska skrzydła. Prawdopodobny me-
chanizm powstania uszkodzeń: nadciśnienie w środku kesonu. Wielokrotne, równoległe pęknięcia 
poszycia, kończące się na poprzecznym elemencie konstrukcji (wzmocnieniu) świadczą o wybuchu. 
Ich wygięcia mogły częściowo powstać od uderzenia w ziemię.
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FRAGMENT POSZYCIA DOLNEGO LEWEGO SKRZYDŁA 
(Z SZACHOWNICĄ) WRAZ Z FRAGMENTEM KLAPY 

ZASKRZYDŁOWEJ Z PROWADNICĄ NR 4

Część przednia dolnego poszycia pozbawiona „noska”.

Prowadnica klapy zaskrzydłowej nr 4.

Miejsce oderwania owiewki prowadnicy nr 4.

Miejsce rozerwania i ode-
rwania owiewki prowadnicy 
nr 4.
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Oderwana owiewka nr 4 przy szosie Kutuzowa.

Fragment klapy zaskrzydłowej przy centropłacie z miejscem oderwania owiewki nr 3. Klapa za-
skrzydłowa rozerwana wzdłuż tylnej podłużnicy.

Klapa zaskrzydłowa lewego skrzydła.
Czerwonymi liniami pokazano miejsca rozrywania poszycia klapy. Krzyżyki oznaczają fragmenty 

owiewek i poszycia, których nie zidentyfikowano.
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UWAGA.
Na podstawie analizy destrukcji, można przyjąć, iż poszycie klapy zaskrzydłowej zostało roze-

rwane wzdłuż dolnej podłużnicy, równoległej do krawędzi spływu W MIEJSCACH MOCOWANIA 
OWIEWEK PROWADNIC.

Miejsce w klapie zaskrzydłowej po wyrwanej owiewce prowadnicy nr 5. 

Wyrwana owiewka nr 5.

Owiewka nr 5. Przy szosie Kutuzowa.
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Budowa zewnętrznej klapy zaskrzydłowej.

Fragment klapy zaskrzydłowej (nr 24) rozerwanej wzdłuż tylnej krawędzi podłużnicy.

Fragment klapy zaskrzydłowej rozerwanej wzdłuż tylnej krawędzi podłużnicy.
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Fragment klapy zaskrzydłowej rozerwanej wzdłuż tylnej krawędzi podłużnicy.

Fragment klapy zaskrzydłowej rozerwanej wzdłuż tylnej krawędzi podłużnicy.
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Fragment klapy zaskrzydłowej (nr 22) rozerwanej wzdłuż przedniej krawędzi podłużnicy.

Fragment klapy zaskrzydłowej rozerwanej wzdłuż przedniej krawędzi podłużnicy. Fragment ten 
pochodzi z PRAWEGO skrzydła i został ułożony w miejscu „rekonstrukcji” skrzydła lewego.

Niezidentyfikowany fragment żebra ze skrzydła
Miejsce znalezienia: sektor 14, wiszący na brzozie dr. Bodina



133ANALIZA ZNISZCZENIA wybranych FRAGMENTÓW lewego skrzydła

Lokalizacja i wygląd żeber w skrzydle doczepnym. W zewnętrznej części widoczne żebra posiada-
jące 1 rząd otworów ulgowych, analogiczne jak analizowany fragment.

Zniszczenia: ślady rozerwania z niewielkimi „zębami” na części przełomu, poprzeczne wybrzusze-
nie, niewielkie, nieregularne przebicia od odłamków, świadczące o wybuchu.

Uwagi: brak możliwości utrzymania się analizowanego elementu między cienkimi gałęziami w 
czasie hipotetycznego uderzenia samolotu w brzozę.

W opracowaniu wykorzystano materiały inż. Marka Dąbrowskiego. Zdjęcia pochodzą z archiwum 
Zespołu Parlamenatrrnego i strony internetowej Zespołu Prezesa Rady Ministrów.

Opracował: Zespół Analiz Systemowych
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Wybuch wewnątrz 
skrzydła samolotu7

dr Grzegorz Szuladziński1

Celem niniejszej analizy jest przedstawienie swoistego typu wybuchu wewnątrz skrzydła; zda-
rzenie, które wywołałoby wypadkowy popęd oddziałujący na skrzydło i skierowany ku  dołowi. 
Należy pamiętać o pewnych podstawowych, mających tu zastosowanie zasadach. Pierwsza z nich 
mówi nam, że jeśli wybuch ograniczy się do przestrzeni wewnętrznej skrzydła nie naruszając jego 
poszycia, nie powstanie wypadkowy popęd oddziałujący na skrzydło. Druga mówi, że jeśli w wyni-
ku wybuchu poszycie zostanie rozerwane zarówno od strony wierzchniej, jak i od strony spodniej 
skrzydła, siła wypadkowa może również być bliska zeru i prostopadła do cięciwy. Jeśli jednak chcie-
libyśmy uzyskać popęd skierowany ku dołowi, najlepiej byłoby umieścić materiał wybuchowy nie-
daleko poszycia strony wierzchniej tak, żeby to ono zostało rozerwane i żeby zadziałała siła odrzutu. 
Dobrze byłoby, gdyby kierowana ku dołowi fala uderzeniowa nie rozerwała poszycia spodniego, 
a jedynie je wybrzuszyła.

Dokonano symulacji takiego zdarzenia z płaskim ładunkiem wybuchowym, który umieszczono 
wzdłuż powierzchni wierzchniej strony skrzydła (rys. 1) a następnie zdetonowano. Fragment skrzydła 
w przybliżeniu odpowiada analogicznej części skrzydła samolotu Tu-154M. 

Model obliczeniowy przedstawiono również na Rysunkach 2 i 3. Poza ładunkiem i elementami 
konstrukcyjnymi skrzydła modelowane jest również powietrze (czarna siatka) w objętości nieco więk-
szej niż wycinek skrzydła. Pozwala to na obserwację zmian ciśnienia oraz wzajemnych oddziaływań 
środka wybuchowego, powietrza i konstrukcji. Ciśnienia związane z siłą nośną oraz oporem aerody-
namicznym (rys.4) również uwzględniono w symulacji, jednak ich wpływ na naprężenia i odkształ-
cenia odcinka skrzydła jest niewielki.

Odcinek skrzydła ograniczony jest dwiema płaszczyznami sztywnymi, po jednej w każdym prze-
kroju. Płaszczyzny te są nieprzenikalne dla elementów konstrukcyjnych, jednak cały odcinek skrzydła 
może się przesuwać wzdłuż dowolnej z nich. Jedynie mocowania żeber trzech podłużnic ograniczono, 
jeśli chodzi o możliwość ruchu wzdłużnego. Reakcje w tych punktach, szczególnie w kierunku piono-
wym, dają nam wielkość oddziałującej na skrzydło siły wybuchu w kierunku pionowym.

1	 Nota techniczna nr 201 (2/14) Analytical Service Company (www.simulate-events.com)
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SZCZEGÓŁY
Konstrukcja wykonana jest ze stopu aluminium 2024-T3 z wyjątkiem podłużnic (uwidocznionych 

jako linie) wykonanych ze 7075-T6. Biorąc pod uwagę sposób modelowania, podłużnice nie odgry-
wają tutaj szczególnej roli.

Wykorzystany materiał wybuchowy miał grubość 7,5 mm, gęstość 800 kg/m3 i wartość energe-
tyczną 1,25 MJ/kg. (Znacznie mniej niż trotyl o wartości energetycznej 4,61 MJ/kg). Jeśli taki środek 
wybuchowy umieścimy pod 4 mm poszyciem (jak na przykład w okolicy tylnej podłużnicy), możemy 
spodziewać się prędkości odrzutu poszycia do 500 m/s. W tym miejscu prędkość taką niemalże osią-
gnięto, jednak reszta poszycia odpadała znacznie wolniej; typowa prędkość mieściła się w przedziale 
od 40 do 50 m/s.

Ciekawe może być porównanie popędu skierowanego pionowo (rys.11) z popędem skierowanym 
wzdłuż skrzydła, prostopadle do płaszczyzn wydzielających jego odcinek (rys.12). Ta druga wartość 
jest większa, przede wszystkim dlatego, że przyłożona jest do większej powierzchni. Jednak ma ona 
jednocześnie mniejsze znaczenie, jako że płaszczyzny ograniczające są sztywne. Aby urealnić tę 
składową, trzeba by poszerzyć odcinek tak, aby obejmował on sekcję skrzydła pomiędzy dwoma 
kolejnymi żebrami. Gdyby środek wybuchowy umieszczono tylko w tej sekcji, żebra rozeszłyby się 
wzdłuż osi skrzydła, znacząco zmniejszając rzeczywistą wartość popędu odbitego. Niemniej jednak 
wpływ osiowy mógłby spowodować odbicie  skrzydła po jednej ze stron, a takie nagłe szarpnięcie 
byłoby odczuwalne na kadłubie.

Popęd skierowany pionowo jest istotny sam w sobie, gdyż przy odpowiednio dużej jego wielkości 
może on mieć wpływ na trajektorię lotu. Ograniczenie odcinka tak, jak zrobiono to tutaj, sugeruje, 
iż odcinek ów miałby stanowić część znacznie szerszego ciągłego fragmentu skrzydła. To z kolei 
prowadzi nas do wniosku, że ładunek musiałby zajmować znacznie więcej przestrzeni aniżeli tu wy-
modelowano. Ale nawet bez wchodzenia w szczegóły dotyczące jego wymiarów należy zauważyć, że 
wypadkowy popęd skierowany pionowo może być podobny do wyliczonego tutaj jeśli tylko dochodzi 
do rozerwania poszycia strony wierzchniej skrzydła przy jednoczesnym utrzymaniu integralności 
poszycia po jego stronie spodniej przez dłuższy czas.

Powstaje pytanie o wielkość wartości popędu w razie gdybyśmy chcieli wyciągać wnioski związane 
z katastrofą w Smoleńsku w 2010 roku. Z opublikowanych źródeł znamy wielkość popędu skierowa-
nego pionowo, oddziałującego na skrzydło. Wyliczone tu wartości okazują się niewielkie w porów-
naniu z tym, do czego doszło tam. Innymi słowy, aby uzyskać istotną wartość popędu skierowanego 
pionowo, ładunek wybuchowy musiałby się znajdować na sporym odcinku całej rozpiętości skrzydeł. 
Scenariusz taki nie wydaje się realistyczny, biorąc pod uwagę okoliczności tamtej katastrofy. 

Należy również dodać, że symulacja trwała dłużej niż tu pokazano, do 10 ms. W dalszym toku jej 
trwania nie dochodziło już do żadnych istotnych zmian poza tym, że zaczynało być widoczne odbi-
cie poszycia po spodniej stronie skrzydła, a wielkość popędu skierowanego pionowo dochodziła do 
niemalże 1000 N-s. (Proszę zapoznać się z animacją, link poniżej.)
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Rys.1 Odcinek skrzydła prostopadły do krawędzi wiodącej. Ładunek (w kolorze czerwonym) umieszczono pod poszyciem strony wierzchniej.

Rys.2  Kontury odcinka skrzydła pokazane bez ładunku wybuchowego. Fragmenty w kolorze niebieskim są nieco słabsze niż reszta kon-
strukcji.

Rys.3 Kontury skrzydła otoczone gęstą siatką komórek powietrznych.
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Rys.4  Odcinek skrzydła z przyłożonymi ciśnieniami aerodynamicznymi. Na przednią podłużnicę oddziałuje opór aerodynamiczny. 
(Wielkość odkształcenia przesadzona ze względu na klarowność ilustracji.)

Rys.5  Ciśnienie spowodowane wybuchem widoczne przy zewnętrznej granicy analizowanej objętości powietrza moment po odpaleniu 
ładunku.

Rys. 6 Jak na rys. 5, ale chwilę później, kiedy fala uderzeniowa dociera do poszycia strony spodniej skrzydła.
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Rys.7 Początek rozrywania się poszycia strony wierzchniej skrzydła.

Rys.8 Poszycie strony wierzchniej odrywa się dalej, a poszycie strony spodniej stopniowo wybrzusza się.

Rys.9 Ostatni etap deformacji odcinka skrzydła.
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Rys.10 Przebieg czasowy reakcji w pionie, gdzie odcinek skrzydła oddziałuje na swoje podpory. (Wartość dodatnia oznacza popchnięcie 
podpór skrzydła jako całości ku dołowi.)

Rys.11 Wyniki całkowania siły z rys.10 po czasie. Otrzymujemy popęd wypadkowy przyłożony do skrzydła w funkcji czasu.

Rys.12 Popęd skierowany wzdłuż osi skrzydła.

Animacje tej symulacji i inne notatki dostępne pod adresem:
http://www.youtube.com/user/gs98765432
Aby obejrzeć wszystkie animacje, należy kliknąć napis „Video Manager”.
Opracował: dr inż. Gregory Szuladziński
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SPECNAZ NA MIEJSCU 
KATASTROFY Tu-154M 

10.04.20108
Pierwsze relacje mówiące o obecności funkcjonariuszy SPECNAZU na miejscu „katastrofy” pol-

skiego samolotu rządowego Tu-154M pojawiły się już o godzinie 10:23.
Jak  relacjonował na żywo dziennikarz TVP INFO Piotr Kraśko; „Nas mijały tłumy strażaków, milicji, 

oddziały SPECNAZU”.

Około godziny 11:00. Oddział SPECNAZU podążający na miejsce tragedii. W głębi widoczny wóz straży pożarnej przy stacji benzynowej 
i salonu samochodowego KIA .

Około godziny 11:30. Helikopter SPECNAZU ląduje na miejscu tragedii.
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Helikopter SPECNAZU na ćwiczeniach w Smoleńsku w 2013 roku.

Około godz. 13:00. Oddział SPECNAZU na miejscu tragedii.

Zdjęcia wykonane przez reporterów oraz świadków potwierdzają obecność żołnierzy SPECNAZU w kordonach zabezpieczających 
miejsce zdarzenia.
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W dolnym rzędzie żołnierze w kasztanowych beretach

„Krapowyj Beret” (krapowyj beret) jest oryginalną nazwą rosyjską, nadaną specjalnym forma-
cjom komandosów, noszących berety w kasztanowo-bordowym kolorze (krapowyj = kasztanowy). 
Członkowie tych jednostek stanowią elitarne kadry, wyselekcjonowane spośród komandosów przy 
zastosowaniu najostrzejszych kryteriów sprawnościowych (kryteriów sprawności: fizycznej, intelek-
tualnej i psychicznej) „Krapowyj beret” jest synonimem elit komandosów, rzadkiego, ale możliwego 
do osiągnięcia, przywileju przynależenia do najlepszych z nich.  

Już sama obecność jednostki SPECNAZU na miejscu  katastrofy lotniczej, tuż po stwierdzeniu, że 
do niej doszło, może budzić zdumienie. 

Przemówienie Raszida Nurgaliewa – Ministera Spraw Wewnętrznych FR dnia 10.10.2009 roku, na 
sześć miesięcy przed tragedią:

„Prawo noszenia krapowych beretów […] to prawo wypełniania najbardziej niebezpiecznych i naj-
trudniejszych zadań, związanych przede wszystkim z ratowaniem ludzi w najtrudniejszych sytu-
acjach. Wojska wewnętrzne realizują złożone zadania związane z globalnymi zagrożeniami”. 
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Komandos SPECNAZU stojący na szosie Kutuzowa i miejscu katastrofy (w dolnym rzędzie).
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Ikona stylizowanego srebrnego sokoła na czarnym tle, stanowi odznakę 
25 oddziału SPECNAZU Wojsk Wewnętrznych MWD w Smoleńsku.

Tę „sokolą” naszywkę mają także oddziały SPECNAZU z Briańska, jed-
nostki w Kostrowie, w Orle, w Sofrino i w Moskwie, podobnie jak wszystkie  
jednostki podlegające pod komendantury regionalnych wojsk wewnętrz-
nych.

W raporcie końcowym MAK, na stronie numer 101 w rozdziale numer 
1.15. pod tytułem DZIAŁANIA ZESPOŁÓW RATUNKOWYCH I PRZECIWPOŻAROWYCH, zostało od-
notowane, iż

Zabezpieczenie działań ratunkowych na miejscu zdarzenia lotniczego wykonywane było przez siły 
MCZS, RPSB, lokalnymi i federalnymi organami władzy.

W raporcie MAK zatajono obecność oddziałów SPECNAZU oraz pominięto fakt współpracy tej 
formacji z Ministrem do Spraw Nadzwyczajnych Federacji Rosyjskiej Siergiejem Szojgu.

Godz. 12:16. Na płycie lotniska na ministra Siergieja Szojgu oczekuje pułkownik SPECNAZU. (W garniturze, białej koszuli i krawacie).

Około godziny 14.30. Ląduje Tu-134 z ministrem Siergiejem Szojgu.
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Siergiej Szojgu spotyka się z przedstawicielem prasowym gubernatora Smoleńska Andrejem Ewsenikowem.

Siergiej Szojgu ze swoją specgrupą udaje się na wrakowisko. Pułkownik SPECNAZU (w garniturze) rozmawia przez telefon komórkowy. 
Generał armii Raszid Nurgalijew (w czapce „kepi”) zapina kurtkę.

Ćwiczenia SPECNAZU w Smoleńsku 10.10.2009 roku. Od lewej: Minister Spraw Wewnętrznych Raszid Nurgalijew (w czapce „kepi”), 
Siergiej Antufiew – gubernator obwodu smoleńskiego, pułkownik SPECNAZU. 

Ćwiczenia SPECNAZU w Smoleńsku w 2013 roku. Od lewej, na pierwszym planie: Minister Spraw Wewnętrznych Raszid Nurgalijew  
(w czapce „kepi”), Siergiej Antufiew – gubernator obwodu smoleńskiego, Nikołaj Rogożkin – minister spraw wewnętrznych 
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Siergiej Szojgu dochodzi do ogrodzenia lotniska, za którym znajdują się szczątki Tu-154M. (Oficer SPECNAZU chowa telefon 
komórkowy do kieszeni marynarki).

Godz. 14:35. Specgrupa idzie w kierunku miejsca tragedii.
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Pułkownik SPECNAZU.

Siergiej Szojgu ze specgrupą na miejscu tragedii. (Pierwszy od prawej oficer SPECNAZU).

Na przedzie idzie Siergiej Szojgu, zaraz za nim podąża Minister Spraw Wewnętrznych Raszid Nurgalijew.
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Minister do spraw nadzwyczajnych udziela wywiadu, w którym informuje, że jeszcze nie był tam, gdzie samolot zszedł z kursu.

Czarny LEKSUS z „kogutem” na dachu wyjeżdża za bramę lotniska SIEWIERNYJ. 

Kawalkada trzech samochodów wiezie specgrupę z Siergiejem Szojgu w pobliże bliższej radiolatarni.
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Godz. 16:40. Specgrupa na polnej drodze prowadzącej przez teren zbocza do zespołu garaży AVTOZAVODSKAJA-2. Na pierwszym 
planie, odwrocony plecami, stoi pułkownik SPECNAZU. Za nim Raszid Nurgalijew.

Oficerowie rozglądają się i pokazują rękoma różne kierunki 
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Trzy gwiazdki i naszywka na rękawie kurtki nie pozostawia cienia wątpliwości – pułkownik SPECNAZU.

Raszid Nurgalijew ćwiczeniach w 2013 i miejscu tragedii 2010 roku.

Godz.16:47. Specgrupa idzie w kierunku AVTOMOTORS. Właśnie przechodzą w okolicach oderwanej końcówki lewego skrzydła. Na 
czele minister Siergiej Szojgu. Cztery postacie po prawej stronie kadru to żołnierze SPECNAZU.
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Godz. 16:48. Specgrupa z Siergiejem Szojgu na czele przechodzi koło ogrodzenia AVTOMOTORS. Dwóch oficerów SPECNAZU idzie za nim.

21:40. Putin z Tuskiem na miejscu tragedii. Za plecami Putina stoi Raszid Nurgalijew.

Za plecami Putina stoi generał Raszid Nurgalijew.
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„Odprawa” w namiocie. Od prawej: Siergiej Antufiew – gubernator obwodu smoleńskiego, Raszid Nurgalijew - generał armii (SPECNAZ), 
Michaił Osipienko – Naczelny Dowódca Ministerstwa do Spraw Nadzwyczajnych FR smoleńskiego obwodu, Władimir Władimirowicz 
Putin – ówczesny premier FR

11.04.2010, godz.15:51 Identyfikacja szczątków ofiar Tu-154M na płycie lotniska. W głębi kadru pierwszy z prawej pułkownik SPECNAZU

Smoleński specnaz – „MERKURY”
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1. Ośrodek szkoleniowy rosyjskiego specnazu noszącego nazwę „Merkury” znajduje się w 
Żornowce pod Smoleńskiem.  Żornowka położona jest na północ od linii: Smoleńsk-Pieczersk-Żuko-
wo, dwadzieścia parę kilometrów od centrum Smoleńska.

Już sama obecność jednostki specnazu w krapowych beretach*** na miejscu  katastrofy lotniczej, 
tuż po stwierdzeniu, że do niej doszło, może budzić zdumienie. „Prawo noszenia krapowych bere-
tów – mówił bowiem Nurgaliew 10.10.2009. – […] to prawo wypełniania najbardziej niebezpiecznych 
i najtrudniejszych zadań, związanych przede wszystkim z ratowaniem ludzi w najtrudniejszych 
sytuacjach. Wojska wewnętrzne realizują [również] złożone zadania związane z globalnymi zagro-
żeniami” (http://www.regions.ru/news/2243353/; http://www.simech.ru/index.php?id=10042).

Czy sceneria zastana przez pierwszych świadków na miejscu „katastrofy” polskiego Tu-154 rze-
czywiście uzasadniała ściągnięcie tej elity komandoskiej, jaką stanowią siły Krapowych Beretów? 
Czy siły te w ogóle mogą być używane w takich zdarzeniach, jak katastrofy lotnicze na lotniskach 
wojskowych? Jeśli tak, to KOGO i KIEDY ratowali?

Czy żołnierze nie oczekiwali czasami na przylot polskiego samolotu już z samego rana w sobotę 
10 kwietnia?

Czy nie mieli przypadkiem do zrealizowania tutaj zadań wynikających z „globalnych zagrożeń” 
– widzianych z najbliższej perspektywy Kremla?

** http://albatros.salon24.pl/316664,hipoteza-czy-fakt-drogi-kolejowe-w-okolicach-smolenska
http://albatros.salon24.pl/317072,drogi-kolejowe-hipoteza-czy-fakt-cz-ii
*** termin „Krapowyje Berety” (krapowyj beret) jest oryginalną nazwą rosyjską, nadaną spe-

cjalnym formacjom komandosów, noszących berety w kasztanowo-bordowym kolorze (krapowyj 
= kasztanowy). Członkowie tych jednostek stanowią elitarne kadry, wyselekcjonowane spośród ko-
mandosów przy zastosowaniu najostrzejszych kryteriów sprawnościowych (kryteriów sprawności: 
fizycznej, intelektualnej i psychicznej) „Krapowyj beret” jest synonimem elit komandosów, rzadkie-
go, ale możliwego do osiągnięcia, przywileju przynależenia do najlepszych z nich. 

Jednostka „Merkury” i ośrodek szkoleniowy sił specjalnych działający w Żornowce, noszący tę 
samą nazwę, są – jak się wydaje – dwiema odrębnymi strukturami.

Jednakże pytanie: czy to ośrodek „Merkury” dysponuje oddziałem wojskowym o takiej samej na-
zwie, czy też może to jednostka bojowa „Merkury” dysponuje nowoczesnym centrum szkoleniowo-
-bojowym o tożsamej nazwie – zadawane jest w Rosji dość często.

2. Ośrodek „Merkury” - ośrodek szkoleniowy rosyjskich wojsk wewnętrznych, podlegających ro-
syjskiemu MSW (MWD), które pod Smoleńskiem prowadzą dwa razy w roku egzaminy kwalifikujące 
żołnierzy służb wewnętrznych do elity, tj. Krapowych Beretów. Do egzaminów przystępują żołnierze 
wielu specjalności: OMON-owcy i służby wywiadu; pochodzą  z baz znajdujących się w różnych 
regionach Rosji, legitymują się stażem w specnazie nie krótszym, niż 12 miesięcy, i mogą się starać 
o uzyskanie krapowego beretu  jedynie na własny wniosek, złożony do władz MWD.

http://www.simech.ru/index.php?id=10042

Do października 2009 r. były jedynie 2 takie ośrodki w Rosji: smoleński „Merkury” i moskiewska 
jednostka „Centrum 604” (sformowana na bazie wcześniejszych formacji specnazu: „Witiazi” i „Ruś”, 
z naszywką: zaciśnięta pięść, zdjęcie nr 8). Po deklaracjach min. MWD, gen. Raszida Nurgaliewa 
(10.10.2009) takich ośrodków miało powstać jeszcze kilka.
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Zajmują się one kształceniem wieloprofilowych umiejętności jednostek elitarnych, tych „najlep-
szych z najlepszych” i najbardziej bezwzględnych z bezwzględnych, które – jak twierdził Nurgaliew 
– muszą sobie zawsze dawać radę w każdej sytuacji, „na ziemi, na wodzie, pod wodą i w powietrzu”  
[ zob.: http://www.simech.ru/index.php?id=10042 ].

W dniu 10.10.2009. prawo noszenia krapowego beretu uzyskało 36 specnazistów – na stu kilku-
nastu, którzy przystąpili do dwudniowych, morderczych ćwiczeń-kwalifikacji. Tych 36 zwycięzców 
powiększyło ogólną liczbę szeregów Krapowych Beretów przeegzaminowanych pod Smoleńskiem do 
183 (w samym Smoleńsku na dzień 2.06.2011. grupa Krapowych Beretów ma liczyć 41 osób). 1 czerwca 
2011. te zwycięskie berety udało się uzyskać kolejnym 27 żołnierzom (na 119 kandydujących), co daje 
liczbę ogólną 210 osób. Jeśliby przyjąć, że jedynie ok. 1/3 kandydatów osiągała finał, przyjąć by można, 
że szeregi tych elitarnych kręgów żołnierzy w połowie 2011 r. mogły liczyć około 600 osób. Potwier-
dza to minister Nurgaliew, który w dniu 10.10.2009. zapewniał, że „obecnie w rosyjskich wojskach 
wewnętrznych już ponad 500 żołnierzy nosi „krapowyje berety”.

[http://www.osn.bkb-vityaz.ru/news/sdacha_na_krapovyj_beret_v_smolenske.htm ].
(Pozostałe źródła do tej części):
http://www.osn.bkb-vityaz.ru/news/sdacha_na_krapovyj_beret_v_smolenske.htm ;
http://www.radiomayak.ru/doc.html?id=156205 ;
http://www.utro.ru/news/2009/10/10/844397.shtml;
http://www.rambler.ru/news/0/0/575185114.html;

3. Smoleńska jednostka wojskowa 7459 tworzy 25 oddział specjalnego przeznaczenia „Merkury” 
i zaliczana jest do bardziej liczących się kręgów rosyjskich wojsk wewnętrznych. Naszywki na ra-
mieniu i na beretach tych żołnierzy (zaciśnięta pięść na broni, na tle czerwonej gwiazdy) wyraźnie 
wskazują na użycie w dniu 10.04.2010. sił specnazu wojsk wewnętrznych, a w tym – co całkiem 
możliwe – sił 25 oddziału specnazu ze Smoleńska „Merkury” (jednoska wojskowa 7459), której patro-
nem jest Merkury, święty męczennik ze Smoleńska z XIII w., z okresu wojen z Tatarami.

Również ikona  stylizowanego srebrnego sokoła na czarnym tle, stanowi odznakę 25 oddziału spec-
nazu Wojsk Wewnętrznych MWD w Smoleńsku, Tę „sokolą” naszywkę mają także oddziały specnazu 
z Briańska – m. Sielco), z jednostek w Kostrowie, w Orle, w Sofrino, w Moskwie (95 i 55 dywizje 
wojsk wewn.), podobnie jak wszystkie jednostki podlegające pod komendantury regionalnych wojsk 
wewnętrznych.

Został on utworzony w 2002 r. na bazie dotychczasowych jednostek służb wewnętrznych. Jego hi-
storię łączy się jednak z 1922 r., kiedy to rozpoczęto w Rosji Sowieckiej formowanie jednolitych struk-
tur organizacyjnych dla batalionów  konwojujących i kiedy to w guberni smoleńskiej powstała jedna 
z pierwszych tego typu komend dowódczych. Doświadczenie wojenne jednostka ta zdobyła dopiero 
w wojnie sowiecko-fińskiej 1939/1940, a po czerwcu 1941 r. przekształcona została w pułk. Jej wojenna 
aktywność to udział w walkach obronnych Moskwy i guberni smoleńskiej. Po zakończeniu działań 
wojennych w Europie smoleński pułk nie został zlikwidowany. Z tego, co wiadomo o bliższych nam 
czasach, brał on udział w pierwszej wojnie czeczeńskiej i w szturmie na Grozny oraz w krwawych 
akcjach pacyfikacyjnych na terenie Czeczenii. W drugiej wojnie czeczeńskiej smoleńska jednostka 
wchodziła w skład 1 specjalnego pułku zmotoryzowanej formacji wojsk wewnętrznych.

Rozkazem MWD w 2002 r. powołano na jej bazie samodzielną bojową jednostkę wojskową: 
25 oddział specjalnego znaczenia „Merkury”. Poczynając od 2003 r., oddział ten używany był przede 
wszystkim do walk na Północnym Kaukazie. W uznaniu zasług w „skutecznym pacyfikowaniu sytu-
acji w Czeczenii i w regionach kaukaskich”, oddział ten – jako pierwszy w formacjach rosyjskich – 
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uzyskał prawo noszenia „wyjątkowego symbolu męstwa i waleczności”, za jaki uznaje się „krapowyje 
berety”.  Jego znaczenie dla MWD Rosji okazało się tak istotne, że – wedle powszechnej opinii i wg 
oceny rosyjskiego dziennikarza – to smoleński oddział „Merkury” dysponuje całą bazą w Żornowce 
i unikalnym, w skali Rosji, wyposażeniem ćwiczebnym dla wojsk wewnętrznych, pozwalającym 
efektywnie wykształcić w specnazistach „pożądane nawyki reagowania”

Opracował: Zespół Analiz Systemowych
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Badanie incydentów 
i wypadków lotniczych 

Na podstawie podręcznika ICAO9
Strona tytułowa podręcznika ICAO

Niniejsza prezentacja ma charakter popularno-naukowy, pozwalający na poznanie głównych 
aspektów związanych z badaniem wypadku lotniczego z uwzględnieniem katastrofy spowodowanej 
eksplozją podłożonego ładunku wybuchowego. 

(Podręcznik ICAO liczy 550 stron i nie sposób przedstawić wszystkich zagadnień tam porusza-
nych)
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Jakie są pierwsze czynności przy badaniu wypadku? 

1. Dokumentacja miejsca wypadku – fotografie, protokół miejsca zdarzenia, film, zeznania świad-
ków. 

2. Gromadzenie danych – zabezpieczenie czarnej skrzynki, nagrania z wieży kontrolnej, rozmów 
z innymi samolotami, itp.

	      Ujęcie z kamery w kokpicie jako materiał dowodowy

	      Laboratorium TSB w Ottawie – odczytywanie czarnej skrzynki
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	 Przykład animacji zrobionej na podstawie odczytu z czarnej skrzynki

	 TSB – Segregacja szczątków samolotu Swissair 111
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	      Z kawałków poszycia można odczytać kierunek przemieszczania się kadłuba samolotu

	      Z tego kawałka poszycia można odczytać dynamikę kolizji. 
	      Charakterystyczne jest wgniecenie materiału jako skutku kolizji z twardym obiektem.
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	    Podstawowe przypadki zniszczenia połączeń nitowych lub śrubowych.

Instrukcja ICAO
Badanie wypadków szczególnych

Tom III, Rozdział 19.
Eksplozja wewnątrz samolotu

	    Pierwsza strona rozdziału traktującego o badaniu eksplozji jako aktu sabotażu.

 W latach 1970-2007 odnotowano 23 przypadki celowego zniszczenia samolotów za pomocą ma-
teriałów wybuchowych. 

 Spowodowanie eksplozji wewnątrz samolotu jest jedną ze znanych metod sabotażu.
 Obecność głowy państwa lub dostojników państwowych na pokładzie samolotu zwiększa praw-

dopodobieństwo zamachu bombowego.
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 Każda eksplozja pozostawia charakterystyczne ślady na wraku samolotu. 
 Od wprawy członków Komisji Badania Wypadków Lotniczych zależy wczesne rozpoznanie za-

machu.
 Najbardziej charakterystyczne cechy zamachu bombowego są stosunkowo łatwe do rozpoznania. 
 Wywinięcie poszycia samolotu oraz duża ilość małych kawałków wnętrza samolotu są podsta-

wowymi indykatorami eksplozji.

Szczegółowe badanie ofiar wypadku na okoliczność: 
 drobnych odłamków samolotu znalezionych w ciałach pasażerów, 
 drobne metalowe części wbite w poszycia foteli, 
 uszkodzenia ciał wszystkich pasażerów wynikających z przeciążeń powyżej 100G, 
 śmierć wszystkich pasażerów, 
 pozwalają na rozpoznanie zamachu bombowego.

     Zapis przyspieszeń samolotu spowodowanych wybuchem wewnątrz kadłuba

     Zmiana prędkości samolotu odnotowana w czasie eksplozji
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Eksplozja materiału wybuchowego wewnątrz samolotu jest początkiem reakcji dynamicznej po-
wodującej prawie dwukrotne zwiększenie siły uderzeniowej spowodowanej tak zwaną falą Macha.

Fala Macha – jest to zjawisko odbicia fali uderzeniowej od otaczających obiektów materialnych 
w tym od powietrza, powodując większe zniszczenia niż eksplozja materiału wybuchowego.

Fala Macha opisana w instrukcji ICAO

Książka, która opisuje między innymi przebieg wybuchu w samolocie
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Cytaty z książki „Their Darkest Day”

„…Połączenie fali spowodowanej wybuchem z falą odbitą utworzyły nową falę, która poruszała się 
z dużą prędkością w środku samolotu. 

Ta nowa fala – fala Macha, była prawdopodobnie o 25 procent szybsza od oryginalnej i dwukrotnie 
mocniejsza od tej spowodowanej samym wybuchem... 

...Przód samolotu kontynuował rozpadanie się z góry w dół, pozostawiając nienaruszone boczne 
okna samolotu oraz podłogę... 

...Kadłub samolotu wyglądał jak otwarty cylinder. Straszliwa siła utworzonego wiatru rozerwała 
korytarze, zdzierając ubrania z pasażerów i obsługi samolotu…”

PODSUMOWANIE
 Zabezpieczenie i dokumentacja miejsca katastrofy są najważniejszymi czynnościami zespołu 

badawczego. 
 Doświadczeni badacze wypadków lotniczych są w stanie dość szybko określić, czy miała miejsca 

eksplozja we wnętrzu kadłuba samolotu.

Efekty działania wybuchu w samolocie: 
 Wywinięte połacie górnej części kadłuba. 
 Okna samolotu pozostają nienaruszone. 
 Fala uderzeniowa zdziera ubrania z pasażerów samolotu. 

Autor: dr inż. Bogdan Gajewski1

1	 Dr inż. Bogdan Gajewski - specjalista od badania wypadków lotniczych, starszy inżynier w kanadyjskiej agencji 
rządowej National Aircraft Certification, jest też członkiem ISASI (International Society of Air Safety Investigators). 
Stowarzyszenie to zrzesza ekspertów badających katastrofy lotnicze z całego świata (około 1200 członków). Przyjętym 
można być do niego z rekomendacji dwóch członków stowarzyszenia i udokumentowaniu udziału w badaniach minimum 
10 katastrof lotniczych.
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* patrz Raport archeologów, strona internetowa smolenskzespol.sejm.gov.pl
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Nawigatorska analiza 
raportu Jerzego Millera11

Dogłębna i szczegółowa analiza  tzw. końcowego raportu Millera, a szczególnie rozdziału 
2, poświęconego analizie pracy GKL (grupy kierowania lotami), pozwala na zanegowanie koń-
cowej sentencji ww. raportu.

Gdyby Raport Millera nosił nazwę „wstępny” można by zaakceptować niektóre treści w nim  za-
warte . Dawałby możliwość  dyskusji, wypracowania konsensusu. W chwili obecnej nie ma tej moż-
liwości, a o kompromisie nie może być mowy, gdyż skala tragedii jest zbyt duża.

Zarówno raport końcowy komisji  MAK  jak i Millera, orzekają jednoznacznie , że „przyczyną 
katastrofy  było  zejście poniżej minimalnej wysokości zniżania, przy nadmiernej prędkości opada-
nia, w warunkach atmosferycznych uniemożliwiających wzrokowy kontakt z ziemią i spóźnione  
rozpoczęcie procedury odejścia na drugi krąg.” (roz.3.2.1 ,  str.318)

Powyższe orzeczenie jednoznacznie wskazuje winnych tej tragedii – załoga samolotu Tu-154M. 
Natomiast w nawigatorskiej ocenie, winnymi dopuszczenia do tej tragicznej w skutkach sytuacji, 
jest personel naziemny GKL (grupa kierowania lotami).

Pomimo że z ujawnionych (szczątkowych) zapisów fonicznych rozmów prowadzonych w „wieży 
kierowania lotami” między nawigatorami a osobami obecnymi, nieupoważnionymi do pobytu na 
wieży (Krasnokutskij), wynika, iż były obawy nawigatorów, co do możliwości bezpiecznego spro-
wadzenia, ale wobec usilnych nacisków osób trzecich z głównego punktu dowodzenia (z centrum 
„Logika” pod Moskwą), podjęli i kontynuowali sprowadzanie do lądowania. Jest to wbrew wszelkim 
regulaminom i zasadom kierowania lotami we wszystkich przepisach lotniczych na świecie. 

Zarówno w rozdziale 2., jak i 3.2, jest pokazana analiza pracy KL (kierownik lotów), KSL (kierownik 
systemu lądowania), oraz wskazane niedociągnięcia i karygodne błędy w trakcie sprowadzania Tu-154M 
do lądowania, jednak w końcowej sentencji jako głównych winnych wskazuje się załogę samolotu.

Dziwi fakt takiego stwierdzenia komisji po analizie praw i obowiązków naziemnego personelu 
kierowania lotami (Roz.2.12.5 Str.241-243), gdzie wyraźnie wskazano kardynalne błędy KL i KSL.

Jednakże trudno się dziwić członkom komisji, skoro sami sobie zaprzeczają w merytorycznej 
treści raportu, Roz.2.12.5, Str.241 akapit „Zasady i procedury stosowane przez personel GKL”, gdzie 
powołują się na 3 dokumenty i przepisy lotnicze, z których dwóch nie mieli w ogóle w ręku bo nie 
mieli do nich dostępu. Jest to o tyle ważne, że te dwa dokumenty (Instrukcja kierowania lotami, oraz 
Instrukcja wykonywania lotów w rejonie lotniska Smoleńsk Północny), wskazują, a wręcz nakazują 
procedury, wg. których mają odbywać się starty i lądowania na danym lotnisku.
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Nasuwa się pytanie, na podstawie jakich dokumentów oceniano pracę GKL na ww. lotnisku? Skąd 
wiadomo członkom komisji, jakie tam obowiązywały procedury lotnicze? Jak można powoływać się 
na dokumenty, do których nie miało się dostępu? (str. 241, odnośnik 135).

Podobnie jest z opisem stacji radiolokacyjnej RSP-6M2, gdzie wymienia się jej parametry, możli-
wości i charakterystyki pracy, ale na podstawie dokumentu dostępnego w polskich siłach powietrz-
nych. (str. 174, odnośnik 102). Powinno być wiadome członkom komisji, że każda stacja radiolokacyjna 
na poszczególnych lotniskach charakteryzuje się odmiennie, co wskazuje tzw. oblot stacji, czyli orien-
towanie zgodnie z otaczającym terenem i przestrzenią powietrzną danego lotniska. W raporcie 
Millera takiego dokumentu nie ma.

Analiza pracy personelu kierowania lotami, wskazuje, że był on dobrany przypadkowo, wcze-
śniej nie współpracował ze sobą, a ponadto KSL wykazał się: brakiem profesjonalizmu, uprawnień 
do sprowadzania statków powietrznych w TWA (trudne warunki atmosferyczne) i MWA (mini-
malne warunki atmosferyczne), nieprecyzyjnym wydawaniem komend-poleceń załodze samolo-
tu, brakiem koncepcji sposobu sprowadzenia samolotu do lądowania, co skutkowało (celowym?) 
wprowadzaniem w błąd załogi samolotuTu-154M. Błędy, jakich dopuścili się KL i KSL, wg nas 
nawigatorów, były przyczyną stworzenia sytuacji zagrożenia dla samolotu, co w konsekwencji 
doprowadziłoby  do katastrofy lotniczej niezależnie od innych czynników, które o tym zde-
cydowały.

Uważamy, że jednym z głównych czynników wpływających na katastrofę, był deficyt czasu, jaki 
miała załoga samolotu, podczas sprowadzania do lądowania przez KSL. Wniosek ten wynika z anali-
zy metody pracy kierownika lotów, kierownika systemu lądowania, jak również jego pomocnika. Czy 
było to celowe działanie ? Czy wynikało ono z braku wyszkolenia oraz niedoświadczenia w pracy 
w zmiennych warunkach atmosferycznych? Raport nie daje na to odpowiedzi, bo w ogóle komisja 
Millera, choć świadoma tej sytuacji, takich pytań sobie nie zadawała.

Sytuację taką stworzyli KL oraz KSL. Wynika to z faktu, że warunki atmosferyczne w momen-
cie nawiązania łączności radiowej z załogą samolotu Tu-154M, już nie były ZWA (zwykłe warunki 
atmosferyczne), lecz TWA (trudne) z tendencją do pogorszenia na minimalne. W tej sytuacji KSL 
powinien podjąć decyzję o innym sposobie sprowadzenia samolotu do lądowania, mianowicie wg 
systemu RSL (Radiolokacyjny System Lądowania). Tym bardziej że stacja radiolokacyjna RSP-6M2 
była jedynym prawdopodobnie urządzeniem, które w tym czasie mogło sprawnie i bezpiecznie 
sprowadzić samolot do lądowania.

Przyjęty przez KSL i KL sposób sprowadzenia samolotu nie zapewniał bezpieczeństwa załodze 
samolotu, tzn. nie dawał możliwości czasowych na spokojne ustabilizowanie przyrządów, na pełną 
kontrolę lotu w czasie podejścia do lądowania, na prowadzenie spokojnej korespondencji radiowej 
(wg instrukcji o prowadzeniu korespondencji w siłach powietrznych), na korekty wysokości i kursu 
na ścieżce zniżania, na spokojne określenie swojego położenia (odległości od progu drogi startowej). 

Uważamy, iż przyjęty sposób sprowadzenia samolotu przez KSL był nieprawidłowy i spowodował 
powstanie czynnika deficytu czasu dla załogi samolotu Tu-154M, bo: rys. 1 (model wejścia w krąg 
lotniskowy na wys. 500m przyjęty przez GKL na lotnisku Smoleńsk),
- wysokość dolotu w krąg lotniskowy w tych WA była zbyt mała,
- odległość od trawersu progu pasa startowego do momentu wykonania zakrętu na kurs lądowania 

była zbyt mała (powinna być większa o ok. 10-12 km) 
- samolot po wykonaniu zakrętu na kurs lądowania, powinien być na odległości 18-20 km od progu 

pasa startowego, ponieważ DRL (dalsza radiolatarnia) była w odległości 6250m od progu DS (drogi 
startowej), a został wprowadzony na ścieżkę dopiero na 9 km. Autorzy raportu Millera musieli być 
świadomi tych błędów skoro posłużyli się sfałszowanym zapisem CVR i podali wbrew faktom, że 
Tu-154M został wprowadzony na ścieżkę na 10 km.
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- na 30 sekund przed dolotem do DRL samolot powinien wykonywać lot poziomy w celu korekty kur-
su na ścieżce zniżania, stabilizacji przyrządów pokładowych, sprawdzenia wypuszczenia podwozia 
i stanu klap, a był z lewej strony ok.70-100m i niżej profilu ścieżki zniżania,

- w momencie przelotu DRL, wysokość samolotu powinna wynosić 300m i samolot powinien być do-
kładnie w osi pasa startowego, a KSL powinien podać przelot DRL i przypomnieć załodze o wy-
sunięciu podwozia i ustawieniu klap w odpowiedniej pozycji (regulamin służby nawigatorskiej 
i reg. lotów), tych komend nie było, co jest naruszeniem podstawowych obowiązków prowadzenia 
korespondencji radiowej.
Uważamy, że najbardziej optymalnym sposobem sprowadzenia samolotu do lądowania w istnie-

jących tam WA (warunki atmosferyczne), było sprowadzenie wg systemu RSL (rys. 2) Sposób ten 
dawał pełne bezpieczeństwo załodze samolotu, jak i czas GKL do prawidłowego sprowadzenia do 
lądowania.  KSL w momencie nawiązania łączności radiowej (wg raportu Millera str. 257 godzina 
6.31.29) powinien zabronić wykonania czwartego zakrętu, podać nowy kurs i zwiększyć wysokość do 
3000 – 3200 m. Od tego momentu KSL i jego pomocnik powinni cały czas śledzić położenie samolotu 
i utrzymywać łączność radiową. Powinni informować załogę samolotu Tu-154M o aktualnym ich 
położeniu. 

W momencie dolotu do PZKL (punkt zakrętu na kurs lądowania – rys. 2) KSL informuje 
załogę o przygotowaniu na wykonanie zakrętu, żeby załoga przyjęła warunki do wykonania ma-
newru (kąt przechylenia, prędkość). W nakazanym momencie KSL podaje komendę na wykona-
nie zakrętu na kurs lądowania 259 stopni i obserwuje wykonywany manewr. Załoga samolotu po 
wykonaniu zakrętu stabilizuje przyrządy i podaje informację o położeniu (na kursie i ścieżce), 
wtedy KSL wydaje zezwolenie na rozpoczęcie zniżania podając aktualną odległość od progu DS. 
Załoga rozpoczyna zniżanie wg standartowych prędkości opadania dla danego typu statku po-
wietrznego. 

Przez cały czas KSL obserwuje na wskaźniku proces podejścia do lądowania, informując załogę 
o aktualnej odległości od pasa startowego, i podaje ewentualne poprawki kursu /w stopniach przy 
odchyleniu lewo – prawo do 5 stopni, natomiast powyżej tej wartości podaje nowy kurs/. W przyję-
tym ww. sposobie lądowania samolot powinien mieć wysokość 2800 m i być w odległości 30 km 
w momencie rozpoczęcia procesu zniżania. Nakazana odległość i wysokość daje załodze samolotu 
czas na spokojne kontrolowanie przyrządów pokładowych i prowadzenie korespondencji radiowej 
z naziemnym personelem kierowania lotami.

Pozwala również na wprowadzanie poprawek kursu i prędkości opadania w stosunku do odle-
głości podawanych przez KSL. W momencie osiągnięcia wysokości 300m tj. 30 sek. od DRL załoga 
wykonuje lot poziomy wprowadzając ewentualne poprawki kursu wg wskazań KSL. W momencie 
przelotu nad DRL pilot głośno informuje o tym fakcie KSL i KL, a ten odpowiada podając odległość 
i przypomina „podwozie – klapy”. Pilot odpowiada „podwozie wypuszczone, klapy dwadzieścia”, 
a KSL podaje aktualną odległość samolotu od progu DS i pyta załogi, czy widzi pas. 

W przypadku pozytywnej odpowiedzi, KSL podaje aktualną odległość od progu pasa i śledzi 
samolot na wskaźnikach radiolokacyjnych do momentu lądowania. W przypadku negatywnej od-
powiedzi, KSL podaje komendę zniżania do bezpiecznej nakazanej wysokości lotu (w Smoleńsku 
było to 100 m), lot poziomy i przelot nad pasem startowym lotniska. Przez cały czas samolot jest 
obserwowany przez KSL i KL, podawana jest aktualna odległość i czy jest w osi pasa. W Smoleńsku 
podawane dane były błędne, co wprowadziło załogę samolotu Tu-154M w kolosalny błąd. Prawdo-
podobnie wskazania przyrządów pokładowych były inne niż dane podawane z wieży przez KSL 
i załoga samolotu próbowała skorygować lot.

Uważamy, że gdyby sprowadzenie samolotu odbyło się wg wyżej opisanego sposobu, to prawdo-
podobnie nie doszłoby do tego dramatu.
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Raport Millera (a także raport MAK) nie zawiera alternatywnego sposobu sprowadzenia samolotu 
do lądowania. Kwestia pracy GKL została w obu raportach przeanalizowana pobieżnie i bez 
uwzględnienia dokumentów niedostępnych dla polskiej komisji, takich jak:
1. 	Analiza z instrukcji użytkowania lotniska – podstawowy dokument normujący zasady postępo-

wania wszystkich służb na danym lotnisku.
2. 	Dokumentacja o stanie technicznym stacji radiolokacyjnej – dokumenty informujące o aktu-

alnych możliwościach danej stacji, o jej awariach i naprawach, i jej aktualnych możliwościach 
określonych z ostatniego tzw. oblotu stacji.

3. 	Dokumentacji o przygotowaniu wskaźników pod względem nawigacyjnym – informuje czy nanie-
sione są strefy najlepszej widzialności, czy naniesione są profile lotu i zniżania dla danego typu 
statku powietrznego.

4. 	Raportu o przyjęciu stacji radiolokacyjnej do zabezpieczenia sprowadzenia samolotu.
5.	  Zdjęć czy filmu ze wskaźników wykonanych w procesie sprowadzania samolotu Tu-154M – tzw. 

materiały z obiektywnej kontroli pracy nawigatorów, kontrolerów.
6. 	Dokumentacji o stanie technicznym radiolatarni dalszej i bliższej – informuje o częstotliwo-

ściach pracy, stożkach i strefach martwych.
7. 	Wskazanie osób odpowiedzialnych za dopuszczenie KSL – i jego pomocnika do pracy przy 

wskaźnikach w tym dniu oraz KL do pracy w kierowaniu ruchem lotniczym na tym lotnisku.
8. 	Dokumentacji opisu profilu psychologicznego służb kierowania lotami w tym dniu i na tym lot-

nisku.
Brak tych dokumentów, jakże bardzo istotnych w procesie oceny pracy GKL, całkowicie dyskredytu-

je końcowy raport polskiej komisji. Przyjęcie tylko założenia, że wina jest po stronie załogi, spowodowa-
ło jednostronną ocenę tej katastrofy. Dobitnie to widać na stronie 318-319, rozdział 3.2. gdzie pokazana 
jest gradacja czynników i okoliczności wpływających na katastrofę. Pomimo że wcześniej na str. 313 
od pkt. 143 do 157 wykazane są ewidentne błędy KSL, a szczególnie pkt. 155 str. 314 (KSL nie przerwał 
podejścia wykonywanego przez załogę samolotu Tu-154M...), i pkt.157 (KL i KSL zabezpieczali loty 
10.04.2010 r. niezgodnie z przepisami FAP PP Gos A i „Zasadami frazeologii korespondencji radiowej 
przy wykonywaniu lotów i kierowaniu ruchem lotniczym”) oraz dobitnej negatywnej oceny KL (str. 294 
akapit „Zdaniem komisji, krytycznego dnia KL nie był w stanie kompleksowo, krytycznie i decyzyjnie 
ocenić sytuacji…” i akapit „ Przepisy FAP PP Gos A nakładają na KL szereg obowiązków, ale również 
dają mu dużą niezależność w podejmowaniu decyzji…”) główną winą obarczono załogę samolotu, co 
świadczy o tendencyjności komisji Millera i powtarzaniu przezeń tez raportu rosyjskiej komisji MAK.

Również stwierdzenie komisji Millera (str. 16), że „wysokość lotu w końcowej fazie podejścia do 
lądowania została oszacowana na podstawie obliczeń wykonanych przez komisję” świadczy 
o niepoważnym podejściu do ustalenia faktycznej trajektorii lotu w końcowej fazie podejścia. Jest 
to o tyle ważne, że właśnie ten etap lotu samolotu wzbudza wiele kontrowersji i niedomówień, jak 
również wskazuje na celowe „dopasowanie” tej wysokości, do wcześniej założonej tezy. 

Utrudnianie analizy raportu Millera prowadzone przez inne ośrodki (osoby), świadczy o para-
dygmacie raportu – przykładem jest stwierdzenie, (str. 271), że „ nie można spekulować, jaka byłaby 
reakcja załogi samolotu, gdyby usłyszała od KSL komendę nakazującą przerwanie podejścia, gdy 
wylatywała ze strefy maksymalnie dopuszczalnego odchylenia od ścieżki”. 

Niepokoją też manipulacje. Np. zdjęcia ze wskaźników PRŁ (wskaźniki ścieżki zniżania i kursu) 
umieszczone w raporcie Millera (str. 259, 268) sugerują, że są to zdjęcia wskaźników ze Smoleńska, co 
nie jest prawdą, bo są to zdjęcia z Mirosławca, które prawidłowo są opisane i uporządkowane (zał. 
3 i 4). Tego typu sugestia jest nadużyciem i nie powinna mieć miejsca w tak ważnym dokumencie. 
Dodajmy, że stwierdzenie”, że lotnisko SMOLEŃSK PÓŁNOCNY nie było właściwie przygotowane 
do przyjmowania statków powietrznych” – str.  183 całkowicie wskazuje, gdzie są winni tej tragedii. 
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Reasumując, stwierdzamy, że członkowie polskiej komisji badania wypadków lotniczych, zachowa-
li się tak, jakby znali  przyczyny katastrofy, lecz uznali, że nie mogą tego napisać. Ewidentnie widać 
naciąganie faktów, tak aby ocena była zgodna z raportem MAK.   

W wyniku dokładnej analizy raportu Millera, jak również innych dostępnych materiałów oraz 
na podstawie długoletniej pracy w charakterze  nawigatorów sprowadzania, doprowadzania, na-
prowadzania oraz dyżurnych kierowników lotniska wojskowego stwierdzamy, że końcowa sentencja 
tego raportu w zakresie pracy nawigatorów i niezależnie od innych czynników przesądzających 
o zniszczeniu Tu-154M, powinna być następująca :

Przyczyną zejścia samolotu Tu-154M poniżej ścieżki zniżania oraz odchylenie od główne-
go kierunku lądowania była zła praca nawigatorów KSL, którzy pod wpływem osób trzecich 
wybrali zły system sprowadzania samolotu, a następnie podawali polskim pilotom  fałszywe 
informacje.

Raport końcowy komisji Millera w nawigatorskiej ocenie jest tendencyjny, z góry nastawiony na  
akceptację tez raportu Anodiny i nie da się obronić.

Załącznik 1. 	 Zajście do lądowania w dniu 10.04.10 r.
Załącznik 2. 	 Proponowany profil zajścia do lądowania według RSL.    
Załącznik 3 i 4. 	 Zobrazowanie pozycji samolotu na wskaźnikach PRŁ.
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1. 	 RAPORT KOŃCOWY z badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 samolotu Tu-154M nr.101, zaistniałego dnia 

10 kwietnia 2010 r. w rejonie lotniska  SMOLEŃSK PÓŁNOCNY. Warszawa 2011
2. 	 Nawigacja lotnicza  - podręcznik Lot 1830/79

Opracował: 

Kmdr ppor. rez. mgr inż. Wiesław Chrzanowski – nawigator
Nr . Legitymacji nawigatora 1208/80                       

Kmdr ppor. rez mgr inż. Kazimierz Grono – nawigator                           
Nr . Legitymacji nawigatora  1219 /80

2014.03.18
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Załącznik nr 1

Model wejścia w krąg lotniskowy na wysokości 500 m przyjęty przez GKL na lotnisku Smoleńsk (widok z góry)

Jak widać z rysunku, odległość od PPzn (początkowy punkt zniżania) do DRL jest zbyt mała na 
prawidłowe  przeprowadzenie procedury lądowania, a tym samym występuje deficyt czasu dla 
załogi samolotu.

Kolor czerwony – prawdopodobny profil podejścia do lądowania  Tu-154M        
kolor żółty – profil podejścia do lądowania wykluczający deficyt czasu 
kolor czarny – linia przerywana – droga odejścia na drugi krąg lotniskowy  w razie nieudanego 

pierwszego podejścia do lądowania.
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Załącznik nr 2

Proponowany profil zajścia do lądowania wg RSL

   Legenda:

A	 Punkt zakrętu na kurs lądowania

B	 Utrata wysokości podczas wykonywania zakrętu na kurs lądowania, średnio 100-200 m

C	 Początkowy punkt zniżania

D	 Prędkość zniżania w poszczególnych przedziałach wysokości-zmniejsza się wraz z wyso-
kością samolotu

E	 Droga samolotu podczas zniżania/względem powierzchni ziemi/

F	 Przedział wysokości podczas zniżania – utrata  wysokości

G	 Całkowita  droga zniżania

A

B

C

D

E

F

G
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Załącznik nr 3
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Rejestrator głosowy 
MARS-BM w śledztwach 

i postępowaniach 
wyjaśniających 

przyczyny katastrofy 
Tu-154M nr 10112

Marcin Gugulski1

Okoliczności odnalezienia i pierwszego odczytania zapisu rejestratora głosowego (CVR) MARS-
-BM z Tu-154M nr 101 nie są dokładnie znane. Dowodem tożsamości taśmy (udostępnionej w czerw-
cu 2011 r. i w lutym 2014 r. w Moskwie do badania polskim biegłym) z oryginalną taśmą znajdują-
cą się w MARS-BM w czasie lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r. jest oświadczenie Wiktora A. Trusowa 
z MAK, którego nie można uznać za zweryfikowane przed odzyskaniem taśmy i rejestratora od 
strony rosyjskiej oraz przeprowadzeniem przez stronę polską ich wielowątkowej analizy kryminalnej. 
Badane kopie zapisu CVR różnią się w stopniu uniemożliwiającym uznanie ich za rzetelne kopie tego 
samego nagrania. Wskazane byłoby wznowienie badania przyczyn i okoliczności katastrofy oraz 
niektórych prowadzonych w związku z tym zdarzeniem postępowań prokuratury2, choć dopiero 
odzyskanie oryginalnych rejestratorów CVR i FDR wraz z nośnikami danych oraz pozostałych istot-
nych dowodów umożliwiłoby efektywne prowadzenie wznowionego badania przyczyn i okoliczności 
katastrofy oraz niektórych prowadzonych w związku z tym zdarzeniem postępowań prokuratury. 

1	 Marcin Gugulski, członek Komisji Weryfikacyjnej ds. WSI, w latach 2006-2010 pracownik cywilny SKW. 
2	 Międzynarodowa praktyka badania wypadków lotniczych zna liczne przypadki wznawiania postępowań badawczych 

i śledztw po odnalezieniu rejestratorów wraz z zapisami, których badanie było przez długie lata niemożliwe, bo zaginęły 
lub uchodziły za zaginione.
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Raport końcowy MAK ze stycznia 2010 r.

Opinia fonoskopijna IES z grudnia 2011 r.

Raport Końcowy KBWLLP z lipca 2011 r.
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1. Wprowadzenie
Po katastrofie polskiego państwowego statku powietrznego Tu154-M nr 101 w dniu 10 kwiet-

nia 2010 r. pod Smoleńskiem prowadzono w Rzeczypospolitej Polskiej i w Federacji Ro-
syjskiej postępowania wyjaśniające. Prowadzone są też śledztwa, mające m.in. wyjaśnić oko-
liczności sprawy:

1) Międzypaństwowa Komisja Lotnicza (MAK) pod przewodnictwem Tatiany Anodiny prowadziła 
(na zlecenie komisji państwowej FR pod przewodnictwem premiera Władimira Putina) postępo-
wanie wyjaśniające, w trakcie którego opracowano transkrypcję rozmów z rejestratora MARS-BM 
z 2 maja 2010 r.3, a zakończono je przyjęciem raportu końcowego z dnia 15 stycznia 2011 r.4. Końco-
we stanowisko komisji państwowej FR nie jest znane.  

2) Komisja Badania Wypadków Lotniczych Lotnictwa Państwowego (KBWLLP) pod przewodnic-
twem Edmunda Klicha, a następnie Jerzego Millera zakończyła postępowanie wyjaśniające prowa-
dzone pod nadzorem premiera Donalda Tuska5 ogłoszeniem raportu końcowego z 25 lipca 2011 r. 
i protokołu podpisanego 26-27 lipca 2011 r.6, do którego dołączono w załączniku nr 87 m.in. odpis 
korespondencji pokładowej z MARS-BM. 

3) Komitet Śledczy FR prowadzi śledztwo w sprawie karnej Nr 201/355951-10, w trakcie którego 
w Federalnej Służbie Bezpieczeństwa (FSB) opracowano opinię biegłego z 15 czerwca 2010 r.8, za-
wierającą częściową transkrypcję dźwięków z MARS-BM. Termin zakończenia śledztwa – nieznany.

4) Wojskowa Prokuratura Okręgowa w Warszawie (WPO) prowadzi śledztwo o sygn. Po.Śl.54/109, 
w trakcie którego w Instytucie Ekspertyz Sądowych (IES) opracowano opinię fonoskopijną 
z 9 stycznia 2012 r. 10, zawierającą m.in. spisanie treści dowodowego nagrania11. Okres prowadzenia 
śledztwa Po.Śl.54/10 wielokrotnie przedłużano (obecnie do 10 października 2014 r.; Prokurator Gene-
ralny RP Andrzej Seremet oświadczył 9 września 2013 r. w Moskwie, że jego zakończenie nie będzie 

3	 Międzypaństwowy Komitet Lotniczy: Transkrypcja rozmów załogi samolotu Tu-154M nr 101, który uległ katastrofie 
w dniu 10.04.2010 roku w czasie podejścia do lądowania na lotnisku Smoleńsk Północny (Rejestrator dźwięku MARS-BM), 
wersja 1 z 2 maja 2010 r., godz. 15:08 [czasu moskiewskiego] (Transkrypcja_rozmow_zalogi_samolotu_Tu-154_M-1.pdf) 
[dalej: transkrypcja MAK]

4	 Międzypaństwowy Komitet Lotniczy Komisja Badań Wypadków Lotniczych: Raport końcowy z badania zdarzenia lot-
niczego Tu-154M nr boczny 101 Rzeczypospolitej Polskiej [dalej: Raport MAK] (MAK_popr_tlumaczenie_finalne_ra-
portu_koncowego.pdf); dołączono m.in. załącznik nr 12 zawierający Opinię biegłego Nº 10/050, 7 czerwca 2010 r. [dalej: 
Opinia Foreneks] (MAK_12_expert_forenex.pdf) 

5	 § 14a Rozporządzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia 27 kwietnia 2010 r., zmieniające rozporządzenie w sprawie or-
ganizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji Badania Wypadków Lotniczych Lotnictwa Państwowego (Dz.U. 2010 nr 69 
poz. 442).

6	 Raport końcowy z badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 samolotu Tu-154M nr 101 zaistniałego dnia 10 kwietnia 
2010 r. w rejonie lotniska Smoleńsk Północny z 25 lipca 2011 r. [dalej: Raport KBWLLP] i Protokół badania zdarzenia lot-
niczego nr 192/2010/11 podpisany 26-27 lipca 2011 r. [dalej: Protokół KBWLLP]; http://komisja.smolensk.gov.pl/ (o ile nie 
podano inaczej, dostęp do tej i pozostałych stron internetowych wymienionych w przypisach: 28.03.2014)

7	 Odpis korespondencji pokładowej z rejestratora fonicznego MARS-BM samolotu Tu-154 M nr 101 zarejestrowanej w dniu 
10.04.2010 roku, lipiec 2011 r. (Zalacznik_nr_8_-_Odpis_korespondencji_pokladowej.pdf) [dalej: transkrypcja KBWLLP]

8	 Federalna Służba Bezpieczeństwa Federacji Rosyjskiej Centrum Techniki Specjalnej Instytut Kryminalistyki: Opinia 
biegłego Nº30-F/10 (fonograficzna ekspertyza sądowa materiałów sprawy karnej) na zlecenie Szefa I Wydziału Głównego 
Urzędu Śledczego przy Prokuraturze FR M.G. Guriewicza (Szefa Grupy Śledczej w sprawie karnej Nr 201/355051-10) z dnia 
26 kwietnia 2010 r. sporządzona w dniach od 4 maja do 15 czerwca 2010 r. przez czterech biegłych IK CTS FSB uprzedzo-
nych „o odpowiedzialności karnej za zamierzone sporządzenie opinii niezgodnej z prawdą, zgodnie z art. 307 Kodeksu 
karnego Federacji Rosyjskiej” [dalej: Opinia FSB]. Zawiera m.in. transkrypcję fragmentów analizowanego nagrania, obej-
mującą jedynie część tekstu wygłaszaną w języku rosyjskim. Kopia w zbiorach Zespołu Parlamentarnego ds. Zbadania 
Przyczyn Katastrofy Tu-154M z 10 kwietnia 2010 r. [dalej: ZP].

9	 W sprawie nieumyślnego sprowadzenia katastrofy w ruchu powietrznym, w wyniku której śmierć ponieśli wszyscy 
pasażerowie i członkowie załogi samolotu, to jest o czyn z art. 173 § 2 i 4 Kodeksu karnego. Informacja na temat tego 
postępowania oraz innych (prowadzonych w powszechnych jednostkach prokuratury) postępowań przygotowawczych 
związanych z katastrofą smoleńską: http://www.pg.gov.pl/index.php?0,808,1,514 

10	 Instytut Ekspertyz Sądowych im. prof. dra Jana Sehna w Krakowie Zakład Kryminalistyki: opinia Nr Dz. E. 2506/2010/K, 
„Sprostowanie omyłek pisarskich stwierdzonych w tekście opinii Nr Dz. E. 2506/2010/K” z dnia 9 stycznia 2012 r. [dalej: 
Opinia IES]

11	 Opinia IES, str. 63-155
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możliwe w 2013 r., gdyż Brakuje nam końcowej dokumentacji medycznej, dokumentów związanych z lot-
niskiem i personelem, wraku samolotu i rejestratorów pokładowych12. 

2. Konieczność dysponowania rejestratorami i innymi dowodami
Prowadzący lub nadzorujący polskie śledztwa i postępowanie wyjaśniające zwracali się 

do strony rosyjskiej o zwrot stronie polskiej rejestratorów pokładowych oraz stwierdzali, 
że dla zakończenia śledztw i postępowania niezbędne jest odzyskanie dowodów, w tym 
m.in. rejestratorów: głosowego (CVR) MARS-BM i parametrów danych (FDR)13.

Konieczność zwrotu rejestratorów (niezbędnych dla ustalenia przyczyn katastrofy, a tym sa-
mym umożliwiających zakończenie śledztwa i wznowienie, a następnie zakończenie postępo-
wania wyjaśniającego) wynika m.in. z art. 297 §1 ust. 4) i 5) Kodeksu postępowania karnego oraz 
§ 11. ust. 1) rozporządzenia regulującego pracę KBWLLP14, a § 28 tego rozporządzenia jedno-
znacznie wskazuje na konieczność wznowienia postępowania po odzyskaniu dowodów istotnych 
dla sprawy.

Przetrzymywanie rejestratorów przez stronę rosyjską (zwłaszcza po zakończeniu rosyjskie-
go badania okoliczność katastrofy) jest niezgodne z postanowieniem Załącznika D „Wytyczne 
dotyczące odczytywania i analizy zapisów rejestratorów parametrów lotu” do Załącznika 13 do 
Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (tzw. Konwencji chicagowskiej)15, który był 
używany jako pomocnicza podstawa postępowań badawczych prowadzonych w Rosji i w Pol-
sce. 

Konieczność odzyskania rejestratorów (i innych dowodów pozostających poza terytorium RP) 
przed zakończeniem polskiego śledztwa bywała też publicznie kwestionowana przez niektórych 
przedstawicieli rządu, prokuratury lub komisji badającej przyczyny wypadku, w tym przez nad-
zorujących lub prowadzących śledztwa lub postępowanie wyjaśniające: konieczność odzyskania 
dowodów konfrontowano z opiniami, iż oryginały można zastąpić kopiami16.

KBWLLP zakończyła polskie postępowanie wyjaśniające i została rozwiązana, choć 
strona rosyjska przetrzymywała w tym czasie – i do dziś przetrzymuje – istotne do-
wody, m.in. rejestratory pokładowe17, a te części raportu KBWLLP, w których przed-
stawiono własną wersję ostatnich sekund lotu oparto na analizie kopii rejestratorów 
otrzymanych od strony rosyjskiej i na własnej transkrypcji głosów – w istotnych punk-
tach zasadniczo niezgodnej z transkrypcją sporządzaną wówczas na zamówienie pro-
kuratury. 

12	 PAP, 9 września 2013 r., godz. 11:17; [te i pozostałe wyróżnienia w tekście, gdy nie zaznaczono inaczej – M.G.]
13	 Raport KBWLLP. Rozdział 1.11 Rejestratory pokładowe (str. 59-64). Raport MAK. Rozdział 1.11 Бортовые и наземные 

средства объективного контроля [Pokładowe i naziemne środki kontroli obiektywnej] (str. 68-82). Konieczny jest też 
zwrot innych materiałów i dowodów – m.in. zapisów z wideo (obiektywnej kontroli lotów) i nagrań rozmów prowadzo-
nych 10 kwietnia 2010 r. przez służby kontroli ruchu lotniczego oraz inne instytucje i osoby obserwujące lot Tu-154M nr 
101, a także szczątków wraku statku powietrznego samolotu niezbędnych do prowadzenia badania i będących dowodami 
w sprawie.

14	 Rozporządzenie Ministra Obrony Narodowej z dnia 14 czerwca 2012 r. w sprawie organizacji oraz działania Komisji 
Badania Wypadków Lotniczych Lotnictwa Państwowego (Dz.U. 2012 nr 0 poz. 724).

15	 http://www.ulc.gov.pl/_download/prawo/prawo_miedzynarodowe/konwencje/zal_13_0612.pdf 
16	 Wypowiedzi premiera Donalda Tuska i prokuratora generalnego Andrzeja Seremeta cytowane 21 kwietnia 2011 r. m.in. 

w TVN24 (http://www.tvn24.pl/12690,1700370,0,1,tusk-naszym-obowiazkiem-jest-pomoc-prokuraturze,wiadomosc.html) 
i PAP (godz. 15:30).

17	 Na mocy art. 3 „Memorandum o porozumieniu w sprawie przekazania Stronie Polskiej zapisów rejestratorów pokłado-
wych…” podpisanego 31 maja 2010 r. w Moskwie przez Jerzego Millera, Igora Lewitina i Tatianę Anodinę, to MAK „za-
bezpiecza przechowanie opieczętowanych przez obie Strony oryginałów zapisów rejestratorów pokładowych a Przekazanie 
Rzeczypospolitej Polskiej oryginałów zapisów rejestratorów pokładowych może zostać dokonane na podstawie decyzji 
właściwego organu Federacji Rosyjskiej po zakończeniu [rosyjskiego] śledztwa lub dochodzenia sądowego”. ZP: Biała 
księga smoleńskiej tragedii. Warszawa, czerwiec-lipiec 2011 r. [dalej: Biała księga], załącznik nr 125; http://www.smolen-
skzespol.sejm.gov.pl/zespolsmolensk.nsf/dokumenty.xsp



181Rejestrator głosowy MARS-BM w śledztwach i postępowaniach 
wyjaśniających przyczyny katastrofy Tu-154M nr 101

Prezes Rady Ministrów RP18 wyrażał publicznie gotowość do wzięcia pełnej odpowiedzialności za 
przyjęty przez organa rządowe sposób postępowania w tej sprawie19.

3. MARS-BM 10 i 11 kwietnia 2010 r.
Kompletna chronologia odnajdywania i przemieszczania oraz innych istotnych zdarzeń do-

tyczących CVR i taśmy z CVR (oraz pozostałych rejestratorów zabudowanych na Tu-154M nr 
101) w dniu 10 kwietnia 2010 r. i po tej dacie jest tematem, który czeka na autora. Sporządzając 
tę chronologię należy uwzględnić m.in. niżej wymienione elementy:

1)  W raporcie MAK ze stycznia 2011 r. podano, że o godz. 13:02 [czasu lokalnego, tj. o godz. 11:02 
czasu warszawskiego] – na miejscu zdarzenia znaleziono 2 rejestratory pokładowe20 (w tym samym 
raporcie podano, że 85 minut później, bo o godz. 12:27 czasu polskiego na miejsce zdarzenia przybył 
minister spraw nadzwyczajnych FR Siergiej Szojgu21). Podano też, iż MARS-BM był odnaleziony na 
miejscu zdarzenia lotniczego z mechanicznymi uszkodzeniami obudowy i 11.04.2010 był dostarczony 
do laboratorium Międzypaństwowego komitetu lotniczego (MAK), w celu otwarcia, kopiowania i ob-
róbki informacji22. Z raportu MAK nie wynika, które rejestratory znaleziono o godz. 11.02, jednak 
z raportu KBWLLP23 i z cytowanych niżej oświadczeń ministra S. Szojgu wynika, że jednym z nich 
był MARS-BM.

2) Nieco wcześniej, bo już około godziny 12:30 czasu moskiewskiego (tj. ok. godz. 10:30 czasu 
warszawskiego) rosyjska telewizja Rossija 24 pokazała kilkuminutowy film24 wykonany o nieustalo-
nej godzinie (według zapisu na zegarze kamery między godz. 8:49 a godz. 8:56) przez montażystę 
TVP Sławomira Wiśniewskiego. Na ujęciu oznaczonym godz. 8:50,01 widać leżą,cy na ziemi MARS-
-BM, który miał być odnaleziony przez stronę rosyjską dopiero kilka godzin później. Według relacji 
składanych przez S. Wiśniewskiego film został wykonany bezpośrednio po katastrofie a czarna 

18	 Będący też przewodniczącym Międzyresortowego Zespołu do spraw koordynacji działań podejmowanych w związku 
z tragicznym wypadkiem lotniczym pod Smoleńskiem, do zadań którego należały m.in. „koordynacja lub nadzór działań 
dotyczących ustalenia przyczyn tragicznego wypadku lotniczego pod Smoleńskiem’; por.: § 2 ust.1 i § 3 ust.1 Zarządzenia 
Nr 28 Prezesa Rady Ministrów z dnia 11 kwietnia 2010 r. w sprawie powołania Międzyresortowego Zespołu do spraw ko-
ordynacji działań podejmowanych w związku z tragicznym wypadkiem lotniczym pod Smoleńskiem; http://bip.kprm.gov.
pl/rm/inne/organy/doradcze/26_3611.html

19	 „…jestem szefem zespołu międzyresortowego. Od początku brałem na siebie pełną odpowiedzialność za wszystkie 
działania administracji rządowej w każdym zakresie i zawsze mówiłem o tym publicznie. Nie uciekam od odpo-
wiedzialności, także politycznej. … od początku stoję na czele tego zespołu, stoję na czele rządu i zawsze powtarzam: 
biorę odpowiedzialność osobistą, polityczną za działania wszystkich moich urzędników i ministrów.” Sprawozdanie 
Stenograficzne z 83. posiedzenia Sejmu w dniu 19 stycznia 2011 r. Informacja prezesa Rady Ministrów dotycząca działań 
rządu zmierzających do ustalenia przyczyn i okoliczności katastrofy samolotu Tu-154M w dniu 10 kwietnia 2010 r. pod 
Smoleńskiem, w związku z publikacją raportu Międzypaństwowego Komitetu Lotniczego (MAK); http://orka2.sejm.gov.
pl/StenoInter6.nsf/0/5D58AA5F938C649BC125781E004BBF81/$file/83_a_ksiazka.pdf

20	 Raport MAK, s. 103.
21	 Tamże
22	 Raport MAK, s. 68-69.
23	 Raport KBWLLP, s. 63.: „…został odnaleziony 10.04.2010 r. przez stronę rosyjską blok 70A-10M rejestratora MARS-BM”. 
24	 http://www.youtube.com/watch?v=-kzDds7q3Xk (dostęp: 17 września 2013 r.)

Godzina odnalezienia rejestratorów wg Raportu MAK, str. 103.
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skrzynka „wydawała się nieuszkodzona”, gdy ją 
filmował.25

3) Ok. godz. 11:30 czasu polskiego strona pol-
ska zwróciła się do MSZ FR z notą dyploma-
tyczną zawierającą prośbę dotyczącą właściwego 
zabezpieczenia wszelkich przedmiotów znalezio-
nych na miejscu katastrofy  zgodnie z zasadą 
eksterytorialności. Także i inne podjęte tego 
dnia przez stronę polską próby zabezpiecze-
nia odnalezionych rejestratorów przed nieau-
toryzowanym dostępem osób nieuprawnio-
nych zakończyły się niepowodzeniem, o czym 

świadczy m.in. relacja funkcjonariusza Biura Ochrony Rządu uczestniczącego 10 kwietnia 2010 r. 
w identyfikacji zwłok na miejscu katastrofy26.

4) Strona rosyjska dokonała odczytu (transkrypcji) co najmniej dwu rejestratorów (w tym 
MARS-BM) – co musiało być poprzedzone skopiowaniem lub także odsłuchaniem ich zapisów 
– jeszcze przed ich okazaniem przybyłym wieczorem do Smoleńska przedstawicielom polskiej 
prokuratury i polskiej komisji wojskowej badającej przyczyny katastrofy. Z informacji udzielonych 
po południu mediom przez kierującego działaniami strony rosyjskiej na miejscu zdarzenia ministra 
S. Szojgu27 wynika, że już wówczas strona rosyjska przystąpiła do odczytywania i analizy zapisów odna-
lezionych na miejscu katastrofy rejestratorów parametrycznych i MARS-BM:

 … znaleziono pokładowe czarne skrzynki. Rozpoczęła się ich ekspertyza, która rzuci światło na przy-
czyny wypadku28;

 … znaleziono rejestratory telemetryczne i głosowe, ich transkrypcja, która da odpowiedź [na pytanie] 
o przyczyny katastrofy, już się rozpoczęła29. 

Minister S. Szojgu stwierdził też, że strona rosyjska jest dopiero w trakcie podejmowania decyzji, 
czy polscy śledczy będą brali udział w wyjaśnianiu okoliczności wypadku.30

W niektórych późniejszych polskich relacjach medialnych przedstawiano istotnie inną wersję słów 
ministra S. Szojgu (…badana jest trajektoria lotu i znaleziono już dwie czarne skrzynki z samolotu. Wkrót-
ce … ma się zacząć analiza informacji zawartych w czarnych skrzynkach31; Znaleziono też już dwie „czarne 

25	 Film pokazano m.in. na posiedzeniu ZP w dn. 24 lutego 2011 r.
26	 Relacja w zbiorach ZP: „Nie pamiętam, o której godzinie, ale zadzwonił do mnie Konsul [RP w Moskwie, Michał] Greczyło 

i przekazał mi polecenie Ministra Obrony Narodowej Pana Bogdana Klicha, aby przekazać stronie rosyjskiej prośbę o nie 
rozpoczynanie badań czarnych skrzynek bez udziału strony polskiej. Ja prośbę tę przekazałem jednej z osób ze strony 
rosyjskiej, nie pamiętam jak on się nazywał, ale z całą pewnością była to jedna z trzech osób, które kierowały całością  
prac na miejscu katastrofy. Był to przełożony osób pracujących przy identyfikacji zwłok. Z odpowiedzi zrozumiałem, 
że Rosjanie mają swoje procedury. Odpowiedź przekazałem Konsulowi Greczyle i zasugerowałem, aby załatwić to na wyż-
szym poziomie, poprzez Ambasadę. Później w godzinach wieczornych zapytałem pracujących śledczych o czarne skrzyn-
ki. Zaprowadzono mnie w miejsce gdzie dwie skrzynki były złożone i pilnowane. Ja je sfotografowałem, w mojej ocenie 
wyglądały na nieuszkodzone. Zdjęcia te później wieczorem przekazałem Ministrowi Obrony Narodowej i Ministrowi 
Sprawiedliwości”. Por. też: Relacja zastępcy ambasadora RP w Moskwie Piotra Marciniaka w zbiorach ZP oraz odpo-
wiedź z 17 sierpnia 2010 r. sekretarza stanu w MSZ Jana Borkowskiego na interpelację nr 17266 posła Zbigniewa Dolaty 
oraz grupy posłów w sprawie działań dyplomatycznych zmierzających do zwrócenia uwagi władz Federacji Rosyjskiej na 
niewłaściwe zabezpieczenie miejsca katastrofy smoleńskiej i spowodowania stosownych działań w celu wyeliminowania 
stwierdzonych uchybień; http://orka2.sejm.gov.pl/IZ6.nsf/main/364BB085

27	 Mianowany 10 kwietnia 2010 r. (wraz z wicepremierem FR Siergiejem Iwanowem i przewodniczącą MAK T. Anodiną) 
wiceprzewodniczącym rosyjskiej państwowej komisji badającej przyczyny katastrofy pod przewodnictwem ówczesnego 
premiera W. Putina. Skład komisji na http://rus.ruvr.ru/2010/04/10/6257948.html

28	 vesti.ru, 10 kwietnia 2010 r., godz. 16.26 czasu polskiego; http://www.vesti.ru/doc.html?id=352422
29	 „Rossijskaja Gazieta”, 10 kwietnia 2010 r., godz. 17.10 czasu polskiego; http://www.rg.ru/2010/04/10/reg-roscentr/ostanki-

-anons.html
30	 PAP, 10 kwietnia 2010 r., godz. 16.36
31	 tamże

Kadr z filmu Sławomira Wiśniewskiego
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skrzynki” samolotu, wkrótce ma się zacząć ana-
liza informacji w nich zawartych32), lecz potem 
wrócono do wcześniej cytowanej wersji: „Na 
miejsce katastrofy przybyli oficjalni przedstawi-
ciele strony polskiej, w tym specjaliści z Mini-
sterstwa Obrony i lotnictwa cywilnego, którzy 
uczestniczą w badaniu tego, co zaszło” – powie-
działa Tatiana Anodina. Wcześniej rosyjski mini-
ster ds. sytuacji nadzwyczajnych Siergiej Szojgu 
poinformował, że „już rozpoczęto odczytywanie 
tzw. czarnych skrzynek samolotu, co rzuci światło 
na przyczyny katastrofy”.33

5) 10 kwietnia 2010 r. w godzinach wie-
czornych przybyłym na miejsce katastrofy 
przedstawicielom strony polskiej okazano 
rejestratory34, a okoliczności ich okazania 
mogły sugerować – niezgodnie z faktami 
– że znajdują się one w miejscu odnale-
zienia i że nie były badane ani odczyty-
wane35. Z relacji obecnych tam wówczas 
przedstawicieli strony polskiej wynika, że 
nie wykluczali oni, iż przynajmniej niektó-
re rejestratory były przed ich przybyciem, 
więc pod ich nieobecność, przemieszczane 
przez stronę rosyjską:

Edmund Klich: Czy one były w tym sa-
mym miejscu, w którym były w momencie 
katastrofy? Przypuszczam, że raczej mogły 
być tam doniesione, a może były w tym sa-
mym miejscu, w każdym razie były w takim 
błotnistym terenie. Zostały zabezpieczone 
i poleciały do Moskwy.36 Morozow od razu 
nas do nich zaprowadził. … Idąc, musiałem patrzeć pod nogi, bo bałem się, by nie nadepnąć na jakieś ciało. 
Wreszcie dochodzimy do rumowiska, Morozow pokazuje nam ogon samolotu i dwa rejestratory. Mówi: 
„Wyznaczcie dwóch ludzi, polecą do Moskwy badać skrzynki.”37 

Waldemar Targalski: … zaprowadzono nas tam, gdzie były rejestratory. Pilnował ich wartownik. Zosta-
ły sfotografowane. Wtedy pierwszy raz zobaczyłem panią Anodinę i pana Morozowa. Rosjanie zapytali, 

32	 PAP, 10 kwietnia 2010 r., godz. 19.40
33	 PAP, 10 kwietnia 2010 r., godz. 20.42
34	 W związku z brakiem zgody strony rosyjskiej nie obejrzeli oni całego miejsca katastrofy. Por. wypowiedź płk. Zbigniewa 

Rzepy: „nie byłem na terenie całego... miejsca katastrofy, nie obszedłem go całego. Poruszanie się po terenie katastrofy, 
po terenie miejsca katastrofy, ...przepraszam, wymagało zgody Rosjan”. Wypowiedź w filmie dokumentalnym „Anatomia 
upadku” reż. Anity Gargas.

35	 Sporządzony 10 kwietnia 2010 r. po południu w godz. 13.05 - 18.12 czasu polskiego na potrzeby rosyjskiej prokuratury 
„Protokół oględzin miejsca zdarzenia” mimo znacznej szczegółowości opisu nie wspomina o rejestratorach, lecz wielo-
krotnie powtarzany tam zwrot „na ziemi są porozrzucane liczne metalowe fragmenty samolotu różnej wielkości” nie 
pozwala traktować tego dokumentu jako dowodzącego (z milczenia źródła) czasowego usunięcia rejestratorów z miejsca 
zdarzenia. Treść protokołu została opublikowana przez media („Nowe Państwo” nr 1/2013, s. 20-22) i zaprezentowana na 
posiedzeniu ZP w dniu 10 stycznia 2013 r.

36	 Zapis stenograficzny z posiedzenia Komisji Obrony Narodowej Senatu RP w dniu 10 lutego 2011 r., op. cit.
37	 Edmund Klich: „Moja czarna skrzynka”. Warszawa 2012, s. 23.

Informacja o rosyjskiej analizie rejestratorów wg vesti.ru z godz. 16.26

Informacja o rosyjskiej analizie rejestratorów wg rg.ru z godz. 17.10.
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czy rejestratory mogą zostać wydobyte. Po konsultacji z Edmundem Klichem zdecydowano, że tak. Za-
pakowano je do pudeł, zaplombowano. Ja z ppłk. Sławomirem Michalakiem i panem płk. Zbigniewem 
Rzepą, rzecznikiem prokuratury wojskowej, na polecenie pana Klicha udaliśmy się z nimi do Moskwy 
samolotem MCzS [Ministerstwa Sytuacji Nadzwyczajnych]. Zostały one zawiezione do siedziby MAK 
i tam zdeponowane. … Następnego dnia rano uczestniczyliśmy w ich komisyjnym otwieraniu, oczysz-
czaniu i stwierdzaniu, czy zachowały się zapisy.38

6) Tymczasem już po przybyciu do Smoleńska ww. przedstawicieli strony polskiej minister 
S. Szojgu dzielił się efektami dokonanych pod ich nieobecność ustaleń (Nagranie rozmów pilota 
z kontrolerami ruchu powietrznego pokazuje, że pilot zignorował radę, by nie próbował lądować na 
lotnisku39) a następnie w obecności premiera W. Putina opowiedział przebieg dramatu premierowi 
D. Tuskowi40. Główne elementy przedstawionej wówczas (już po odczytaniu rejestratorów przez stro-
nę rosyjską bez udziału strony polskiej) rosyjskiej wersji przebiegu wydarzeń i przyczyn katastrofy41 
to: samolot znacznie zboczył z kursu we mgle, zaczął rozpadać się w powietrzu kilometr przed ude-
rzeniem w ziemię, a ostatecznemu zniszczeniu („wszystko się zapaliło”) uległ „po pierwszym ude-
rzeniu w ziemię”, gdyż „ponieważ podwozie było już wypuszczone, samolot przewrócił się”. W tej 
wersji wydarzeń brak wzmianek o tzw. pancernej brzozie oraz o odwróceniu się samolotu do góry 
kołami w wyniku wykonania tzw. beczce autorotacyjnej. Także animacje prezentowane 10 kwietnia 
wieczorem przez rosyjską agencję rządową RIA-Novosti42 nie wskazywały ani na wykonanie beczki 
autorotacyjnej, ani na udział drzewa w katastrofie, natomiast stwierdzały wybuch poprzedzający 
przyziemienie samolotu w pozycji jak do lądowania.43

7) Odczytywanie i analiza rejestratorów przez stronę rosyjską bez obecności przedstawiciela 
strony polskiej były niezgodne z postanowieniem 3.4 Załącznika 1344 do Konwencji chicagowskiej, 
który był przyjmowany jako pomocnicza podstawa postępowań badawczych prowadzonych w Rosji 
i w Polsce oraz z procedurą zalecaną w Załączniku D „Wytyczne dotyczące odczytywania i ana-
lizy zapisów rejestratorów parametrów lotu” do ww. Załącznika45.

8) Otwarte pozostaje pytanie, dlaczego nie wyznaczono ani jednego przedstawiciela strony polskiej 
jako odpowiedzialnego za wykonanie postanowienia Zabezpieczyć przeszukanie terenu miejsca zdarzenia, 
przechowanie i przekazanie Międzynarodowemu Komitetowi Lotniczemu (tj. MAK) wszystkich posiadanych 
samopisów (tj. rejestratorów) pokładowych, próbek paliwa i dokumentacji lotu  (Odpowiedzialni : Gurewicz 
M.G., Szczukin A.W.46) i dlaczego nie spotkało się to ze sprzeciwem polskiej prokuratury.

38	 Nagranie z radaru jest w Moskwie. Rozmowa z Katarzyną Orłowską-Popławską i Piotrem Falkowskim, „Nasz Dziennik” 
z 27 sierpnia 2011 r.; http://stary.naszdziennik.pl/index.php?dat=20110827&typ=po&id=po03.txt

39	 PAP, 10 kwietnia 2010 r., godz. 21.56
40	 PAP, 10 kwietnia 2010 r., godz. 22.48
41	 TVP, 10 kwietnia 2010 r., wg www.savevid.com (kopia nagrania z http://www.savevid.com/video/premierzy-podczas-ogl-

dzin-miejska-katastrofy-10042010.html w zbiorach ZP), fragmenty także: Russia Today, 10 kwietnia 2010 r. (http://www.
savevid.com/video/putin-tusk-lay-flowers-at-plane-crash-site-near-smolensk.html)

42	 RIA-Novosti, 10 kwietnia 2010 r., godz. 19:19: Реконструкция катастрофы самолета президента Польши Леха 
Качиньского; http://ria.ru/video/20100410/220606624.html

43	 W wersji wydarzeń przedstawionej przez rzeczniczkę Prokuratury Generalnej FR Marinę Gridniewą kilka godzin wcze-
śniej (można przypuszczać, że jeszcze w trakcie odczytywania przez stronę rosyjską danych z rejestratorów i dlatego 
uboższej w szczegóły) jako przyczynę katastrofy wskazano „zaczepienie o wierzchołki drzew przy podchodzeniu do lą-
dowania w warunkach złej widoczności z powodu silnej mgły”; vesti.ru, 10 kwietnia 2010 r., godz. 16.26 czasu polskiego; 
http://www.vesti.ru/doc.html?id=352422

44	 http://www.ulc.gov.pl/_download/prawo/prawo_miedzynarodowe/konwencje/zal_13_0612.pdf
45	 „Rejestratory parametrów lotu nie powinny być otwierane lub zasilane, a oryginalne zapisy nie powinny być kopiowane 

(szczególnie przy pomocy urządzeń o dużej prędkości zapisu) przed dokonaniem odczytu z powodu ryzyka uszkodzenia 
zapisów”

46	 Postanowienie przyjęte w nocy z 10 na 11 kwietnia 2010 r. w Smoleńsku podczas polsko-rosyjskiego posiedzenia roboczego 
pod przewodnictwem Zastępcy Prokuratora Generalnego FR Aleksandra Bastrykina z udziałem przedstawicieli polskiej 
prokuratury wojskowej (Naczelnego Prokuratora Wojskowego płk. Krzysztofa Parulskiego i prokuratora Warszawskiego 
Okręgu Wojskowego płk. Ireneusza Szeląga) oraz Żandarmerii Wojskowej i Agencji Bezpieczeństwa Wewnętrznego). Biała 
księga, załącznik nr 202
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9) W nocy z 10 na 11 kwietnia, czyli już po skopiowaniu zapisów rejestratorów przez stronę ro-
syjską, lecz jeszcze przed otwarciem obudowy (MARS-BM w Moskwie) i kopiowaniem informacji… 
z udziałem specjalistów lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej, a także przedstawicieli Komitetu Śledczego 
przy prokuraturze FR i wojskowej prokuratury Rzeczpospolitej Polskiej [47], ten i pozostałe rejestratory 
pozostawały w siedzibie MAK, gdzie w tym czasie nie było żadnego przedstawiciela RP. Fakt, że 
także po 10-11 kwietnia 2010 r. przedstawiciele strony polskiej pozostawiali rejestratory na wiele go-
dzin (a w okresie poprzedzającym 31 maja 2010 r. i później: na wiele dni) w wyłącznej dyspozycji 
strony rosyjskiej potwierdzają m.in. informacje przekazywane przez Prokuratora Generalnego RP 
Andrzeja Seremeta48 i jego zastępcę, Naczelnego Prokuratora Wojskowego gen. Krzysztofa Parulskie-
go49. Pozostawienie 10 kwietnia 2010 r. i później MARS-BM i pozostałych rejestratorów w posiadaniu 
strony rosyjskiej nie zabezpieczyło ich wystarczająco przed nieautoryzowanym dostępem50.

4. MARS-BM po 10-11 kwietnia 2010 r.
Rząd RP – realizując linię postępowania przedstawioną w przywołanych wyżej wypowie-

dziach z 21 kwietnia 2011 r. – zaakceptował pozostawienie rejestratorów w posiadaniu strony 
rosyjskiej, sankcjonując ten sposób postępowania umową międzypaństwową, co miało i ma 
istotny wpływ na dalsze losy rejestratorów i ich zapisów oraz na możliwość ich rzetelnego 
badania.

31 maja 2010 r. minister spraw wewnętrznych i administracji Jerzy Miller (w imieniu KBWLLP RP), 
minister transportu Igor Lewitin (w imieniu państwowej komisji FR do zbadania przyczyn katastro-
fy) i przewodnicząca Tatiana Anodina (w imieniu MAK) podpisali w Moskwie memorandum po-
zostawiające MARS-BM i pozostałe 
rejestratory w posiadaniu strony ro-
syjskiej. Od tego czasu na mocy art. 3. 
tego memorandum to MAK w swojej 
moskiewskiej siedzibie zabezpiecza 
przechowanie opieczętowanych przez 
obie Strony oryginałów zapisów reje-
stratorów pokładowych.51

Wykonane i przekazane stronie 
polskiej w siedzibie MAK 31 maja 
2010 r. nagranie opisane protokolarnie 
jako wierna kopia nagrania z taśmy 
magnetycznej rejestratora dźwiękowe-
go MARS-BM (awaryjnego) nr 323025 
(kaseta zapisu blok 70 A-10 M)52 miało 

47	 Raport MAK, str. 69
48	 Sprawozdanie Stenograficzne z 22. posiedzenia Sejmu w dniu 27 września 2012 r. Informacja ministra sprawiedliwości na 

temat działań dotyczących zagwarantowania właściwych procedur postępowania ze zwłokami ofiar katastrofy smoleńskiej 
na terenie Federacji Rosyjskiej

49	 Zapis stenograficzny z posiedzenia Komisji Obrony Narodowej Senatu RP w dniu 10 lutego 2011 r.
50	 Mimo to 13 kwietnia 2010 r. Naczelny Prokurator Wojskowy w trakcie telekonferencji z przedstawicielami najwyższych 

władz FR nie przedstawił polskich żądań i potrzeb w tej ważnej dla biegu śledztwa sprawie, lecz stwierdził jedynie, że „Polscy 
prokuratorzy pracują … przy identyfikacji ciał i transkrypcji rejestratorów pokładowych. …Żadnych trudności nie ma.”; 
stenogram z posiedzenia rosyjskiej komisji rządowej pod przewodnictwem W. Putina z udziałem członków polskiej delega-
cji rządowej (m.in. E. Kopacz, T. Arabskiego, J. Najdera, J. Bahra i E. Klicha) oraz K. Parulskiego w dn. 13 kwietnia 2010 r. 
(kopia z poprzedniej wersji www premiera FR na http://dorotakania.salon24.pl/361043,gras-klamie-ws-kopacz; tłum. wł.)

51	 Biała księga, załącznik nr 125
52	 Protokół przekazania stronie polskiej kopii zapisów rejestratorów pokładowych samolotu Tu-154M numer pokładowy 

101 Rzeczypospolitej Polskiej oraz zapisów rozmów członków załogi między sobą oraz ze służbami naziemnymi z dnia 
31 maja 2010 r. (Biała księga, załącznik nr 126)

Jerzy Miller, Tatiana Anodina i Igor Lewitin podpisują w Moskwie protokół prze-
kazania stronie polskiej kopii zapisów rejestratorów pokładowych oraz memoran-
dum z 31 maja 2010 r., fot. MAK
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wady (m.in. brak 16 sekund nagra-
nia), które czyniły je nieprzydatnym 
do dalszych analiz. Także wszystkie 
wykonane w siedzibie MAK i prze-
kazane 31 maja 2010 r. protokolarnie53 
stronie polskiej kopie nagrań (zrzuty 
danych) z rejestratorów parame-
trycznych (FDR) były do tego stopnia 
wadliwe, że uniemożliwia to uznanie 
ich za przydatne do badania ostat-
nich sekund lotu Tu-154M nr 101.54

Te i inne nagrania lub kopie 
nagrań, które strona rosyjska pre-
zentowała stronie polskiej (oraz 
niektórym instytucjom rosyjskim) 
jako wierne kopie oryginalnej ta-
śmy55 z rejestratora MARS-BM, 
a które były badane przez stro-
nę polską lub rosyjską, różniły się 
między sobą w stopniu uniemoż-
liwiającym uznanie ich za wierne 
kopie tego samego nagrania.

Tuż przed ogłoszeniem raportu 
KBWLLP i zakończeniem prac tej 
komisji polscy biegli z IES po raz 
pierwszy zbadali zdeponowaną 
w MAK taśmę, ale wyniki ich badań 
ogłoszono dopiero pół roku później 

(biegli badali też siedem wykonanych przez stronę rosyjską na CD nagrań przedstawianych 
jako wierne kopie nagrania z taśmy przechowywanej w MAK, natomiast nie badali innych 
istniejących kopii, różniących się od tamtych siedmiu istotnymi szczegółami). W czerwcu 2011 r. 
przeprowadzili w Moskwie zaplanowane czynności przy użyciu własnego sprzętu, stosując uznane 
przez nich za właściwe metody badawcze  i wydali na zlecenie WPO ostateczną i kategoryczną 
opinię fonoskopijną dotyczącą rejestratora głosowego56, w której mieli stwierdzić, że badany za-
pis nie nosi żadnych śladów ingerencji, bądź manipulacji. Komunikat prokuratury stwierdza też, 
że badanie „czarnej skrzynki”, rejestrującej parametry lotu oraz pracę urządzeń samolotu (rejestra-

53	 Op. cit. 
54	 Kazimierz Nowaczyk: Ostatnie zapisy parametrów lotu. Analiza materiałów źródłowych dostępnych w raportach MAK, 

KBWL LP i ekspertyzach ATM, UA SC dotyczących katastrofy polskiego rządowego samolotu Tu-154M 10.04.2010 r. na 
lotnisku w Smoleńsku (materiał konferencyjny na II Konferencję Smoleńską 21-22.10.2013 r., preprint)

55	 Kopia odtwarzana w mediach (http://en.ria.ru/video/20110112/162117872.html; MAK video reconstruction of Polish pre-
sident̀ s Tu-154 crash [dalej: MAK video]) i prezentowana tam jako tożsama z oryginałem nie zawiera nagrania integral-
nego, na co wskazuje m.in. fakt, iż zdanie „А, польский сто один, и от 100 метров быть готовым к уходу на второй 
круг [A, polski sto jeden, od stu metrów bądź [być] gotowy do odejścia na drugi krąg]” jest zapisane z dwukrotnie poja-
wiającą się intonacją charakterystyczną dla końca zdania: „…на второй. Kруг.”; Anna Gruszczyńska-Ziółkowska: Jak 
brzmi uderzenie samolotu w brzozę? (prezentacja referatu przedstawiona podczas II Konferencji Smoleńskiej w dniu 21 
października 2013 r. w Warszawie; http://www.popler.tv/KonferencjaSmolenska/62985#62985; Brzmienie uderzenia.pdf, 
końcowa część prezentacji, slajdy nr 28 i 29)

56	 Do kolejnych zleconych przez WPO oględzin i nagrania kopii taśmy doszło dopiero w lutym 2014 r. w celu „przeprowa-
dzenia skuteczniejszego odsłuchu zapisu dźwiękowego z rejestratora MARS-BM”; PAP, 17 lutego 2014 r., godz. 11:04 
oraz PAP, 28 lutego 2014 r., godz. 17:11

Zdanie zapisane z dwukrotnie pojawiającą się intonacją charakterystyczną dla 
końca zdania: „…на второй. Kруг.”, fot. Anna Gruszczyńska-Ziółkowska

31 maja 2010 r. w Moskwie Tatiana Anodina przekazuje Jerzemu Millerowi kopie 
zapisów rejestratorów, fot. MAK.
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tor ATM QAR), dało biegłym podstawę do wydania opinii jednoznacznie wskazującej na autentyczność 
jej zapisów57.

Świadectwem proweniencji taśmy, którą po raz pierwszy 1 czerwca 2011 r. w Moskwie udo-
stępniono do badania i kopiowania biegłym z IES, jest oświadczenie specjalisty MAK 
Wiktora A. Trusowa, który stwierdził, że taśma została wyjęta z rejestratora MARS-BM 
znalezionego na miejscu katastrofy Tu-154M nr 10158, co zapisano w przywołanym w opi-
nii IES, lecz nie przytoczonym tam w całości protokole z dnia 1 czerwca 2011 r. Przytoczone 
fragmenty oświadczenia oraz inne przesłanki przywołane na tę okoliczność w opinii IES nie 
pozwalają udzielić jednoznacznej odpowiedzi na pytanie, czy taśma udostępniona biegłym 
IES była tożsama z taśmą, która znajdowała się w MARS-BM w trakcie ostatniego lotu  
Tu-154M nr 101. 

Biegłym IES przekazano do badania nagrania w postaci kopii stanowiących materiał dowodowy59, 
na który składa się m.in. siedem płyt CD (przekazanych wraz z uwierzytelnionymi kopiami pism 
i innych dokumentów) i stanowiących dowody nr 12, 1, 2, 25 i 26 oraz 29 i 3060, czyli odpowiednio:

 kopię z kwietnia 2010 r. (bez daty dziennej; brak daty i czasu kopiowania61) wykonaną [tak 
jak i następne: przez stronę rosyjską] na potrzeby Komitetu Śledczego przy Prokuraturze FR 
– przekazaną do IES 23 grudnia 2010 r.,

 kopię z 31 maja 2010 r. wykonaną na potrzeby komisji badających przyczyny katastrofy, w tym 
KBWLLP – przekazaną 4 czerwca 2010 r. (podczas analizy tej kopii stwierdzono brak fragmentu 
nagrania o długości około 17,5 sekundy, o czym IES 7 czerwca 2010 r. poinformował WPO, 
w związku z czym przekazano do badań kolejną kopię62 (przewodniczący KBWLLP minister 
J. Miller, który 31 maja 2010 r. protokolarnie potwierdził autentyczność tego zapisu63, uznał ten 
defekt nagrania za drobny problem techniczny64),

57	 Komunikat Prokuratury Generalnej i Naczelnej Prokuratury Wojskowej z 12 kwietnia 2012 r.; http://www.npw.gov.pl/491-
-Prezentacjanewsa-36309-p_8.htm

58	 Opinia IES, str. 24, 51 i 168
59	 Op. cit., str. 2-6 (por. str. 23 i str. 170)
60	 Op. cit., str. 23
61	 Op. cit., str. 25
62	 Op. cit., str. 3 i 26 
63	 Biała księga, załącznik nr 125
64	 PAP, 10 czerwca 2010 r., godz. 15.34

Opinia Foreneks z czerwca 2010 r.



188
Rejestrator głosowy MARS-BM w śledztwach i postępowaniach 

wyjaśniających przyczyny katastrofy Tu-154M nr 101

 kopię z 9 czerwca 2010 r. wykonaną na potrzeby jw. i przekazaną 16 czerwca 2010 r. (podczas 
analizy tej kopii stwierdzono występowanie na niej utrudniających pracę biegłych zakłóceń 
z zasilającej urządzenie kopiujące sieci elektroenergetycznej o nieznanej charakterystyce65, 

 kopię z 11 lutego 2011 r. wykonaną (w obecności m.in. prokuratorów WPO) na potrzeby postę-
powań karnych – przekazaną 29 czerwca 2011 r., 

 kopię z 1 czerwca 2011 r. wykonaną (w obecności m.in. prokuratorów WPO i biegłych IES) na 
potrzeby postępowań karnych – przekazaną 4 października 2011 r.,

 dwie kopie z 15 czerwca 2011 r. wykonane i przekazane jw.
Z opinii IES wynika, że sporządzający ją biegli niepoddali badaniom żadnego innego nagrania 

spośród wykonanych przed 31 maja 2010 r., o istnieniu których wiadomo z innych źródeł, w tym 
kopii:

 kopii, o badaniu której mowa w oświadczeniach ministra S. Szojgu z 10 kwietnia 2010 r.,
 kopii wykonanej w kwietniu 2010 r. na potrzeby komisji badających przyczyny i okoliczności 

katastrofy, w tym MAK, a będącej podstawą sporządzenia transkrypcji MAK z 2 maja 2010 r.,
 kopii (zawierającej m.in. plik 3 chanel.wav) wykonanej na CD 16 kwietnia 2010 r. i przekazanej 

27 maja 2010 r. przez MAK firmie „Foreneks” z Sankt-Petersburga w celu wydania analizy fo-
nograficznej wypowiedzi przypisywanych Mariuszowi Kazanie (opinię włączono jako załącznik 
nr 12 do raportu MAK),

 kopii (zawierającej m.in. pliki 1 channel.wav, 2 channel.wav, 3 channel.wav oraz 4 channel.wav) 
wykonanej na CD nie później niż 26 kwietnia 2010 r. i tego dnia przekazanej przez Komitet 
Śledczy FR biegłym z Instytutu Kryminalistyki Centrum Technik Specjalnych FSB Rosji w celu 
wykonania ekspertyzy sądowej mającej stwierdzić m.in., czy istnieją oznaki montażu na każdym 
z przedstawionych zapisów audio oraz jaka jest dosłowna treść w języku rosyjskim zapisów 
przedstawionych do badania; w sporządzonej opinii biegli W.W. Didienko, M.I. Iwanow i A. Je.
Iwanow stwierdzili m.in., że na zapisach, rozmieszczonych w danych plikach, nie udało się wykryć 
wiarygodnych oznak ciągłości procesu ich zapisu na odcinkach, rozgraniczonych przez ujawnione 
odcinki z oznakami zmian. Wiarygodne wykrycie oznak ciągłości procesu zapisu na przedstawio-

65	 Opinia IES, str. 24 i 25, por też: Marcin Austyn: „ILS niestety nie mamy” nie było na taśmie. „Nasz Dziennik” Nr 258 z 4 
listopada 2010 r.; cyt. za: http://www.bibula.com/?p=28100

Opinia FSB z czerwca 2010 r. (odpis)
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nych zapisach dźwiękowych (z uwzględnieniem ich cech szczególnych) jest możliwe na podstawie 
badania oryginałów zapisów dźwiękowych, na podstawie śladu magnetycznego na taśmie magnetycz-
nej. Ponieważ oryginały fonogramów lub inne kopie oryginalnych zapisów nie zostały przedstawione, 
to ustalenie, czy zapisy w przedstawionych plikach zostały wykonane nieprzerwanie, okazało się 
niemożliwe. W związku z tym, że przedstawione zapisy nie są oryginałami, znajdują się w postaci 
cyfrowej i nie ujawniono na nich oznak ciągłości procesu ich zapisu, to nie można wykluczyć 
wprowadzenia zmian do zapisu, wykonanych w sposób cyfrowy (komputerowy) (w tym i do 
sygnału technicznego w pliku 4 channel.wav). To znaczy, wiarygodne ustalenie, za pomocą środ-
ków narzędziowych i analizy audytywnej, czy na odcinkach zapisów, rozgraniczonych przez odcinki 
z oznakami zmian, występują, czy też nie, oznaki innych zmian, nie jest możliwe.

W związku z powyższym w opinii IES nie ustalono m.in.:
1) czy któreś (a jeżeli tak, to które) z czterech ww. kopii z kwietnia 2010 r. są tożsame z kopią 

z kwietnia 2010 r. (bez daty dziennej), stanowiącą dowód nr 12 [66],
2) kto, gdzie i w jakich okolicznościach wykonał 16 kwietnia 2010 r. kopię dla „Foreneks”, skoro 

11 kwietnia 2010 r. sejf z taśmą został opieczętowany w moskiewskim laboratorium MAK przez 
płk. Zbigniewa Rzepę z  NPW, który 31 maja 2010 r. „nie stwierdził naruszenia pieczęci”67.

Ponadto prowadząc w 2011 r. badania w Moskwie biegli z IES stwierdzili m.in., że:
1) rejestrator MARS-BM – wyniki oględzin którego w dniu 15 czerwca 2011 r. przedstawili w swej 

opinii68 – był uszkodzony w sposób uniemożliwiający uruchomienie69,
2) w trakcie nagrywania 28 stycznia 2011 r. w MARS-BM odgłosów referencyjnych na pokładzie 

bliźniczego samolotu Tu-154M nr 102 utrwalono m.in. sygnał o częstotliwości 775 Hz towarzyszą-
cy ustawieniu ciśnienia standardowego na wysokościomierzu barometrycznym, trwający około 1 lub 2 
sekund w zależności od powtórzenia i że sygnału takiego nie ujawniono na dowodowych kopiach 
nagrania prezentowanego jako pochodzące z MARS-BM samolotu Tu-154 nr 10170,

3) podczas odtwarzania w Moskwie sporządzonej 15 czerwca 2011 r. kopii dokumentującej stan taśmy 
i zapisu dowodowego nagrania (dowód nr 29) stwierdzono zniekształcenia, których nie obserwowano we 
wcześniejszych kopiach, a zniekształcenie to nie znajdowało się na taśmie w czasie wizualizacji stanu 
namagnesowania, która to czynność bezpośrednio poprzedzała wykonanie kopii nagrania… Poddano 
więc oglądowi oraz czyszczeniu głowice i mechanizm prowadzący taśmę w magnetofonie MAPC-HB 
używanym do kopiowania71. W czasie tej czynności wydobyto niewielki fragment innej taśmy magnetofo-

66	 Hipoteza, że wszystkie te kopie są tożsame jest trudna do pogodzenia z faktem, że MAK określił długość trwania całości 
otrzymanego nagrania na 38 min. 16,8 sek., czyli o ok. 1 min. 18,2 sek. dłuższą niż podana w opinii FSB i o ok. 1 min. 52,8 
sek. dłuższą niż podana w opinii Foreneks (długość nagrania analizowanego przez Foreneks jest krótsza o ok. 34,6 sek. 
od podanej w opinii FSB).

67	 31 maja 2010 r. dokonano komisyjnego otwarcia sejfu dla potrzeb komisji badających przyczyny i okoliczności katastrofy, 
w tym KBWLLP, a w komunikacie NPW z 1 czerwca 2010 r. stwierdzono, że „do czasu komisyjnego otwarcia sejfu w la-
boratorium Międzypaństwowego Komitetu Lotniczego w Moskwie, sejf ten pozostawał opieczętowany przez prokuratora 
Naczelnej Prokuratury Wojskowej płk. Zbigniewa Rzepę i przedstawiciela Komitetu. Płk Krzysztof Parulski, obecny przy 
otwieraniu sejfu, nie stwierdził naruszenia pieczęci.”; http://www.npw.gov.pl/491-Prezentacjanewsa-20256-p_21.htm

68	 Op. cit., str. 53-56
69	 „Nie było zatem możliwe wykonanie nagrań testowych, w tym zawierających ślady uruchomienia i zatrzymania rejestra-

cji”, co nie przeszkodziło autorom opinii IES stwierdzić, że „dowodowe nagranie, którego zapis znajduje się na badanej 
taśmie, jest oryginalne”, zaś „Charakterystyka zapisów na taśmie, zwłaszcza znaczników czasowych, i odpowiadające 
im przebiegi w kopiach dowodowego nagrania wskazują, że zapis na taśmie jest oryginalny”; op. cit., str. 51

70	 Op. cit., str. 59. Nieznane są powody braku zapisu takiego sygnału. Wymaga wyjaśnienia, czy ten brak nie jest oznaką 
montażu zapisu.

71	 W opinii IES nie podano, czy biegli dysponowali w Moskwie własnym magnetofonem МАRS-NW, czy jedynie tym, któ-
ry udostępniła im strona rosyjska. Z opinii tej wynika natomiast m.in., że nieumiejętnie obsługiwany МАRS-NW może 
odtwarzać taśmę ze zniekształceniami, których na niej nie ma. W cytowanej opinii brak danych pozwalających ustalić, 
czy wydobyty z МАRS-NW fragment taśmy zniekształcającej kopię nagrania został w obecności biegłych IES skopiowany 
i zbadany przez nich na okoliczność jego pochodzenia oraz czasu i innych okoliczności umieszczenia go i pozostawienia go 
w MARS-NW (a w szczególności w celu stwierdzenia, czy nie stanowi on fragmentu nagrania dokonanego przez MARS-
BM z Tu-154M nr 101).
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nowej z doczepionym kawałkiem taśmy klejącej.72 Nie zostało jednoznacznie wyjaśnione, kto w okresie 
oddzielającym wykonanie obu opisanych czynności miał dostęp do magnetofonu MARS-NW, na któ-
rym czynność tę wykonywano. Otwarte pozostaje pytanie, czy opinia IES dostatecznie przekonująco 
falsyfikuje podnoszoną w mediach opinię, że wykonując na opisanym sprzęcie liczne kopie taśmy 
strona rosyjska mogła doprowadzić do powstania zniekształceń jej powierzchni uniemożliwiających 
lub utrudniających ocenę autentyczności zapisu i nośnika.73

5. Niektóre cechy badanych nagrań i ich transkrypcji
Między paralelnymi miejscami transkrypcji MAK, transkrypcji KBWLLP i opinii fono-

skopijnej IES występują liczne zasadnicze różnice, dotyczące m.in. identyfikacji osób, 
słów i innych utrwalonych dźwięków. Z trzech ww. wersji na obecnym etapie badań 
opinię IES można zasadnie uznać – do czasu odzyskania oryginalnej taśmy i rejestratora 
MARS-BM z Tu-154M nr 101 – za najmiarodajniej ustalającą słowa i inne dźwięki zapisa-
ne w nagraniach będących przedmiotem badania oraz za najadekwatniej identyfikującą 
nagrane osoby – a to z racji wyższości zastosowanej przez IES naukowej metody bada-
nia74 nad intuicyjną (lub hybrydową) metodą postępowania autorów transkrypcji MAK 
i transkrypcji KBWLLP. 

Ocenę tę pośrednio potwierdza spostrzeżenie, że dwaj członkowie KBWLLP (ppłk dr inż. Sławo-
mir Michalak i ppłk rez. pil. mgr inż. Waldemar Targalski), którzy własnoręcznie podpisali i trans-
krypcję MAK75, i protokół KBWLLP76 (do którego załącznikiem nr 8 jest transkrypcja KBWLLP), w co 
najmniej jednym z tych przypadków być może nie wiedzieli co czynią, a na pewno poświadczyli 
nieprawdę.

1) W szczególności między paralelnymi miejscami transkrypcji MAK, transkrypcji KBWLLP i opi-
nii fonoskopijnej IES występują liczne różnice, dotyczące:

a) identyfikacji osoby (lub osób), które wypowiedziały ustalone w transkrypcjach słowa lub inne 
dźwięki, autorstwo których MAK i KBWLLP przypisały gen. Andrzejowi Błasikowi, zaś IES ustaliła, iż 
zostały one wygłoszone przez inne osoby77:

 autorem dwu wypowiedzi przypisanych gen. Błasikowi przez KBWLLP był (jak ustalił IES) 
ppłk Robert Grzywna; autor trzeciej wypowiedzi przypisanej gen. Błasikowi przez KBWLLP 
nie został przez IES zidentyfikowany, a treść tej wypowiedzi nie została przez IES potwierdzona;

 autor wypowiedzi przypisanej gen. Błasikowi przez MAK nie został przez IES zidentyfikowany, 
a fakt zaistnienia tej wypowiedzi nie został przez IES potwierdzony;

72	 Op. cit., str. 51-52, podpis pod Ryc. 33
73	 http://e2rdo.salon24.pl/525732,o-jakosci-dowodow-w-sledztwie-smolenskim
74	 Opinia IES, „III. Porównawcze badania identyfikacyjne” (str. 156-167); zwłaszcza: „Badania identyfikacyjne osób, których 

wypowiedzi zostały utrwalone w dowodowym nagraniu, przeprowadzono zgodnie z tzw. metodą językowo-pomiarową. 
Metoda ta uwzględnia procesy psychofizjologiczne przejawiające się w mowie, a w szczególności te, które związane są z in-
dywidualnymi predyspozycjami i nawykami artykulacyjno-fonacyjnymi mówiącego. Obejmuje także analizę parametrów 
akustycznych mowy, w tym ekstrakcję częstotliwości formantowych m.in. samogłosek i grup wokoidalnych. (…) Z uwagi 
na znaczne ograniczenia jakościowe, a w odniesieniu do wypowiedzi niektórych mówców zidentyfikowanych w obrębie 
dowodowego nagrania także ograniczenia ilościowe (…) oraz szczupłość materiału porównawczego, jaki zdołano zgro-
madzić, w trakcie porównawczych badań identyfikacyjnych uwzględniano wszystkie cechy umożliwiające zestawienie 
i porównanie wypowiedzi z nagrania dowodowego względem wypowiedzi porównawczych. Dotyczy to zarówno analizy 
nawyków artykulacyjnych, jak i ekstrakcji częstotliwości formantowych.” (str. 156)

75	 Transkrypcja MAK, str. 40
76	 Protokół KBWLLP, str. 1 i 70 (poz. 4 i 17), por. też Raport KBWLLP, str. 328 (poz. 20 i 28)
77	 Opinia IES, str. 157-159.: „…wykluczono, aby [poddane porównawczym badaniom identyfikacyjnym] wypowiedzi ozna-

czone jako D, 2P, N, T, Z i J1, J2, J3 mogły być wypowiedziane przez gen. Andrzeja Błasika”, dla którego zgromadzony 
przez IES materiał porównawczy w postaci „nagrań zawierających wystąpienia gen. Andrzeja Błasika o łącznym czasie 
około 15 minut 20 sekund”, z których „wyselekcjonowano około 12 minut 50 sekund wypowiedzi A. Błasika” był znacz-
nie obszerniejszy od materiałów porównawczych zgromadzonych dla pozostałych analizowanych pasażerów i członków 
załogi [odpowiednio około 5 min. 40 sek., 4 min. 30 sek., 3 min. 50 sek., 3 min., 1 min. 40 sek., 1 min.]. 
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b) identyfikacji innych osób wygłaszających ustalone w transkrypcjach słowa lub inne dźwięki, np.:
 niektóre wypowiedzi zidentyfikowane przez IES jako wygłoszone przez mjr. Arkadiusza Prota-

siuka MAK i KBWLLP przypisały m.in. ppłk. Grzywnie i kpt. Arturowi Ziętkowi, a KBWLLP 
także por. Andrzejowi Michalakowi;

 niektóre wypowiedzi zidentyfikowane przez IES jako wygłoszone przez ppłk. Grzywnę MAK 
i KBWLLP przypisały m.in. mjr. Protasiukowi, kpt. Ziętkowi i por. Michalakowi, a KBWLLP 
także gen. Błasikowi;

 niektóre wypowiedzi zidentyfikowane przez IES jako wygłoszone przez kpt. Ziętka MAK 
i KBWLLP przypisały m.in. ppłk. Grzywnie, a MAK także mjr. Protasiukowi i por. Michalakowi;

 niektóre wypowiedzi zidentyfikowane przez IES jako wygłoszone przez por. Michalaka MAK 
i KBWLLP przypisały m.in. ppłk. Grzywnie, a MAK także kpt. Ziętkowi.

Opinia IES podważa zatem podstawę dowodową tych stwierdzeń raportu MAK i raportu 
KBWLLP, które uzasadniano rzekomą aktywną obecnością gen. Andrzeja Błasika w kokpicie 

MAK KBWLLP IES

Czas Tekst Czas Tekst Czas
10:39:07,5-
10:39:10,7

A [NN]: Mechanizacja 
skrzydła przeznaczona 

jest do (niezr). 

{Głos w tle czytania 
karty – gen. Błasik.}

6:39:11,0-
6:39:12,5

X [NN]: Mechanizacja 
skrzydeł …………

8:39:11,0 …… skrzydła 
….. [wypowiedź 

mężczyzny]

10:40:22,8-
10:40:25,6

A [NN]: 
(250 metrów).

6:40:26,5-
8:40:28,0

DSP [gen. Andrzej 
Błasik]: Dwieście 

pięćdziesiąt metrów.

8:40:26,3 2P [ppłk 
Robert 

Grzywna]: 
(Dwieście 

pięćdziesiąt 
(?)) metrów. …

10:40:41,3-
10:40:42,6

A [NN]:  
100 metrów.

6:40:44,5-
8:40:45,0

DSP [gen. Andrzej 
Błasik]:  

Sto metrów.

8:40:44,5

8:40:45,0

2P [ppłk 
Robert 

Grzywna]:  
Sto metrów.

………… … 
[wypowiedź 
mężczyzny] 

10:40:46,6-
10:40:49,2

TAWS: TERRAIN 
AHEAD, TERRAIN 

AHEAD.

6:40:49,5-
6:40:50,5

6:40:50,5-
6:40:51,0

6:40:51,0-
6:40:52,0

8:40:51,0-
8:40:51,5

TAWS: TERRAIN 
AHEAD.

DSP [gen. Andrzej 
Błasik]:  

(Nic nie […] ??)

TAWS: TERRAIN 
AHEAD.

DSP [gen. Andrzej 
Błasik]:  

([…] widać ??).

8:40:49,5 

8:40:51,0

8:40:51,5

TAWS: 
TERRAIN 
AHEAD. 

TAWS: TERRAIN 
AHEAD.

…… ... 
[wypowiedź 
mężczyzny]
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i – w transkrypcji MAK – jego rzekomą wypowiedzią ok. 2 minuty przed końcem lotu Tu-154M nr 
10178 lub – w transkrypcji KBWLLP – jego rzekomymi trzema wypowiedziami w ostatnich 50 se-
kundach lotu79. Autorstwa żadnej z tych ani żadnej innej wypowiedzi opinia IES nie przypisała 
gen. Błasikowi80.

2) Między paralelnymi miejscami transkrypcji MAK, transkrypcji KBWLLP i opinii fonoskopijnej 
IES występują też liczne różnice, dotyczące treści wypowiadanych słów.

Nawet dla najprostszego do odsłuchania materiału nagranego na kanałach nr 1 i 2 (korespon-
dencja radiowa), dla którego skądinąd stwierdza się wysoki – znacznie wyższy niż dla materiału 
utrwalonego jedynie na kanale nr 3 (zbierającym dźwięki z kokpitu) – poziom zgodności treści 
spisanych w poszczególnych transkrypcjach, w co najmniej jednym z momentów istotnych dla 
ustalenia przebiegu i przyczyn katastrofy zapisano dwa istotnie różne warianty odczytania utrwa-
lonej wypowiedzi. 

W paralelnych miejscach kierownik strefy lądowania mjr. Wiktor Ryżenko, informując załogę  
Tu-154M nr 101 o osiągnięciu punktu wejścia na ścieżkę zniżania miał powiedzieć:

 	 … odległość dziewięć, wejście na ścieżkę.		  [IES]
 	 … (odległość dziewięć ?), wejście na ścieżkę.		  [wg KBWLLP]
 	 … odległość dziewięć … ścieżka schodzenia.		  [wg FSB]
 	 … odległość dziesięć, wejście na ścieżkę.			  [wg MAK]

78	 Transkrypcja MAK, str. 34
79	 Transkrypcja KBWLLP, str. 126 i 127
80	 Opinia IES, str. 63-155, w tym zwłaszcza str. 146, 150 i 152

… odległość dziewięć … ścieżka schodzenia.	 [Opinia FSB]

 … kontroler poinformował załogę o odległości 10 km … [Raport MAK, str. 172.]

… odległość dziesięć, wejście na ścieżkę. [Transkrypcja MAK, str. 34.]
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… odległość dziewięć, wejście na ścieżkę. [Opinia IES, str. 146.]

… (odległość dziewięć ?), wejście na ścieżkę. [Transkrypcja KBWLLP, str. 121.]

 … odległość dziesięć, wejście na ścieżkę. [Raport KBWLLP, str. 15.]

 … odległość dziesięć, wejście na ścieżkę ... [Raport KBWLLP, str. 258.]
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Mimo że wersja „dziesięć” pojawia się jedynie w transkrypcji MAK, a poprawną wersję „dzie-
więć” zapisano nie tylko w opiniach fonoskopijnych IES i FSB (wykonanych na zlecenie prokuratur 
RP i RF), ale też w transkrypcji KBWLLP – jako „(dziewięć ?)” – to w Raporcie MAK [81] i w Ra-
porcie KBWLLP82 przyjęto, że mjr Ryżenko mówił „dziesięć”. 

Ustalenie to przyjęto:
 ignorując znaną już wówczas właściwym organom RP i FR opinię FSB, 
 zawierzając transkrypcji MAK i powtarzając oparte na niej stwierdzenia z raportu MAK,
 arbitralnie zmieniając niezgodne z wersją MAK ustalenia autorów transkrypcji KBWLLP,
 nie czekając na wykonanie sporządzanej w tym czasie na zlecenie polskiej prokuratury opinii 

fonoskopijnej IES (też, jak się potem okaże, dezawuującej wersję MAK).
3) Między paralelnymi miejscami opinii fonoskopijnej IES oraz transkrypcji MAK i KBWLLP wy-

stępują też liczne różnice, dotyczące liczby i brzmienia innych zidentyfikowanych w transkrypcjach 
dźwięków (w tym mających świadczyć – jedynie wg transkrypcji MAK i raportu KBWLLP – o zde-
rzeniu samolotu z drzewami). 

Opinia IES kwestionuje podstawę dowodową niektórych stwierdzeń raportu MAK i raportu KBWLLP 
dotyczących opisanej w nich rzekomej kolizji sprawnego jeszcze wówczas statku powietrznego Tu-154M 
nr 101 z przeszkodą naziemną (lub z przeszkodami naziemnymi, w tym z brzozą zwaną w mediach 
„pancerną”), co w obu raportach uznano za istotną okoliczność i przyczynę inicjującą nieodwracal-
ną fazę katastrofy. O zaistnieniu tego zdarzenia lub zdarzeń wnioskowano m.in. na podstawie tych 
fragmentów transkrypcji, w których opisano – w wersji MAK – trwający 5,3 sek. od godz. 8:40:59,3 do 
godz.8:41:04,6 czasu polskiego i kończący się 0,8 sek. przed końcem zapisu Odgłos zderzenia z drzewami 
[Шум от столкновения с лессным массивом]83, a w wersji KBWLL – rozpoczęty w paralelnym 
momencie zapisu, między godz. 8:41:02,0 a godz. 8:41:02,5, lecz trwający nie dłużej niż 0,5 sek. Odgłos 
przypominający stuknięcie, zmiana akustyki84. Natomiast w opinii IES zdarzenie przebiegające paralelnie, 
lecz rozpoczęte o godz. 8:41:01,7 (czyli co najmniej 0,3 sek. wcześniej niż w wersji KBWLLP) i trwające 
do końca nagrania o godz. 8:41:07,4 (tj. 5,7 sek., więc dłużej niż w wersjach MAK i KBWLLP), opisano jako 
odgłosy przemieszczających się przedmiotów85 i nie rozpoznano jako zderzenia z drzewem (czemu skądi-
nąd przeczy długotrwałość tego zdarzenia), ani jako zderzenia z brzozą znaną z ww. raportów (czemu 
z kolei przeczy wcześniejszy o co najmniej 0,3 sek. niż w raporcie KBWLLP początek tego zdarzenia). 

W przedstawionej podczas II Konferencji Smoleńskiej analizie tego fragmentu nagrania86 
wskazano też m.in. na nieuprawnione sugestie co do charakteru zdarzenia opisywanego przez 
KBWLLP jako gwałtowne i jednorazowe, o wyraźnie określonym czasie wystąpienia87 zamiast 
– jak w analizowanym materiale i niesprzecznie z opinią fonoskopijną IES – jako sekwencja 

81	 „O 10:39:10 kontroler poinformował załogę o odległości 10 km i o osiągnięciu punktu wejścia na ścieżkę zniżania” (Raport 
MAK, str. 172). Por. tamże str. 179 i str. 200, gdzie podano, że „Załoga rozpoczęła zniżanie po ścieżce zniżania z odległości 
około 9 km od progu WPP [pasa startowego]” oraz str. 110, gdzie wśród „Błędów i naruszeń, popełnionych przez załogę 
w trakcie podejścia do lądowania” wskazano: „Opóźnione wprowadzenie samolotu do zniżania na ścieżce (z błędem około 
1,5 km), co z kolei doprowadziło do błędu przelotu DPRM [nad dalszą prowadzącą radiostacją z markerem] o 120 metrów 
powyżej ustalonej i konieczności zwiększenia prędkości pionowej do 7-8 m/s dla wprowadzenia samolotu na ścieżkę”.

82	 „O godz. 6:39:12 KSL [kierownik strefy lądowania] przekazał: (…) („101, odległość 10, wejście na ścieżkę”)” (Raport. 
KBWLLP, str. 258). Por. tamże str. 15., gdzie podano, że „Gdy samolot znajdował się w odległości około 10 km od progu 
DS [drogi startowej] 26, kierownik strefy lądowania (…) przekazał załodze informację, że wchodzą w ścieżkę schodzenia: 
(...) („Sto pierwszy, odległość dziesięć, wejście na ścieżkę”)” oraz komentarz KBWLLP na str. 258, gdzie stwierdzono, że 
„Według obliczeń wykonanych przez Komisję, samolot osiągnął prawidłową pozycję w celu rozpoczęcia schodzenia do 
lądowania (samolot znajdował się w odległości około 10 km od progu DS 26, na wysokości około 500 metrów nad pozio-
mem lotniska, w osi DS”. 

83	 Transkrypcja MAK, str. 39
84	 Transkrypcja KBWLLP, str. 128; Anna Gruszczyńska-Ziółkowska, op. cit.: „Stuknięcie albo jest albo go nie ma. Nie ma 

czegoś takiego jak `odgłos przypominający stuknięciè .”
85	 Opinia IES, str. 154 
86	 Anna Gruszczyńska-Ziółkowska, op. cit.; MAK wideo
87	 „moment wystąpienia zjawisk charakterystycznych dla zderzenia z przeszkodą”, „uderzenie w brzozę”, „uderzenie w drze-

wo”, „odgłos uderzenia”
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stopniowo narastających zdarzeń akustycznych z kolejno występującymi fazami. Wskazano też na 
konieczność ustalenia początku zdarzeń i czasu ich trwania oraz rodzaju brzmień, gdyż moment 
hipotetycznego (przez KBWLLP przedstawionego jako pewne) zderzenia samolotu „lewym skrzy-
dłem z brzozą”88 miano wyznaczyć drogą „analizy zapisu dźwiękowego”89, a na nagraniu nie ma:

 „uderzenia w brzozę” o godz. 8:41:02,890;
 „odgłosu przypominającego stuknięcie, zmiany akustyki” o godz. 8:41:02,091;
 natomiast już wcześniej, przed momentem wskazanym przez KBWLLP, zdarzyły się zjawiska aku-

styczne, które warto przeanalizować, a mianowicie:
 „głuchy odgłos” o godz. 8:41:00,5;
 trzy „metaliczne” uderzenia o charakterze wybrzmiewającym od godz. 8:41:00,73;
 zaburzenia92, których wystąpienie poprzedza drugie z tych uderzeń, a które trwają co najmniej 

do trzeciego z nich;
 niezidentyfikowany odgłos [93];
 szum rozpoczynający się o godz. 8:41:01,8 i przeradzający się w głośniejszy hałas i wreszcie 

w bardzo głośny hurgot trwający aż do końca nagrania.

88	 Raport KBWLLP, str. 17. 
89	 Op. cit, str. 9.
90	 Załącznik nr 4.10.1 do Protokołu KBWLLP, str. 20
91	 Załącznik nr 8 do Protokołu KBWLLP, str. 128
92	 Zanik zapisu częstotliwości ok. 1600 kHz i bardzo silne zaburzenie zapisu częstotliwości ok. 2600 kHz, występujących 

poza tym na całej długości analizowanego nagrania.
93	 Opinia IES 

MAK KBWLLP IES
Czas Tekst Czas Tekst Czas

8:40:56,6-
8:40:58,2

TAWS: PULL 
UP, PULL UP.

8:40:59,5-
8:41:00,0

8:41:00,5-
8:41:01,0

TAWS: PULL UP.

TAWS: PULL UP.

8:40:59,5

8:41:00,5

8:41:00,5

TAWS: PULL UP.

[niezidentyfikowany 
odgłos]

TAWS: PULL UP.

8:41:00,7 [niezidentyfikowany 
odgłos]

8:40:57,9-
8:40:59,0

Sygnał 
dźwiękowy, 
F = 400 Hz. 
ABSU.

8:41:01,0-
8:41:02,0

Przerywany 
sygnał akust. 
(400 Hz)

8:41:00,8-
8:41:01,7

[przerywany sygnał o 
częstotliwości około 
400 Hz, oznaczający 
wyłączenie ABSU , 
trwający około 0,9 
sek. – do 8:41:01,7]

8:41:01,0

8:41:01,2

[niezidentyfikowany 
odgłos]

[niezidentyfikowany 
odgłos]

8:40:58,6-
8:41:00,2

TAWS: 
PULL UP, 

8:41:01,5-
8:41:02,0

TAWS: PULL UP. 8:41:01,4 TAWS: PULL UP.

8:40:59,3-
8:41:04,6

Odgłos 
zderzenia z 
drzewami.

8:41:02,0-
8:41:02,5

Odgłos 
przypominający 
stuknięcie, 
zmiana akustyki.

8:41:01,5

8:41:01,7-
8:41:07,4

[niezidentyfikowany 
odgłos]

[odgłosy 
przemieszczających 
się przedmiotów – do 
końca nagrania]

do 
8:41:00,2

TAWS: 
PULL UP.

8:41:02,5-
8:41:03,0

TAWS: PULL UP. 8:41:02,4 TAWS: PULL UP.
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4) Między transkrypcją MAK a – zasadniczo zgodnymi w tej mierze między sobą – transkryp-
cją KBWLLP i opinią IES poza wymienionymi występują także różnice dotyczące długości trwania 
całości nagrania (przedstawione w Tab. 1.) oraz odstępów czasu między zidentyfikowanymi w obu 
transkrypcjach paralelnymi zdarzeniami. W rozdziale „Uchyb prędkości” opinii IES podano wyja-
śnienie niektórych różnic między wartościami podanymi w trzeciej kolumnie Tab. 1.

Tab. 1. Długości trwania całości nagrania

Wersja Data Długość Źródło

MAK 05.2010 38 min. 16,8 sek. 10:02:48,6 – 10:41:05,494

KBWLLP(1) 05.2010 ok. 37 min. 57,0 sek. ok. 38 min. 14,5 sek.95

bez około 17,5 sekundy96

FSB 06.2010 ok. 36 min. 58,6 sek. 36 min 58,620277 s97

Foreneks 06.2010 36 min. 24,0 sek. 36 min. 24 sek.98

J. Miller 01.2011 30 minut to nagranie trwa tylko 30 minut99

KBWLLP(2) 07.2011 ok. 38 min. 14,5 sek. 6:02:53,5-54,0 – 6:41:07,5-08,0100

ZK IES 01.2012 38 min. 13,6 sek. 8:02:53,8 – 8:41:07,4101

Biegli IES stwierdzili, że wartość średnia uchybu w poszczególnych nagraniach mieści się w prze-
dziale od -2,3% do -5,9%, przy czym w okresach minutowych maksymalna wartość chwilowa osiąga 
wartość -7,0%.102

Teza, iż uchyb prędkości może wynikać z niestabilności prędkości przesuwu taśmy rejestratora MARS-
-BM podczas rejestracji nagrania, została pośrednio sfalsyfikowana podczas utrwalania 28 stycznia 
2011 r. 103 odgłosów referencyjnych na pokładzie bliźniaczego samolotu Tu-154M nr 102. Stwierdzono 
wówczas, że MARS-BM na Tu-154M nr 102 ma stabilną prędkość przesuwu taśmy – nie zmieniała się ona 
w obrębie nagrania, jak i w kolejnych nagraniach, a czas nagrania odpowiadał czasowi rejestracji.104 

Zakwestionowanie tego ustalenia i dowiedzenie, że 10 kwietnia 2010 r. MARS-BM z Tu-154M 
nr 101 miał niestabilną prędkość przesuwu taśmy byłoby trudne, gdyż podczas oględzin 15 czerwca 
2011 r. MARS-BM samolotu Tu-154M nr 101 był uszkodzony w sposób uniemożliwiający urucho-
mienie. Nie było zatem możliwe wykonanie nagrań testowych, w tym zawierających ślad uruchomienia 
i zatrzymania rejestracji.105

Pozostaje otwarta kwestia, czy przedstawione w opinii IES możliwe przyczyny powstania uchybu 
prędkości oraz inne możliwe przyczyny różnic długości trwania badanych nagrań wyjaśniają stwier-
dzone różnice długości trwania wybranych – w tym końcowych – fragmentów tych nagrań. Z ze-
stawienia przedstawionego w Tab. 2. Wynika bowiem, że długości trwania końcowej części nagrania 
podane w opinii IES, transkrypcji KBWLLP i transkrypcji MAK są krótsze – odpowiednio – o 18,4%, 
17,8% i 17,6% od podanej w opinii FSB. Te dane należałoby skonfrontować z przedstawioną w opinii 

94	 Transkrypcja MAK, str. 1 i 39
95	 por. KBWLLP`̀  w Tab. 1
96	 Opinia IES, str. 26
97	 Opinia FSB, k. 196
98	 Opinia Foreneks, s. 3
99	 Sprawozdania Stenograficzne z 83. posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej w dniach 19 i 20 stycznia 2011 r., str. 50 (wy-

powiedź przewodniczącego KBWLLP, ministra spraw wewnętrznych i administracji Jerzego Millera z 19 stycznia 2011 r.)
100	Transkrypcja KBWLLP, str. 1 i 128
101	Opinia IES, str. 63 i 155 (toż: Ekspertyza treści odsłuchanych na zlecenie prokuratury w obrębie dowodowego nagrania; 

spisanie_odsluchanych_tresci_IES-Zaklad_Kryminalistyki.pdf)
102	Op. cit. str. 27-28
103	Op. cit., str. 59. Sprostowanie omyłek, str. 2
104	Op. cit., str. 59
105	Op. cit., str. 51
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IES oceną, że w okresach minutowych maksymalna wartość chwilowa uchybów prędkości osiąga 
wartość -7,0%.106

Tab. 2. Długość trwania końcowej części nagrania (od początku słów „8 na kursie ścieżce…” do końca zapisu)

Wersja Data Długość Źródło

MAK 05.2010 1 min. 35,3 sek. 10:39:30,1 – 10:41:05,4107

FSB 06.2010 ok. 1 min. 55,6 sek. 35:03 – 36:58,620277s108

Foreneks 06.2010 b.d.

KBWLLP 07.2011 ok. 1 min. 35,0 sek. 6:39:33,0-33,5 – 
– 6:41:07,5-08,0109

ZK IES 01.2012 1 min. 34,3 sek. 8:39:33,1 – 8:41:07,4110

Między 17 a 28 lutego 2014 r. zrealizowano w Moskwie111 „przy udziale polskiego prokuratora 
oraz 3 biegłych – członków zespołu powołanego postanowieniem z dnia 3 sierpnia 2011 r. (w celu 
wydania kompleksowej opinii dotyczącej przyczyn, okoliczności i przebiegu katastrofy samolotu 
Tu 154 M nr 101)” wniosek WPO z 3 grudnia 2013 r. o udzielenie przez FR pomocy prawnej poprzez 
dokonanie „uzupełniających oględzin nośnika magnetycznego pochodzącego z rejestratora MARS-
-BM samolotu Tu 154 M nr 101 połączonych z ponownym skopiowaniem jego zapisu (wykonaniem 
cyfrowej kopii nagrania), przy użyciu zaproponowanej nowej metodologii oraz sprzętu”112, co – jak 
stwierdzono w komunikacie NPW113 – może przyczynić się do „przeprowadzenia skuteczniejszego 
odsłuchu zapisu dźwiękowego z rejestratora MARS-BM”. 

Włączenie do zestawienia i analizy stwierdzonych różnic między opinią fonoskopijną IES a transkryp-
cjami MAK i KBWLLP (uwzględniających także ich genezę oraz wzajemne zależności), również ustaleń 
będących wynikiem czynności prowadzonych w lutym 2014 r. w Moskwie, nagrań ze stanowiska kontroli 
lotów na lotnisku Smoleńsk Północny, nagrania z pokładu samolotu Jak-40 oraz z innych źródeł mogłoby 
pomóc określić prawdziwy przebieg i przyczyny katastrofy. Uwzględnienie w tej analizie innych transkrypcji, 
których istnienie114 lub także fragmenty są publicznie znane, byłoby potencjalnie pożytecznym zadaniem115.

Wartym zbadania tematem mogłyby też być niektóre transkrypcje alternatywne (tworzone m.in. 
przez blogerów, przeważnie amatorów, ale niekiedy posiadających pewne doświadczenia zawodowe 

106	Niektóre ze stwierdzonych i wymienionych w tej części opracowania różnic między badanymi nagraniami były tematem 
składanych przez różne podmioty (w tym przez pełnomocników rodzin ofiar i Przewodniczącego ZP) zawiadomień o po-
dejrzeniu popełnienia przestępstw. Pod koniec marca 2014 r. zasadność tych podejrzeń została pośrednio potwierdzona 
przez sąd, który uwzględnił jeden ze skierowanych do niego wniosków o przekazanie prokuraturze do ponownego rozpa-
trzenia oddalonego uprzednio zawiadomienia. Dokumentacja w zbiorach ZP.

107	Transkrypcja MAK, str. 35 i 39
108	Opinia FSB, k. 196 i 208
109	Transkrypcja KBWLLP, str. 123 i 128
110	Opinia IES, str. 147 i 155
111	PAP, 17 lutego 2014 r., godz. 11:04 oraz PAP, 28 lutego 2014 r., godz. 17:11
112	Anna Ambroziak: Operacja DOSŁUCH, „Nasz Dziennik” z 27 lutego 2014 r.: „…płk Karol Kopczyk odpowiada, że na ko-

nieczność wykonania kolejnej kopii wskazał biegły. A konkretnie – jak ustalił „Nasz Dziennik” – Andrzej Artymowicz, 
biegły z zakresu przetwarzania dźwięku z zapisu analogowego na cyfrowy, brat Pawła Artymowicza, znanego oponen-
ta parlamentarnego zespołu smoleńskiego. To on zasugerował zastosowanie określonego typu konwertera [analogo-
wo-cyfrowego, studyjnego interfejsu firmy Roland]. – Biegli poszukiwali możliwości wykonania lepszej kopii. Ustalili, że 
takie możliwości są, i chcieli je wykorzystać – podkreśla Kopczyk.”; http://www.naszdziennik.pl/polska-kraj/69475,ope-
racja-dosluch.html

113	Komunikat Naczelnej Prokuratury Wojskowej z 17 lutego 2014 r.; http://www.npw.gov.pl/491-Prezentacjanewsa-52973-p_1.htm
114	M.in. opinia FSB, opinia Foreneks, kolejne, modyfikowane po 2 maja 2010 r. transkrypcje MAK (znane m.in. z Raportu 

MAK) oraz różne transkrypcje materiałów pozostających w dyspozycji strony polskiej, w tym sporządzona przez Centralne 
Laboratorium Kryminalistyczne Komendy Głównej Policji (która była podstawą wyjściową transkrypcji KBWLLP), 
a w przyszłości także ewentualny efekt „skuteczniejszego odsłuchu” materiału sporządzonego w lutym 2014 r. w Moskwie.

115	Do czasu uzyskania możliwości badania w Polsce oryginału nagrania i rejestratora MARS-BM z pokładu Tu-154M nr 101 
kwestia właściwości i afiliacji badanych kopii i ich znanych transkrypcji jest zagadnieniem po części jedynie akademickim.
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w pokrewnych branżach116), prezentowane przez nich analizy i ich zależności. Zgodnie z deklara-
cjami autorów transkrypcje te sporządzali oni na podstawie dostępnych w mediach kopii nagrań, 
wskazane byłoby jednak dokonanie ewaluacji tych deklaracji, gdyż brak potwierdzeń, iż są one zgod-
ne z prawdą, a w co najmniej jednym przypadku zachodzi wątpliwość, co jest faktycznym źródłem 

116	M.in. John Kowalski (nick blogera na salonie24.pl; wpis „Czego nie odczytali polscy specjaliści od fonoskopii” z 28 wrze-
śnia 2011 r.), you-know-who (nick Pawła Artymowicza na salonie24.pl; wpis „35. Przemieszczające się przedmioty in-
stytutu Sehna wyjaśnione!” z 7 marca 2013 r.”: „…na odsłuchu CVR opierał się werdykt IES w wielu sprawach, nie tylko 
„przesuwających się przedmiotów”, ale też właściwego odczytu fraz wypowiadanych przez załogę i odwiedzających kokpit. 
Były i inne instytucje odsłuchujące CVR – ABW i CLK na przykład; MAK też dokonał odsłuchu korzystając z polskiej 
pomocy w sprawie zrozumienia tekstów. MAK slyszał odgłosy uderzeń w drzewa! Kto pierwszy usłyszał coś innego? Bez 
możliwości powołania się na niejawne do dzisiaj dokumenty nie można odpowiedzieć na to pytanie. Wiemy na pewno, 
że nie dosłyszano zderzeń z drzewami w IES. Nie wiemy jakimi metodami odsłuchowano tam CVR. Nie wiemy dokład-
nie jak odszumiono zapis. Te części ekspertyzy IES nie są upublicznione. Mamy opublikowany transkrypt (IES) i mamy 
nagranie ścieżki dźwiękowej (komisji MAK). I te dwie rzeczy już nie bardzo ze sobą się zgadzają. A potem pojawiają 
się potwory zrodzone w IES.”), soundamator (nick blogera na salonie24.pl; wpis „Stenogramy … czyli co pominął IES” 
z 13 października 2013 r.: „…niedzielny poranek tydzień temu akurat miałem wolny. Kilkanaście godzin przymusowego 
leżenia w ciszy i spokoju. Pomysł z eliminacją szumów w nagraniu CVR chodził mi dawno po głowie, ale przypomnia-
łem sobie o nim przypadkowo trafiając na starą notkę Johna Kowalskiego. John pisał w niej o stenogramach IES, które są 
niezgodne z jego osobistym odsłuchem. Szperając dalej trafiłem na stronę Jana Osieckiego i znane nam wszystkim para-
grafy. Zabrałem się do pracy.”) oraz A. W. (inicjał, dane personalne i materiał przekazany przez autora w zbiorach ZP)

Prezydent Rosji w Warszawie 6 grudnia 2010 r., parę tygodni przed ogłoszeniem raportu MAK
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analizowanego materiału (bratem autora transkrypcji i analizy, Pawła Artymowicza, jest Andrzej 
Artymowicz117,powołany przez WPO w Warszawie jako biegły w tej właśnie dziedzinie do śledztwa 
o sygn. Po.Śl.54/10).

6. Uwagi końcowe 
Po zakończeniu prac przez MAK i KBWLLP – których ustalenia w dużym stopniu wyszły naprze-

ciw dyrektywie Prezydenta FR Dmitrija Miedwiediewa: Nie dopuszczam możliwości, by w sprawie 
katastrofy smoleńskiej śledczy polscy i rosyjscy doszli do różnych ustaleń. Odpowiedzialni 
politycy, przywódcy struktur śledczych powinni wyjść z obiektywnych danych. We wszelkich 
sprawach karnych należy przeprowadzić pełne śledztwo w oparciu o drobiazgową analizę dostępnych 
faktów. Tak sprawy mają się i w Polsce, i w Rosji118 – obie komisje zostały rozwiązane.

Już po ogłoszeniu raportu KBWLLP i protokołu KBWLLP ujawniano jednak kolejne nowe okoliczno-
ści lub dowody istotne dla sprawy119 (m.in. cytowaną tu opinię IES, w której odczytano treści zapisów 
CVR istotnie różne od podanych w transkrypcji i raporcie MAK oraz w raporcie KBWLLP i trans-
krypcji stanowiącej załącznik nr 8 do protokołu KBWLLP), co stanowi wystarczającą przesłankę do 
wznowienia badania wypadku.120

117	Niektóre informacje na temat kwalifikacji oraz przedsięwzięć braci Artymowiczów oraz promowanych przez nich firm we 
wpisie blogera geoal (nick na salonie24.pl): „Arti „who is this guy”?!” z 29 stycznia 2014 r.”

118	Wypowiedź w Pałacu Prezydenckim w Warszawie; PAP, 6 grudnia 2010 r., godz. 18:38 
119	§28 Rozporządzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia 14 czerwca 2012 r. w sprawie organizacji oraz działania Komisji 

Badania Wypadków Lotniczych Lotnictwa Państwowego (Dz.U. 2012 nr 0 poz. 724) 
120	W opracowaniu wykorzystano rozdziały 2-5 referatu Marcina Gugulskiego „Rejestrator MARS-BM a postępowania wyja-

śniające przyczyny katastrofy Tu-154M nr 101” przedstawionego podczas II Konferencji Smoleńskiej w dniu 22 paździer-
nika 2013 r. w Warszawie.



200
Krytyka postępowań i braku bezstronności MAK 

przez posłów partii rządzącej w Dumie Państwowej FR

Krytyka postępowań 
i braku bezstronności MAK 

przez posłów partii 
rządzącej 

w Dumie Państwowej FR13
Marcin Gugulski1

Zimą 2013/2014 roku dwaj prominentni członkowie Dumy Państwowej Federacji Rosyjskiej 
(posłowie partii rządzącej Jedyna Rosja) publicznie przedstawili wątpliwości dotyczące rzetelno-
ści prowadzonych na terenie byłego ZSRS przez Międzypaństwową Komisję Lotniczą (MAK) pod 
przewodnictwem Tatiany Anodiny postępowań wyjaśniających przebieg i przyczyny katastrof 
lotniczych. Kilkunastu innych posłów Jedynej Rosji zaangażowało się w inicjowane przez jedne-
go z nich działania dotyczące bezpieczeństwa lotów.

1	 Marcin Gugulski, członek Komisji Weryfikacyjnej ds. WSI, w latach 2006-2010 pracownik cywilny SKW.
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A)
17 listopada 2013 roku na lotnisku w Kazaniu (stolicy Republiki Tatarstan wchodzącej w skład FR) rozbił 

się wracający z Moskwy samolot Tatarstan Airlines Boeing 737-500 VQ-BBN2. Zginęli wszyscy obecni na po-
kładzie: 6-osobowa załoga i 44 pasażerów, w tym szef zarządu FSB w Tatarstanie gen. lejt. [gen. bryg.] 
Aleksandr Walentynowicz Antonow i Irek Minnichanow, syn prezydenta Tatarstanu Rustama Minnicha-
nowa3. Tego samego dnia badanie przebiegu i przyczyn katastrofy rozpoczęła MAK4. Nietypowa trajektoria 
ostatnich sekund lotu i brak dowodów wskazujących na aktywne działania załogi w tej fazie lotu skłaniały 
do wysuwania przypuszczeń o awarii systemów samolotu lub o działaniu osób trzecich, a skrytykowanie 
tych sugestii przez MAK jako objawów „propagandy i populizmu” dało asumpt wysuwanym  w mediach 
przypuszczeniom, że MAK zamierza całą winę za katastrofę przypisać – jak zwykle – wyłącznie pilotom.

B)
20 listopada 2013 r. pięcioro, a wkrótce potem łącznie czternaścioro posłów do Dumy Państwo-

wej z frakcji rządzącej Jedyna Rosja5 podpisało projekt No 389601-6 nowelizacji art. 36. Kodeksu 
powietrznego FR, dotyczący ograniczenia dopuszczalnego czasu eksploatacji samolotów do 20 lat 
od daty produkcji6. Jednym z pięciorga inicjatorów projektu był dr Aleksandr Sidiakin7, o którego 
następnych inicjatywach więcej niżej w punktach D-E.

2	 http://www.16.mchs.gov.ru/news/detail.php?news=42585 (dostęp do tej i pozostałych stron internetowych wymienionych 
w przypisach: 26.03.2014)

3	 Obaj zostali wyróżnieni z grona innych ofiar wymienieniem ich jako ofiary nr 1 i nr 2 w alfabetycznym wykazie na: http://
ria.ru/society/20131117/977506848.html. Wykaz w kolejności czysto alfabetycznej podano m.in. na: http://tatarstan.aero/
company/news/502/

4	 http://www.mak.ru/russian/investigations/2013/boeing-737-500_vq-bbn.html
5	 Marat M. Barijew, Ajrat N. Chajrullin i Aleksandr G. Sidiakin z Tatarstanu, Мamed М. Abasow i Mahomet T. Gadżijew 

z Dagestanu oraz Igor W. Barinow (obw. swierdłowski), Wadim W. Biełousow (obw. czelabiński), Paweł M. Fiedjajew 
(obw. kemerowski), Igor N. Igoszin (obw. włodzimierski), Walerij W. Iwanow (obw. iwanowski), Maria A. Kożewnikowa 
(Moskwa), Siergiej W. Kriwonosow (Kraj Krasnodarski), Nadieżda A. Szajdienko (obw. tulski) i Wiktor P. Wodołackij 
(obw. rostowski).

6	 17 i 19 grudnia 2013 r. Rada Dumy (tj. jej Konwent Seniorów) wezwały inicjatorów do dokonania niezbędnych uzupełnień 
projektu i wstępnie skierowały ich projekt do Komisji Transportu w celu rozpatrzenia, 20 marca 2014 r. inicjatorzy wnie-
śli kolejne wymagane uzupełnienia do projektu, a wcześniej projekt został 16 stycznia 2014 r. pozytywnie zaopiniowany 
przez Parlament Republiki Kabardyjsko-Bałkarskiej, a 19 grudnia 2013 r. negatywnie przez Zgromadzenie Ustawodawcze 
Obwodu Uljanowskiego. Projekt i przebieg procesu legislacyjnego na: http://asozd2.duma.gov.ru/main.nsf/%28SpravkaNe-
w%29?OpenAgent&RN=389601-6&02 

7	 Motywy inicjatorów przedstawiał m.in. 23 listopada 2013 r. w wywiadzie prasowym: http://www.business-gazeta.ru/ar-
ticle/92210/

gen. lejt. Aleksandr Antonow 
(1.01.1957 – 17.11.2013)

Irek Minnichanow 
(4.03.1989 – 17.11.2013)
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C)
25 grudnia 2013 r. były zastępca pro-

kuratora generalnego FR8 gen. płk 
[gen. broni] prok. w st. spocz. Ernst 
Abdułowicz Waliejew9 (od 2011 r. poseł 
frakcji rządzącej Jedyna Rosja z obwo-
du tiumeńskiego i zastępca przewod-
niczącego komisji Dumy Państwowej 
ds. Bezpieczeństwa i Przeciwdziałania 
Korupcji10) skierował do prokuratora 
generalnego FR Jurija Czajki zapytanie11 
z prośbą o skontrolowanie bezstron-
ności MAK. W zapytaniu mowa m.in. 
o powiązaniach rodzinno-finansowych 
MAK12 ze spółką i liniami lotniczymi 
OAO „Transaero” oraz o wynikającym 
z tych powiązań braku bezstronności 
MAK, co ma wpływ na bezpieczeństwo 
lotów.

D)
W tym samym czasie inny poseł 

frakcji Jedyna Rosja (jeden z inicjato-
rów projektu nowelizacji Kodeksu po-
wietrznego FR, o którym mowa wyżej, 

zastępca stałego członka Zgromadzenia Parlamentarnego Rady Europy13 i zastępca przewodniczące-
go komisji Dumy Państwowej ds. Gospodarki Mieszkaniowej i Komunalnej) dr Aleksandr Gienna-
dijewicz Sidiakin14 z Republiki Tatarstanu skierował do ministra transportu FR Maksima Sokołowa 
zapytanie z wątpliwościami podobnymi do przedstawionych przez gen. Waliejewa i z prośbami 
o zbadanie bezstronności MAK i o skontrolowanie prowadzonych przez MAK postępowań wy-
jaśniających przyczyny katastrof lotniczych15. W ocenie Sidiakina „w ostatnich latach nie było ani 

8	 http://genproc.gov.ru/search/?search=%D0%AD%D1%80%D0%BD%D0%B5%D1%81%D1%82+%D0%92%D0%B0
%D0%BB%D0%B5%D0%B5%D0%B2

9	 Ur. 07.04.1950 r. w Tatarskiej Autonomicznej SSR, 1974-2007 prokurator w obwodzie tiumeńskim (1993-2007 prokurator 
obwodu tiumeńskiego), od lutego 2007 r. do przejścia w stan spoczynku 24 listopada 2010 r. zastępca prokuratora general-
nego FR, od grudniu 2010 r. do stycznia(?) 2012 r. zastępca gubernatora obwodu tiumeńskiego. CV na: http://lobbying.ru/
content/persons/id_5433.html; niektóre dane także na: https://web.archive.org/web/20110211065956/http://admtyumen.
ru/ogv_ru/gov/scheme.htm oraz na: http://www.duma.gov.ru/structure/deputies/131459/

10	 http://www.duma.gov.ru/structure/committees/132601/
11	 http://www.pravda.ru/test/news/society/25-12-2013/1186745-transaero-0/
12	 Przewodniczący rady dyrektorów OAO „Transaero” Aleksandr Plieszakow (syn przewodniczącej MAK Tatiany 

Anodiny) i dyrektor generalny tej spółki lotnicznej Olga Plieszakowa (synowa Anodiny) są głównymi udziałowca-
mi OAO „Transaero”, zaś sama Tatiana Anodina kontroluje 3 proc. akcji tej spółki. http://www.pravda.ru/news/socie-
ty/25-12-2013/1186745-transaero-0/

13	 http://www.assembly.coe.int/nw/xml/AssemblyList/MP-Details-EN.asp?MemberID=6899 oraz http://assembly.coe.int/
ASP/AssemblyList/Annuaire_06W_Delegations.asp?CountryID=35

14	 Ur. 17.11.1977 r., prawnik (doradca spółek akcyjnych i znawca praw wyborczych, 2001-2002 konsultant Dumy Państwowej), 
działacz polityczny (do 2009 r. m.in. Rosyjskiej Partii Emerytów i Sprawiedliwej Rosji w Baszkirii, 2009-2011 sekretarz 
Federacji Niezależnych Związków Zawodowych Rosji, od 2011 poseł Jednej Rosji z Tatarstanu i członek szerokiego gabi-
netu D. Miedwiediewa). CV na: http://sidyak.in/?page_id=2; niektóre dane także na: http://www.duma.gov.ru/structure/
deputies/131182/

15	 В Госдуме сомневаются в необходимости МАКа. Елена Малай, Дмитрий Рункевич, 9 января 2014, 00:01; http://
izvestia.ru/news/562951

Projekt nowelizacji Kodeksu powietrznego FR
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jednej poważnej katastrofy lotniczej w UE i USA, a (w Rosji) takie katastrofy lotnicze zdarzają się 
co roku, a przy tym MAK winnymi ogłasza tylko pilotów”16. 

E)
9 styczniu 2014 r. dziennik „Izwiestija” (a w ślad za nim media polskie17 oraz nierządowe media 

rosyjskie18) podał informację o liście Sidiakina19 na ten sam temat skierowanym do Ministerstwa 
Transportu20. W prasowych omówieniach listu21 zwracano uwagę m.in. na fakt, iż „MAK łączy wyda-
wanie certyfikatów zdatności do lotu i eksploatacji samolotów i ich części składowych z ba-
daniem przyczyn katastrof, więc w Dumie Państwowej obawiają się, że wpływa to na wyniki 
postępowań badawczych (MAK) w części ustaleń dotyczących sprawności [serwisowania, remon-
towania] samolotu, który uległ katastrofie22. W „Izwiestijach” zauważono, że przewodnicząca MAK 
Tatiana Anodina „niejednokrotnie komentowała katastrofy lotnicze, posługując się hipotezami 

16	 …за последнее время не было ни одной крупной авиакатастрофы ни в Евросоюзе, ни в США, а у нас в стране такие 
авиакатастрофы происходят каждый год, и при этом виновными МАК объявляет только пилотов…

17	 PAP, 9 stycznia 2014 r., godz. 15:16 (Deputowany z partii Putina podaje w wątpliwość bezstronność MAK. Z Moskwy Jerzy 
Malczyk). http://wiadomosci.wp.pl/kat,1356,title,Deputowany-z-partii-Putina-Aleksandr-Sidiakin-podaje-w-watpliwosc-
bezstronnosc-MAK,wid,16314318,wiadomosc.html Inne polskie wzmianki o liście Sidiakina jedynie powtarzały depeszę 
PAP lub ją skracały.

18	 W FR informacji o liście i o publikacji „Izwiestij” nie podały RIA Novosti i inne główne media rządowe. Podawały ją media 
z Tatarstanu (np. http://www.tatar-inform.ru/news/kazan/2014/01/09/389711/ oraz http://e-kazan.ru/news/show/12184.
htm) i branżowe portale lotnicze (np. http://www.aviaport.ru/digest/2014/01/09/271684.html), które zresztą niekiedy skra-
cały wyjściową notę „Izwiestij”, usuwając z niej końcowe akapity (w tym ten o polskim Tu-154M i o Lechu Kaczyńskim), 
a jedynie z rzadka dodając własne informacje kontekstowe (np. wiążące list Sidiakina z inicjatywą Waliejewa; http://re-
gions.ru/news/2493276/)

19	 Nie podano, czy list (o którym poinformowano 9 stycznia 2014 r.) jest tożsamy ze skierowanym do tego samego adresata 
zapytaniem tego samego posła na ten sam temat, o którym jeden z portali lotniczych informował 27 grudnia 2013 r., czyli 
13 dni wcześniej.

20	 Na stronie internetowej Ministerstwa Transportu FR brak wzmianek na temat listu Sidiakina. Służby prasowe ministra 
odniosły się do jego inicjatywy jedynie w cytowanej w artykule „Izwiestij” z 9 stycznia 2014 r. wypowiedzi anonimo-
wego przedstawiciela służb prasowych ministra: „Jeśli niektórzy posłowie są z czegoś niezadowoleni lub nie rozumieją, 
w jaki sposób prawa i odpowiedzialność MAK łączą się z działalnością Ministerstwa Transportu, to niech przygotują 
zapytanie, a my im odpowiemy, ale na razie żadne takie zapytanie do nas nie wpłynęło” [Если какие-то депутаты чем-
то недовольны или не понимают, каким образом сочетаются права и ответственность МАКа с деятельностью 
Минтранса, то пусть подготовят нам запрос, и мы им ответим. Пока таких запросов к нам не поступало.]

21	 Oryginał listu Sidiakina prawdopodobnie nie został opublikowany, a jego omówienia w mediach oraz na stronie inter-
netowej Sidiakina [http://sidyak.in/] oraz na jego blogu [http://sidyak.in/?cat=5] i koncie na twitterze [https://twitter.co-
m/A_Sidyakin] nie wykraczały poza informację „Izwiestij”.

22	 МАК совмещает выдачу сертификатов летной годности на самолеты и компоненты к ним и расследование 
авиакатастроф, в парламенте опасаются, что это влияет на выводы расследований в части установления 
исправности разбившегося самолета. Uwaga: rzeczownik „исправность” użyty w zwrocie „установления 
исправности разбившегося самолета” ma dwa rodzaje znaczeń – główne („serwisowanie”) i poboczne („sprawność”); 
brak danych umożliwiających ustalenie, które z nich miał na myśli autor listu.

gen. Ernst A. Waliejew, poseł do Dumy, były z-ca prok. gen. FR dr Aleksandr G. Sidiakin, poseł do Dumy z Tatarstanu
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i domysłami”, na przykład bezpodstawnie – jak następnie ustalono – dezinformowała o do-
mniemanej „obecności postronnych osób w kabinie (załogi)” rozbitego 10 kwietnia 2010 r. 
samolotu, lecącego do Smoleńska z Prezydentem RP Lechem Kaczyńskim.23

Informacje o dalszych skutkach przedstawionych tu inicjatyw posłów do Dumy nie są pu-
blicznie znane.

23	 Его [MAK] бессменным председателем является Татьяна Анодина, чьи сын и невестка — основные акционеры 
«Трансаэро», а также председателем совета директоров и генеральным директором авиакомпании. Сама Анодина 
владеет 3% акций компании. Она не раз комментировала расследования МАКом авиакатастроф в формате 
гипотез и предположений. Например, сообщила о возможных посторонних лицах в кабине разбившегося 
самолета президента Польши Качиньского; http://izvestia.ru/news/562951

Prokuratura generalna zbada związki MAK z „Transaero” („Prawda” z 25 XII 2013 r.)

W Dumie wątpią w konieczność [istnienia] MAK („Izwiestija” z 9 I 2014 r.)


