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Bezpieczenstwo w lotnictwie.
Prawne i proceduralne aspekty badania wypadkow lotniczych

Safety in aviation.
Legal and procedural aspects of air accidents investigation

Streszczenie:

Wypadki w lotnictwie zdarzajg si¢ niezmiernie rzadko ale ich skutki niosa za soba wiele ofiar
ludzkich i strat materialnych. Dlatego tez badanie kazdego zdarzenia lotniczego jest sprawg najwyzszej
wagi. Kazdy wypadek i incydent lotniczy musi by¢ skrupulatnie zbadany przez specjalng komisje sled-
cz3. Badanie zdarzen lotniczych jest procesem prowadzacym do ustalenia ich rzeczywistych przyczyn,
majacym na celu zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym w przyszlosci. Na proces ten sktada
sie zbieranie, rejestrowanie i analizowanie materiatéw zawierajacych istotne informacje do ustalenia
okoliczno$ci, przebiegu i przyczyn zdarzenia oraz opracowanie zalecen profilaktycznych. Dzialalnoéé
ta nie moze polega¢ na szukaniu winnych a ma ustali¢ rzeczywiste przyczyny wypadkéow. Celem ar-
tykulu jest prezentacja uwarunkowan prawnych oraz procedur zwigzanych z badaniem wypadkéw
lotniczych. Badanie wypadkéw i innych zdarzen lotniczych regulujg przepisy miedzynarodowe, re-
gionalne (europejskie), krajowe i resortowe. Lotnictwo nie jest jednak monolitem i wystepuja pewne
roznice w zakresie badania zdarzen lotniczych.

Stowa kluczowe:
zagrozenia w lotnictwie, wypadki lotnicze, badanie wypadkéw lotniczych, profilaktyka bezpiec-
zenstwa

Summary:

Accidents in aviation occur extremely rarely, but they cause many human and material losses.
Therefore, recording and the study of aircraft incident is highly important. Every accident or incident
must be precisely examined by a special investigation commission. The main goal of the aviation investi-
gation process is to find actual causes and prevent from accidents and incidents in the future. This process
consists of collecting, registering and analyzing relevant information to determine the circumstances
and causes of the event, and finally implementing preventive recommendations. However, the goal is not
to point out the guilty party but to determine the actual causes of accidents. The aim of the article is to
present legal conditions and procedures used in the studying of aviation accidents. The investigation of
accidents and incidents is regulated by international, regional (European) and national department rules.
Aviation is not a monolith, despite of regulations there are some differences in each case’s study.
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1. Uwagi wstepne

Niezwykle dynamiczny postep cywilizacyjny wspodlczesnego $wiata, jak
nigdy wczesniej, wpltywa na $rodowisko bezpieczenstwa, pojawiajg si¢ coraz to
nowsze rodzaje zagrozen. Wszechstronno$¢ zagrozen w kazdym srodowisku
bezpieczenstwa powoduje konieczno$¢ budowy systemow, ktorych istota jest
przeciwdziatanie oraz minimalizowanie skutkow ewentualnego ich wystapie-
nia. Bezpieczenstwo, w najbardziej ogélnym ujeciu, oznacza brak zagrozen lub
ochrone przed zagrozeniami. W lotnictwie definiuje si¢ bezpieczenstwo nieco
inaczej. Oznacza ono stan, w ktérym mozliwo$¢ uszkodzenia ciata lub mienia
jest zredukowana i utrzymywana na akceptowalnym poziomie lub ponizej tego
poziomu poprzez ciagly proces identyfikacji zagrozen i zarzgdzania ryzykiem
dotyczacym bezpieczenstwa.

Cho¢ wyeliminowanie wypadkéw i powaznych incydentéw lotniczych po-
zostaje celem ostatecznym, uznaje si¢, ze lotnictwo nie moze by¢ catkowicie
wolne od zagrozen i zwigzanego z nimi ryzykiem. Nie mozna zagwarantowac,
ze dzialalnos¢ ludzka i systemy zbudowane przez cztowieka beda catkowicie
wolne od bledéw eksploatacyjnych i ich nastepstw. Dlatego bezpieczenstwo jest
dynamiczng cechg systemoéw lotniczych, w ktérych ryzyko dotyczace bezpie-
czenstwa musi by¢ stale fagodzone. Dopdki ryzyko utrzymuje si¢ na odpowied-
nim poziomie, systemem tak otwartym i dynamicznym jak lotnictwo mozna
zarzadzac tak, by utrzymywac wlasciwg rownowage miedzy prowadzong dzia-
talnoscig lotniczg a poziomem bezpieczenstwa.

Brak zagrozen stanowi istotny, ale nie jedyny aspekt bezpieczenstwa. Za-
grozenie to takze pewien stan psychiki lub $wiadomosci, wywolany postrzega-
niem pewnych zjawisk, jako niekorzystne lub niebezpieczne. W takim ujeciu
zagrozenie miesci sie w sferze $wiadomosci i ma charakter subiektywny.

Rozwazajac zagrozenia w kazdym $rodowisku, czy tez systemie bezpie-
czenstwa nalezy zwroci¢ uwage na ich ewolucje. Pojawiaja sie nowe rodzaje
zagrozen, gltéwnie o charakterze niemilitarnym, takie jak, np.: wypadki ko-
munikacyjne, awarie techniczne, kleski Zywiotowe, skazenia $rodowiska, ktére
moga wywola¢ skutki réwne skutkom wojny.

Rozpatrujac wspolczesng typologie bezpieczenstwa mozna stwierdzic,
ze badacze zbyt malg wage przywiazujg do zagrozen bezpieczenstwa komu-
nikacyjnego, pomimo, ze liczba ofiar wypadkéw komunikacyjnych jest prze-
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razajaca’. Wedlug statystyk Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO) od 1896
roku - kiedy odnotowano pierwszy $miertelny wypadek drogowy do roku 2015
w wypadkach drogowych zginglo na §wiecie 35 mln oséb. Obecnie na drogach
wszystkich kontynentow — wedlug danych Organizacji Narodéw Zjednoczo-
nych - ginie rocznie ok. 1,2 mln 0séb (co 30 sekund jeden czlowiek), a 30-50
mln odnosi obrazenia®.

Ze wszystkich rodzajéw transportu za najbezpieczniejszy uwaza si¢ trans-
port lotniczy. W roku 2015 z transportu lotniczego skorzystalo 3,4 mld pasaze-
réw, a ilo$¢ operacji lotniczych na $wiecie przekroczyla 34 mln. Rok ten uznaje
sie za jeden z najbezpieczniejszy w lotnictwie cywilnym. Zgodnie z raportem
Aviation Safety Network, w 16 wypadkach lotniczych, ktére mialy miejsce
w komercyjnych przewozach lotniczych w 2015 r. zgineto tacznie 560 os6b. Do
najtragiczniejszych zdarzen w roku 2015 nalezy zaliczy¢ celowe rozbicie przez
niezréwnowazonego psychicznie pilota samolotu A-320 w Alpach francuskich,
w wyniku czego $mier¢ poniosto 150 oséb, oraz wybuch bomby na pokifadzie
rosyjskiego samolotu A-321 w Egipcie. W tym wypadku $mier¢ poniosto 224
osoby. Z kolei w najbezpieczniejszym w historii nowoczesnego lotnictwa roku
2013 $mier¢ w wypadkach lotniczych poniosto 265 o0séb. Ze statystyk wynika,
ze prawdopodobienstwo $§mierci w wypadku lotniczym wynosi 1:29 miliondéw.
Od roku 1997 $rednia liczba wypadkoéw lotniczych wykazuje staly i trwaly spa-
dek, a dzieje si¢ to dzieki wysitkom miedzynarodowych organizacji lotniczych
takich, jak: IATA (ang. International Air Transport Association), ICAO (ang.
International Civil Aviation Organization) i innych organizacji kreujacych po-
lityke bezpieczenstwa w lotnictwie.

Nie bedzie, wigc truizmem twierdzenie, ze statek powietrzny (samolot,
$miglowiec) jest uznawany za najbezpieczniejszy srodek transportu. Wypad-
ki w powietrzu zdarzajg si¢ niezwykle rzadko, a liczba poszkodowanych osob
w tych wypadkach jest zdecydowanie mniejsza niz, np. w wypadkach drogo-
wych. Co wiecej, wedtug badan amerykanskiej Narodowej Rady Bezpieczen-
stwa Transportu, kiedy juz dojdzie do wypadku lotniczego szans¢ przezycia ma
nawet 95% pasazeréw znajdujacych sie¢ na pokltadzie. W historii lotnictwa zapi-
saly tez takie wypadki, w ktorych nie zginal nikt. Chociazby pamietne ladowa-
nie Airbusa A-320 linii US Airways na rzece Hudson w 2009 roku. Wszystkie
155 o0s6b znajdujacych si¢ na poktadzie przezylo. Inny przyklad to stynny lot

! Wg Swiatowej Organizacji Zdrowia, tylko w wypadkach drogowych na $wiecie ginie rocznie ok. 1,2 mln oséb,
http://pl.wikipedia.org/wiki/Kategoria:Katastrofy_drogowe [dostep: 12.12.2015 r.].

> https://pl.wikipedia.org/wiki/Wypadek_drogowy
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kpt. Wrony, ktéry w dniu 1 listopada 2011 r. ladowal na warszawskim lotnisku
im F. Chopina Boeingiem 767 bez podwozia.

Kazde zdarzenie lotnicze, jako hit medialnym, jest naglasniane przez
wszystkie funkcjonujagce media. Wypadki oraz inne incydenty lotnicze sa
rzadko$cig ale mimo coraz bardziej wyrafinowanej techniki lotniczej nie da si¢
ich calkowicie wyeliminowa¢. Mozna je tylko zminimalizowac.

Atak terrorystyczny, ktérego obawia si¢ wielu pasazeréw pozostaje rzadkim
zjawiskiem. Z wyliczen, z 2009 roku wynika, ze na 16 553 385 lotdw w ostatniej
dekadzie przypadla jedna proba zamachu terrorystycznego. Ochrona lotnictwa
przed bezprawng ingerencja, sabotazem, atakami terrorystycznymi oraz inny-
mi aktami przemocy stanowi powazny problem, z ktérym muszg zmierzy¢ sie
zarzadzajacym portami lotniczymi, operatorzy statkdw powietrznych, wladze
panstwowe i wszelkie stuzby odpowiedzialne za bezpieczenstwo w lotnictwie.

Bezpieczenstwo lotnictwa jest pojeciem o charakterze ogélnym. Obejmuje
ono problemy zwigzane z bezpieczenstwem operacyjnym (safety) oraz proble-
my ochrony srodkéw transportu lotniczego, infrastruktury lotniczej przed ak-
tami bezprawnej ingerencji (security). Rozdzielenie bezpieczenstwa lotniczego
na dwa obszary ma swoje uzasadnienie, chociazby ze wzgledu na inne zasady
oceny ryzyka. Bezpieczenstwo operacyjne (safety) zwigzane jest glownie ze sta-
nem konstrukgji lotniczych, stanem lotnisk i ich otoczeniem, kwalifikacjami
personelu lotniczego, kategoriami wykonywanych operacji lotniczych, zarza-
dzania bezpieczenstwem w organizacjach lotniczych i innymi dziedzinami.
Security, z kolei odnosi si¢ do ochrony lotnictwa przed aktami bezprawnej in-
gerencji i obejmuje problemy zwigzane z przeciwdzialaniem $wiadomej i szko-
dliwej ingerencji z zewnatrz.

2. Badanie wypadkow i incydentow lotniczych
w mysl postanowien Konwencji Chicagowskiej

Kazdy wypadek i incydent lotniczy musi by¢ zbadany przez specjalng ko-
misje. Badanie wypadkdéw jest procesem prowadzacym do ustalenia ich rze-
czywistych przyczyn i ma na celu zapobieganie wypadkom lotniczym w przy-
sztosci. Na proces ten sklada si¢ zbieranie, rejestrowanie i analizowanie mate-
rialéw zawierajacych istotne informacje do ustalenia okolicznosci, przebiegu
i przyczyn zdarzenia oraz opracowanie zalecen profilaktycznych. Dziatalnos¢
ta nie obejmuje ustalania zakresu czyjejkolwiek winy albo odpowiedzialnosci.
Komisja badajgca zdarzenie lotnicze ma spelnia¢ wyltacznie funkcje badawcza,
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ustali¢ przyczyne zdarzenia i przedstawia¢ propozycje dziatan profilaktycz-
nych. Nie pelni funkcji dyscyplinarne;.

Badanie wypadkéw i innych zdarzen lotniczych regulujg przepisy mie-
dzynarodowe, regionalne (europejskie), krajowe i resortowe. Lotnictwo nie
jest jednak monolitem i wystepuja pewne roznice w zakresie badania zdarzen
lotniczych. Powszechnie przyjmuje sie, ze lotnictwo dzieli si¢ na panstwowe
i cywilne. Ten podzial lotnictwa na cywilne i panstwowe znajduje odzwiercie-
dlenie w migdzynarodowym prawie lotniczym (Konwencja o miedzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym potocznie nazywana Konwencja chicagowska) z 7
grudnia 1944 r.?

Konwencja chicagowska jest umowg wielostronna regulujaca funkcjono-
wanie lotnictwa cywilnego w skali miedzynarodowej poprzez wprowadzenie
jednolitych standardéw w tym zakresie. Standardy te w postaci zalecanych
praktyk i zalecanych metod postepowania* publikowane sg w formie zalgczni-
kow do konwencji. Konwencja chicagowska, oprdcz innych obszardéw, reguluje
sprawy badania wypadkoéw i innych zdarzen lotniczych. Art. 26 wskazuje, ze
badanie wypadkéw lotniczych zgodnie z postanowieniami Konwencji doty-
czy tylko lotnictwa cywilnego. W przypadku badania wypadkéw w lotnictwie
panstwowym stosuje sie prawo krajowe (resortowe).

Prawo krajowe poszczegdlnych panstw w zakresie badania wypadkow
i innych zdarzen lotniczych nie powinno sta¢ w sprzecznosci z dyspozycjami
prawa miedzynarodowego, lecz powinno nawigzywaé do miedzynarodowych
postanowien lub je doprecyzowywac, ale nie moze ich zmieniac.

Ogdlne zasady badania wypadkoéw lotniczych w lotnictwie cywilnym
w mysl art. 26 zawarte s3 w Zalgczniku nr 13 ,,Badanie wypadkéw i incyden-
tow statkéw powietrznych”. Zostal on przyjety po raz pierwszy 11 kwietnia
1951 r. i byl juz wielokrotnie zmieniany - obecnie obowigzuje wydanie X
z 2010 r. Miedzynarodowe regulacje ustanowione przez ICAO wplynely tak-
ze na uksztaltowanie sie systemu badania wypadkdéw lotniczych w panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej. Rezim Konwencji chicagowskiej stanowi

Dz.U.z1959 1., nr 35, poz. 212 z p6zn. zm.

Standard to kazde postanowienie dotyczace charakterystyki fizycznej, konfiguracji, materiatu, dziatania, per-
sonelu lub procedury, ktorych jednorodne zastosowanie zostalo uznane za konieczne dla ochrony lub regular-
nosci migdzynarodowej zeglugi powietrznej i do ktorych umawiajace sie Panistwa zastosuja sie w mysl Konwen-
cji. W przypadku braku mozliwosci zastosowania sie do standardu, zachodzi obowigzek powiadamiania o tym
Rady ICAO zgodnie z postanowieniami Art. 38 Konwengji.

Zalecana praktyka to kazde postanowienie dotyczace charakterystyki fizycznej, konfiguracji, materiatu, dzia-
tania, personelu lub procedury, ktérych ujednolicone zastosowanie zostato uznane za pozadane w interesie bez-
pieczenstwa regularno$ci lub sprawnoéci miedzynarodowej nawigacji lotniczej i ktorych przestrzeganie bedzie
celem Umawiajacych si¢ Panstw zgodnie z postanowieniami Konwencji.
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punkt wyjscia do wdrozenia odpowiednich przepiséw w krajowym lub regio-
nalnym prawodawstwie.

Zalacznik nr 13 jest dokumentem do$¢ ogdlnym i nie zawiera szczegéto-
wych procedur dotyczacych badania wypadkéw lotniczych. Pozostawia si¢ to
poszczegolnym panstwom, ktére w oparciu o ogdlne wytyczne powinny opra-
cowa¢ dokumenty (procedury) narodowe w zakresie badania zdarzen lotni-
czych. Zalacznik zawiera w szczegolnosci: definicje; cel badania wypadkdow;za-
bezpieczenie dowoddéw rzeczowych;zakres odpowiedzialno$ci panstwa miejsca
zdarzenia;uczestnictwo i odpowiedzialno$¢ panstwa rejestracji, panstwa ope-
ratora, panstwa konstruktora i panstwa producenta®;sporzadzanie i publika-
cja raportu wstepnego i koncowego. Zalacznik 13 podaje, iz: jedynym celem
badania wypadkow i incydentéw lotniczych jest zapobieganie tym wypadkom
i incydentom, a nie orzekanie o winie lub odpowiedzialno$ci.

Badanie wypadkow i innych zdarzen lotniczych prowadzi panstwo, na
ktorego terytorium miatl miejsce wypadek (panstwo miejsca zdarzenia). Pan-
stwo prowadzace badania musi je prowadzi¢ zgodnie z miedzynarodowymi
standardami okreslonymi w cytowanym zfaczniku. Panstwo to zobowigzane
jest podja¢ niezbedne dziatania w celu ochrony dowodéw i odpowiedniego
zabezpieczenia statku powietrznego i jego zawartosci przez czas prowadzenia
badan. Ochrona dowodéw obejmuje zachowanie, poprzez sfotografowanie lub
innymi metodami, wszelkich dowoddéw, ktére moglyby zosta¢ usuniete, zatar-
te, utracone lub zniszczone. Zabezpieczenie obejmuje réwniez ochrone przed
dalszymi uszkodzeniami, dostepem oséb nieupowaznionych, kradziezg i znisz-
czeniem. Jezeli ze strony panstwa rejestracji, panstwa operatora lub panstwa
producenta wplynie prosba, aby statek powietrzny, jego zawartos¢ oraz wszel-
kie inne dowody pozostaly nietkniete do czasu zbadania przez pelnomocnego
przedstawiciela panstwa, ktore zwrocilo sie z taka prosbg, nalezy spelni¢ tg
prosbe, w takim zakresie, w jakim jest to mozliwe i nie przeszkadza¢ w nalezy-
tym prowadzeniu badania. Dopuszcza si¢ mozliwo$¢ przemieszczenia statku
powietrznego w celu wydobycia 0séb, zwierzat, poczty i kosztownosci lub za-

> Patistwokonstruktora(ang. State of Design). Panstwo, ktére posiada jurysdykcje nad organizacja odpowiedzial-
ng za projekt typu.
Patistwo producenta( ang. State of Manufacture).Panstwo, ktdre posiada jurysdykcje nad organizacja odpowie-
dzialng za koricowy montaz statku powietrznego.
Patistwo miejsca zdarzenia(ang.State of Occurrence). Panstwo, na ktorego terytorium zaistnial wypadek
lub incydent.
Patistwo operatora (ang.State of the Operator).Panstwo, na ktorego terytorium znajduje si¢ gléwne miejsce
prowadzenia dziatalno$ci operatora, lub, jezeli nie ma takiego miejsca, state miejsce przebywania operatora.
Paristworejestracji(ang.State of Registry). Panistwo, do ktérego rejestru jest wpisany statek powietrzny. Zrédlo:
Zalgcznik 13, definicje, rozdz. 1.
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bezpieczenia przed zniszczeniem przez pozar lub inne czynniki, lub unikniecia
zagrozenia dla innych statkéw powietrznych, srodkéw transportu lub ludzi.
Panstwo miejsca zdarzenia powinno zwolni¢ spod nadzoru statek powietrz-
ny i jego zawartos¢, kiedy przestaja by¢ potrzebne do badania i przekazac je
wlascicielowi. Ma tez obowigzek ulatwi¢ dostep do statku powietrznego, jego
zawarto$ci oraz wszystkich jego czesci.

W badaniu wypadkéw lotniczych moga uczestniczy¢ akredytowani przed-
stawiciele panstwa rejestracji statku powietrznego (panstwa uzytkownika,
konstruktora lub producenta) wraz z towarzyszacymi im doradcami. Moga
oni bra¢ udzial na kazdym etapie prac badawczych, a takze sktada¢ oswiadcze-
nia dotyczace réznych etapéw tego badania. Do obowigzkéw akredytowanego
przedstawiciela i jego doradcow nalezy przekazywanie wszelkich informacji,
jakie s3 w ich posiadaniu, w celu pomocy komisji panstwa prowadzacego bada-
nie. Po otrzymaniu powiadomienia zainteresowane panstwa, najszybciej jak to
mozliwe, przekazuja panstwu miejsca zdarzenia kazda, bedaca w ich posiada-
niu, istotng informacje o zalodze i statku powietrznym, ktory ulegt wypadko-
wi, a takze o materiatach niebezpiecznych, jezeli znajdowaly sie na pokladzie.

Badanie okolicznosci wypadku lub powaznego incydentu prowadzi pan-
stwo, na ktorego terytorium mial miejsce wypadek. Moze ono jednak przekazac
prowadzenie badania w calosci lub w czesci innemu panstwu lub regionalnej
organizacji badajacej wypadki na podstawie wzajemnego porozumienia i zgody.

Jezeli wypadek lotniczy mial miejsce na terytorium panstwa niebedacego
sygnatariuszem Konwencji chicagowskiej i nie zamierza ono prowadzi¢ bada-
nia zgodnie z Zalagcznikiem 13 to panstwo wlasciciela lub panstwo rejestracji
statku powietrznego powinno dazy¢ do prowadzenia badania we wspodtpra-
cy z panstwem miejsca zdarzenia lub samodzielnie wykorzystujac posiadane
informacje. Natomiast, jesli wypadek mial miejsce na terytorium, ktére nie
podlega jurysdykcji zadnego panstwa lub nad wodami miedzynarodowymi
to panstwo rejestracji (panstwo wlasciciela) wszczyna i prowadzi badanie tego
zdarzenia samodzielnie lub moze ono przekazac, w catosci lub w czgsci, bada-
nie innemu panstwu na podstawie wzajemnego porozumienia.

Organ badania wypadkéw jest niezalezny w prowadzeniu badania i posia-
da nieograniczone uprawnienia w zakresie jego prowadzenia.

Badanie wypadku w mys$l Zalgcznika 13 obejmuje:gromadzenie, rejestra-
cje i analize wszystkich istotnych informacji o wypadku, ustalenie przyczyn
i okolicznosci wypadku oraz opracowanie raportu koncowego. Jezeli to moz-
liwe, dokonywane s3 ogledziny miejsca wypadku, badania szczatkdw statku
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powietrznego oraz zbieranie o$wiadczenia §wiadkéw. Zakres badania oraz
procedury, ktérych nalezy przestrzega¢ podczas prowadzenia takiego badania
sg ustalane przez organ badajacy wypadki.

Kazde badanie, prowadzone zgodnie z postanowieniami Zalgcznika 13, jest
odrebne od wszelkich postgpowan sagdowych lub administracyjnych stuzacych
orzeczeniu o winie lub odpowiedzialnosci. Prowadzenie jakiegokolwiek sado-
wego lub administracyjnego postepowania realizowane jest przez ekspertow
wymiaru sprawiedliwosdci. Jednakze uznaje si¢ potrzebe koordynacji miedzy
przewodniczacym zespotu badawczego a organami wymiaru sprawiedliwosci.
Szczegolng uwage poswieca sie dowodom, ktére wykorzystywane sg przez obie
strony i wymagaja niezwlocznej rejestracji oraz analizy w celu pomyslnego za-
konczenia badania. Dotyczy to badan i identyfikacji ofiar oraz odczytu zapisow
rejestratorow parametréw lotu. Koordynacja dzialan miedzy zespolem badaw-
czym a zespolem wymiaru sprawiedliwo$ci moze by¢ konieczna na miejscu
wypadku i podczas gromadzenia informacji faktograficznych. Pafistwo prowa-
dzace badanie uznaje potrzebe koordynacji miedzy przewodniczacym zespolu
badawczego a organami sagdowymi.

Komisja badajaca wypadek lotniczy gromadzi i opracowuje dokumenty
dotyczace zaistniatego zdarzenia takie jak:oswiadczenia 0sob uzyskane w toku
badania, korespondencja miedzy osobami zaangazowanymi w eksploatacje
statku powietrznego, dane medyczne 0séb uczestniczacych w wypadku, zapi-
sy pokladowych rejestratoréw dzwieku i ich stenogramy, zapisy i stenogramy
zapiséw z organdw kontroli ruchu lotniczego, zapisy obrazu z kabiny pilotéw
(jesli sa), analizy informacji z rejestrator6w parametréw lotu.

W trakcie kazdego badania zdarzenia lotniczego musi istnie¢ nieograni-
czony dostep do wszystkich materialéw dowodowych, a badanie nie moze by¢
zaklocane przez dochodzenia administracyjne lub sadowe. Powyzsze musi by¢
zagwarantowane przez ustawodawstwo krajowe lub porozumienia miedzy or-
ganami badania wypadkéw a organami sagdowymi. Jezeli po zakonczeniu ba-
dania pojawig si¢ nowe i wazne dowody, to badanie mozna wznowic.

Panstwo prowadzace badanie wypadku z ofiarami $miertelnymi, organi-
zuje przeprowadzenie pelnej sekcji zwlok zalogi i w szczegdlnych okoliczno-
$ciach, zwlok pasazeréw oraz zalogi pokladowej przez anatomopatologa, po-
siadajgcego doswiadczenie w badaniu wypadkéw. Sekeje nalezy przeprowadzié
niezwlocznie i w pelnym zakresie.

Panstwo prowadzace badanie wyznacza przewodniczacego zespotu badaw-
czego, ktory musi posiada¢ swobodny dostep do szczatkéw statku powietrzne-
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go i wszystkich zwigzanych z wypadkiem materiatéw, lacznie z rejestratorami
parametréw lotu i zapisami stuzb kontroli ruchu lotniczego. Posiada on nad
nimi nieograniczong kontrole, aby zapewni¢ mozliwos$¢ ich niezwlocznego
szczegolowego zbadania przez upowaznione osoby uczestniczace w nadaniu.

Jedna z wazniejszych czynnosci w procesie badania wypadkow lotniczych
jest odnalezienie i odczyt parametrow rejestratordw lotu, a jedna z najpilniej-
szych decyzji jest wybdr miejsca odczytu i analizy danych z rejestratoréw.
Istotne jest, aby odczytu rejestratoréw parametréow lotu dokonaé¢ w mozliwie
najkrotszym czasie po wypadku. Szybka identyfikacja obszaréw problemo-
wych moze wplyna¢ na badanie, na miejscu wypadku, gdzie dowody s3 czasem
nietrwatle. Szybka identyfikacja obszaréw problemowych ma istotne znaczenie
na wydanie zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktére moga zapobiec podob-
nym zdarzeniom.

Wiele panistw nie dysponuje wlasnymi urzadzeniami do odtwarzaniaiana-
lizy informacji z rejestratoréw pokladowych (zaréwno dzwieku, jak i danych)
i w zwiazku z tym zwracajg si¢ o pomoc do innych panstw. Jezeli rejestrato-
ry zostaly uszkodzone, zwykle niezbedne sg specjalne techniki odzyskiwania
i analizy danych. Zapisy rejestratora parametréw lotu i rejestratora dzwiekéw
w kabinie powinny by¢ odczytywane w tym samym miejscu, poniewaz zawie-
rajg one wzajemnie uzupelniajace si¢ dane. Moze to poméc w weryfikacji kaz-
dego zapisu, jak réwniez w okresleniu kolejnosci zdarzen i ich synchronizacji
w czasie. Rejestratory parametréw lotu nie moga by¢ otwierane lub zasilane,
a oryginalne zapisy nie powinny by¢ kopiowane przed dokonaniem odczytu
z powodu ryzyka ich uszkodzenia.Instytucja, w ktorej odczytuje si¢ zapisy re-
jestratorow dla innego panstwa, ma mozliwo$¢ zgloszenia uwag do raportu
koncowego w celu upewnienia si¢, Ze analizy zapiséw zostaly uwzglednione.
Moze tez zazadac¢ specjalistycznej pomocy producenta lub wlasciciela statku
powietrznego w celu uzyskania danych do kalibracji i zweryfikowania zareje-
strowanych informacji.

3. Raport koncowy z badania wypadku lotniczego

Panstwo prowadzace badanie wypadku lotniczego opracowuje projekt ra-
portu koncowego, ktéry wysytany jest do zainteresowanych (panstwa rejestra-
cji, panstwa operatora, panstwa konstruktora, panstwa producenta i kazdego
panstwa, ktdre uczestniczylo w badaniu) z prosba o odniesienie si¢ do niego
i zgloszenie uwag w mozliwie najkrotszym czasie. Jezeli panistwo prowadzace
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badanie otrzyma uwagi to albo zmienia projekt raportu koncowego, wiacza-
jac do niego tres¢ otrzymanych uwag badz tez, zalacza je do raportu konco-
wego. W przypadku nieotrzymania uwag w ciggu sze$¢dziesigciu dni, wydaje
raport koncowy.

Panstwo prowadzace badanie wypadku lub incydentu, w mozliwie krétkim
czasie, udostepnia do wiadomosci publicznej raport koncowy. Jezeli raport doty-
czy wypadku statku powietrznego o masie maksymalnej powyzej 5700 kg to jego
kopie wysyta si¢ do Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego®.

Gléwna cze$¢ raportu koncowego obejmuje: informacje faktograficzne;
wyniki analizy; wnioski konicowe z badania oraz zalecenia dotyczace bezpie-
czenstwa.

Informacje faktograficzne zawierajg takie dane jak: numer lotu; typ opera-
cji; miejsce i czas startu; planowane miejsce ladowania; przygotowanie do lotu;
opis lotu i okolicznosci, ktore doprowadzity do wypadku, tacznie z rekonstruk-
cja istotnej czesci toru lotu; miejsce (szerokos¢ i dlugos¢ geograficzna, wysokosé
nad poziomem morza); czas wypadku, pora dnia. W dalszej czesci podaje sig,
w formie tabelarycznej, wykaz osob, ktére odniosty obrazenia ($miertelne, po-
wazne, nieznaczne oraz nie odniosly zadnych obrazen). Kolejny punkt tego roz-
dzialu dotyczy uszkodzenia statku powietrznego. Zawiera on krétki opis uszko-
dzen statku powietrznego powstalych podczas wypadku (zniszczony, powaznie
uszkodzony, nieznacznie uszkodzony, bez uszkodzen). Wazne s3 tez informacje
o uszkodzeniach innych obiektéw poza statkiem powietrznym.

W punkcie dotyczacym statku powietrznego podaje sie: informacje o zdat-
nosci do lotu i obstudze technicznej (usterki znane przed i podczas lotu, jezeli
mialy one jakikolwiek wplyw na wypadek); informacje o charakterystykach
technicznych, jezeli to ma znaczenie, oraz czy masa i $rodek ciezkosci byty
w dopuszczalnym zakresie podczas fazy lotu, w ktorej zaistnial wypadek; ro-
dzaj stosowanego paliwa.

Kolejny wazny punkt dotyczy informacji meteorologicznych, w ktérych
nalezy dokona¢ opisu warunkow meteorologicznych, tacznie z prognoza po-
gody i jej faktycznym stanem, jak réwniez mozliwosci uzyskania informacji
meteorologicznych przez zaloge.

W dalszej czgsci raportu podawane sg informacje dotyczace pomocy nawi-
gacyjnych i srodkéw facznosci bedacych w dyspozycji zalogi, facznie z pomo-
cami podejscia oraz pomocami wizualnymi. Jezeli wypadek lotniczy wydarzyt

¢ Tamze, rozdz. 6, art. 6.1 do 6.7.
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sie na lotnisku muszg w raporcie znalez¢ si¢ stosowne informacje dotyczace
lotniska, jego urzadzen i stanu, albo charakterystyka stref startu lub ladowania.

W badaniu wypadkéw wazng role odgrywaja rejestratory parametrow
lotu. W zwigzku z tym, w raporcie muszg znalez¢ si¢ informacje dotyczace ich
rozmieszczenia na statku powietrznym, ich stan po odzyskaniu oraz istotne
dane z nich odczytane.

Kolejny podrozdzial zawiera informacje o szczatkach i zderzeniu, w tym
ogdlne informacje o miejscu wypadku i charakterystyce rozmieszczenia szczat-
kéw; wykryte defekty materialowe lub niesprawnosci zespotéw. Szczegéty doty-
czgce polozenia i stanu réznych fragmentéw zwykle nie s3 wymagane, chyba, ze
jest to konieczne do wykazania dezintegracji statku powietrznego przed zderze-
niem. Schematy, wykresy i fotografie sa dotaczane w postaci zatgcznikéow.

W przypadku wystapienia pozaru podawane sg informacje o jego charak-
terze oraz z opisem zastosowanego sprzetu przeciwpozarowego i jego skutecz-
nosci. W dalszej czesci zawarty jest opis poszukiwania, ewakuacji i ratownic-
twa, miejsca znajdowania si¢ cztonkéw zalogi i pasazerdw w zwiazku z do-
znanymi urazami oraz uszkodzenia takich elementéw jak fotele i mocowania
paséw bezpieczenstwa.

Jezeli w trakcie badania prowadzone byly jakie§ testy (eksperymenty) to
w raporcie muszg by¢ ujete ich wyniki. W przypadku zastosowania podczas
badania specyficznych i nietypowych metod badawczych, nalezy uzasadni¢
powod ich zastosowania i przedstawi¢ gtéwne ich cechy oraz opisac rezultaty.

Wazng cze$cig raportu sg informacje dotyczace organizacji lotniczej, do
ktdrej nalezy statek powietrzny i ich kierownictwa. Do organizacji lotniczych
zalicza si¢: wladciciela (operatora) statku powietrznego, agencje zapewniajace
stuzby ruchu lotniczego, lini¢ lotnicza, stuzby eksploatacji lotnisk, stuzby me-
teorologiczne i organ nadzoru. Informacje o organizacjach lotniczych moga
obejmowa¢, migdzy innymi: strukture organizacyjng i funkcje, zasoby, status
ekonomiczny, strategie zarzadzania oraz metody i zasady postepowania, a tak-
ze strukture nadzoru.

Kolejnym etapem jest analiza zebranego materialy faktograficznego. Ana-
lizie poddaje si¢ tylko te informacje, ktdre sg istotne dla wypracowania wnio-
skow i ustalenia przyczyn. We wnioskach wymienia sie przyczyny i okoliczno-
$ci wypadku ustalone w toku badania.

Aby zapobiec powstawaniu podobnym wypadkom w przyszlosci organ
badajacy zdarzenie opracowuje zalecenia, ktére organizacje lotnicze maja
obowiazek wdrozy¢ do praktyki operacyjnej. Zalecenia mogg by¢ wydane na
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dowolnym etapie badania wypadku. Ich niezwloczne wdrozenie uwaza sie¢ za
koniczne w celu zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa lotniczego. Zalecenia
wynikajgce z badan wypadkow i incydentéw lotniczych kierowane sg do orga-
néw badania wypadkéw innych panstw oraz do ICAO.

4. Ochrona i gromadzenie informacji dotyczacych bezpieczenstwa

Informacje dotyczace bezpieczenstwa muszg by¢ chronione przed ich utra-
tg a takze niewlasciwym wykorzystaniem. Pod pojeciem niewtasciwe wykorzy-
stanie informacji nalezy rozumie¢ ich wykorzystanie do celéw innych niz te,
dla ktorych zostaly zebrane. Wykorzystanie informacji w postepowaniu dys-
cyplinarnym, cywilnym, administracyjnym i karnym przeciwko personelowi
operacyjnemu, lub podanie ich do publicznej wiadomosci jest niedopuszczalne.

Raporty z badan wypadkéw i innych zdarzen lotniczych powinny by¢ do-
stepne dla organizacji lotniczych i innych uprawnionych oséb dla celow zwig-
zanych z zapewnieniem bezpieczenstwa w przyszlosci. Zgodnie z zaleceniami
Zalacznika 13, panstwa s3 zobowigzane wprowadzi¢ w zycie przepisy chro-
nigce informacje zgromadzone w systemach zbierania i przetwarzania danych
dotyczacych bezpieczenstwa (ang. Safety Data Collection and Processing Sys-
tems - SDCPS). Zgromadzone w tym systemie informacje powinny by¢ wyko-
rzystywane przede wszystkim dla poprawy bezpieczenstwa lotniczego. Dostar-
czaniem danych do SDCPS zajmuje si¢ personel operacyjny, ktérym sg osoby
zaangazowane w operacje lotnicze, czyli: zalogi lotnicze i kabinowe statkow
powietrznych, kontrolerzy ruchu lotniczego, pracownicy obstugi technicznej,
dyspozytorzy lotniczy, personel obstugi ptytowej. SDCPS s3 bazami danych
a jednoczesnie systemami przetwarzania informacji i zapiséw, do ktdrych za-
licza sig:dokumenty dotyczace badania wypadkéw, systemy obowigzkowego
zglaszania incydentdéw, systemy dobrowolnego zglaszania incydentéw, auto-
matyczne i manualne systemy pozyskiwania danych.

Krajowe przepisy chronigce informacje dotyczace bezpieczenstwa powin-
ny zapewnic osiggniecie kompromisu pomiedzy potrzebg ochrony informacji,
a potrzebami wymiaru sprawiedliwosci. Wykorzystanie informacji w postepo-
waniu dyscyplinarnym, cywilnym, administracyjnym lub karnym, powinno
odbywac si¢ wylacznie z zachowaniem odpowiednich zabezpieczen zagwaran-
towanych przez prawo krajowe. W uzasadnionych przypadkach prawo krajowe
powinno dopuszczaé¢ mozliwos¢ odstepstw od zasad ochrony informacji doty-
czacych bezpieczenstwa, np. jezeli istnieja dowody, ze zdarzenie lotnicze zosta-
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o spowodowane $wiadomie w celu spowodowania szkody lub jest wynikiem
razacego zaniedbania lub jest niezgodne z etyka zawodowsa.

5. Europejskie wymagania w zakresie badania wypadkow
i incydentéw lotniczych

Na przetomie lat 80. i 90. ubieglego wieku Wspolnota Europejska rozpocze-
ta proces liberalizacji rynku ustug lotniczych. Tym samym rozpoczat sie proces
budowania wspdlnej polityki lotniczej w panstwach czlonkowskich. Gtéwnymi
celami wspdlnej polityki lotniczej WE(UE) byly: rozwdj transportu lotnicze-
go, zwigkszenie dostepu do przestrzeni powietrznej dla wszystkich rodzajow
lotnictwa, zmiany w zakresie zarzadzania ruchem lotniczym, harmonizacja
przepiséw i procedur lotniczych oraz poprawa bezpieczenstwa lotniczego. Jed-
nym z jego elementéw bezpieczenstwa lotniczego byta harmonizacja przepiséw
w zakresie badania wypadkoéw lotniczych.

Problemy bezpieczenstwa lotniczego byly przedmiotem rozwazan w pan-
stwach WE zanim nastgpil proces tworzenia wspolnej polityki lotniczej. Pierw-
szym aktem prawnym dotyczacym bezpieczenstwa lotniczego oraz wzajemnej
pomocy przy badaniu wypadkéw lotniczych byta dyrektywa nr 80/1266/EC
w 1980 r. w sprawie wspdlpracy i wzajemnej pomocy miedzy panstwami czlon-
kowskimi w dziedzinie badania wypadkdéw lotniczych’. Przyjecie powyzszej
dyrektywy bylo waznym krokiem w kierunku wypracowania wspélnych stan-
dardéw w dziedzinie badania wypadkéw lotniczych. Jednak dyrektywa ta nie
zawierala w sobie obowiazku nakazowego i miala charakter dobrowolny, tym
samym nie mogla przynies¢ spodziewanych rezultatéw.

Wprowadzenie pakietow liberalizacyjnych oraz ustanowienie wspolnej po-
lityki lotniczej spowodowaly istotne zmiany w organizacji i funkcjonowaniu lot-
nictwa cywilnego w UE. Konieczne si¢ stalo wypracowanie uniwersalnych roz-
wigzan dostosowanych do nowych realiéw, a przede wszystkim do dynamicznie
rozwijajacego si¢ lotnictwa komunikacyjnego. Wzrost ilosci operacji lotniczych
w lotnictwie komercyjnym ksztaltujacy si¢ na poziomie ok. 5% w skali roku niost
za sobg wzrost zagrozen bezpieczenstwa. Wiadze WE(UE) musialy si¢ z tym
liczy¢, co bylo widoczne w tworzeniu nowych rozwigzan instytucjonalnych
i prawnych. W dziedzinie badania wypadkow lotniczych, w miejsce dyrektywy
nr 80/1266/EC Unia wprowadzila nowa dyrektywe nr 94/56 z dnia 21 listopada

7 Dz.U.WE, L 375z 31 grudnia 1980 r.
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1994 r., ustanawiajaca podstawowe zasady regulujace postepowanie w dochodze-
niu przyczyn wypadkow i zdarzen w lotnictwie cywilnym?.

Nowe przepisy byly bardziej precyzyjne i jasno okreslaly postepowanie
panstw. Dyrektywa ta byla jednoczesnie wdrozeniem miedzynarodowych roz-
wigzan zawartych w Zalaczniku nr 13 do Konwencji chicagowskiej. W mys$l po-
wyzszej dyrektywy panstwa zobowigzane zostaly do prowadzenia dochodzen
w sprawie kazdego wypadku lub powaznego zdarzenia. Wiekszos$¢ zalecen za-
wartych w Zalgczniku 13 zostala implementowana do cytowanej wyzej dyrek-
tywy. Jedna z gtéwnych zasad przyjetych z Zalacznika 13 byta zasada, zgodnie
z ktérag dochodzenie w sprawie wypadku lotniczego powinno by¢ prowadzone na
odpowiedzialno$¢ panstwa, w ktérym nastapil ten wypadek. Natomiast zakres
i procedury badania wypadkéw ustalaly poszczegdlne panstwa czltonkowskie.
Celem badania wypadkéw i innych zdarzen lotniczych, zgodnie z art. 4 ust. 3
dyrektywy, nie mogto by¢ ustalenie winy lub odpowiedzialnosci za wypadek.

Dyrektywa nr 94/56 dopuszczala mozliwos¢ przekazania przeprowadze-
nia dochodzenia przyczyn wypadku takze innemu panstwu. Zgodnie z dy-
rektywa, raporty z przeprowadzonych badan wypadkéw lotniczych musiaty
by¢ publikowane i rozsytane do zainteresowanych organizacji, ktérymi byty:
przedsiebiorstwa lotnicze, krajowe wladze lotnicze oraz Komisja Europejska.
Raporty zawieraly wnioski z badan oraz zalecenia, ktére powinny by¢ wdrozo-
ne w celu poprawy bezpieczenstwa. Sformutowanie zalecen nie mogto stano-
wi¢ domniemania winy lub odpowiedzialnosci za wypadek®.

Uzupelnieniem cytowanych dyrektyw byta kolejna dyrektywa nr 2003/42,
dotyczaca zglaszania wszelkich zdarzen w lotnictwie cywilnym™. Gléwnym po-
wodem jej przyjecia byl fakt, iz czesto przed wystapieniem wypadku dochodzito
do szeregu incydentéw i wystepowaly liczne braki, wskazujace na istnienie za-
grozen dla bezpieczenstwa lotniczego. Miala ona réwniez poprawic stan bezpie-
czenstwa lotniczego poprzez zbieranie, magazynowanie, ochrong i rozpowszech-
nianie istotnych informacji o bezpieczenstwie, tak aby maksymalnie ograniczy¢
wystapienie w przyszlosci wypadku lotniczego. Rezim instytucjonalno-prawny
w zakresie badania wypadkéw lotniczych na terenie UE ustanowiony na pod-
stawie dyrektyw nr 94/56 oraz 2003/42 znacznie przyczynil si¢ do ograniczenia

¢ Dz.U.WE,L319212 grudnia 1994 r.

*  G. Zajac, Wspdlna polityka lotnicza Unii Europejskiej, Przemy$l 2009, s. 152.
1 Dz.U.UE, L 167 z4lipca 2003 r.
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ryzyka wystepowania wypadkéw oraz spowodowal daleko idgce zmiany w kom-
pleksowym podejsciu do bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego™'.

Sytuacja w UE, jak i europejskim lotnictwie cywilnym zaczeta sie diame-
tralnie zmienia¢ na przetomie XX i XXI wieku. UE, ktora liczyla w 1994 r.
dwanascie panstw rozrosta si¢ do 27 panstw w roku 2011. Liberalizacja rynku
lotniczego spowodowala rozwdj nisko kosztowych linii lotniczych, zniesione
zostaly ograniczenia w zakresie kabotazu, rozwinela sie silna konkurencja
miedzy przewoznikami lotniczymi, przewoznicy zaczgli tworzy¢ bazy obstu-
gowe na terenie innych panstw czlonkowskich, linie lotnicze rozpoczely eks-
ploatacje coraz bardziej skomplikowanej techniki lotniczej. Z tego tez wzgledu
przepisy dyrektywy nr 94/56nie przystawaly do obecnej rzeczywistosci i za-
chodzita pilna potrzeba dalszego rozwoju stanu prawnego i instytucjonalnego
w zakresie polityki lotniczej. UE musiata wzia¢ wigksza odpowiedzialnos¢ za
bezpieczenstwo lotnicze. Aby sprosta¢ temu zadaniu w roku 2002 powotana zo-
stata Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA - ang. European
Aviation Safety Agency), ktorej podporzadkowano problemy zwigzane z bez-
pieczenstwem lotniczym i certyfikacja statkdw powietrznych. W latach kolej-
nych zakres kompetencji EASA ulegat rozszerzeniu. Obecnie EASA jest unijng
agenda do spraw bezpieczenstwa lotniczego, odpowiedzialng miedzy innymi,
za wdrazanie aktéw prawnych dotyczacych bezpieczenstwa lotnictwa cywil-
nego. Moze takze prowadzi¢ badania wypadkéw lotniczych i innych zdarzen
lotniczych w imieniu panstw, a to oznacza, ze posiada takie same prerogatywy
w tym zakresie, jakie posiadajg panstwa producenta oraz panstwa rejestracji.
Zatem EASA powinna by¢ zapraszana do uczestniczenia w badaniu zdarzen
lotniczych, aby przyczyni¢ sie do zwigkszenia skutecznosci badania nie naru-
szajac przy tym niezaleznosci komisji krajowych.

W 2010 r. UE przyjeta nowy akt prawny dotyczacy badania wypadkoéw lot-
niczych w postaci rozporzadzenia nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r.
w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz za-
pobiegania im oraz uchylajace dyrektywe 94/56/WE' Zmiana ,,dyrektywy”
na ,rozporzadzenie” podkresla range i znaczenie nowych przepisow, a takze
wzmacnia europejski system badania wypadkoéw i incydentéw lotniczych. Oce-
niono, ze cel, jakim jest ustanowienie wspdlnych zasad w tym zakresie, moze
by¢ osiggniety wylacznie na poziomie Unii, dlatego forma ,rozporzadzenia”
jest wlasciwa i zgodna z zasadg pomocniczosci i proporcjonalnosci, o czym

' Por. G. Zajac, Zastosowanie rezimu konwencji chicagowskiej w zakresie badania wypadkow lotniczych w lotnic-
twie cywilnym i paristwowym, ,Rocznik Bezpieczenstwa Miedzynarodowego 2011/2012”, s. 70-71.

2" Dz. Urz. UE L 295/35 z dnia 12.11.2010.
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mowa w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej'*>. Powyzsze rozporzadzenie stosu-
je si¢ do badania zdarzen lotniczych majacych charakter wypadkéw i powaz-
nych incydentéw:
o zaistnialych na terytoriach panstw cztonkowskich, do ktérych maja
zastosowanie Traktaty WE(UE);

o w ktérych udzial biorg statki powietrzne zarejestrowane w panstwie
cztonkowskim lub eksploatowane przez przedsiebiorstwo z siedzibg
w jednym z panstw cztonkowskich i ktdre zaistnialy poza terytoriami
panstw czlonkowskich;

« w odniesieniu, do ktérych panstwo czlonkowskie jest uprawnione do
wyznaczenia pelnomocnego przedstawiciela do udziatu w badaniu;

» w odniesieniu, do ktérych panstwo czlonkowskie, majace szczegdlny
interes z racji ofiar wérdd swoich obywateli lub powaznych obrazen,
ktérym obywatele ci ulegli, uzyskuje zgode panstwa przeprowadzajg-
cego badanie na mianowanie eksperta'.

Rozporzadzenie 996/2010 potwierdza, ze badanie wypadkéw lotniczych
i powaznych incydentéw powinno by¢ prowadzone na odpowiedzialnos¢ pan-
stwa, w ktérym nastgpit wypadek, lub panstwa rejestracji, jesli miejsce wy-
padku znajduje sie poza terytorium jakiegokolwiek panstwa. W tej sytuacji
panstwo rejestracji moze przekaza¢ badanie wypadku innemu panstwu lub
zwrocic sie do niego o pomoc.

W celu zwigkszenia skutecznosci w zapobieganiu wypadkom i incydentom
lotniczym, EASA, we wspdlpracy z wlasciwymi organami panstw czlonkow-
skich, powinna takze bra¢ udzial w wymianie informacji w ramach systemow
zglaszania zdarzen zgodnie z dyrektywa 2003/42/WE, unikajac jednoczesnie
wszelkich konfliktow interesow.

Uznaje sig, ze uczestniczenie EASA i wlasciwych organéw panstw czlon-
kowskich w wymianie i analizie informacji bedzie korzystne dla badania zda-
rzen lotniczych poprzez dostep elektroniczny do istotnych informacji zawar-
tych w centralnym archiwum informacji o zdarzeniach w lotnictwie cywil-
nym. Komisja Europejska zwraca uwagg, ze system bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego opiera si¢ na opiniach i wnioskach zebranych podczas badania wy-
padkow i incydentéw w przesztosci. W zwigzku z tym dane dotyczace badania

3 Za: G. Zajac, dz. cyt.s.72.
" Art. 3 rozporzadzenia 996/2010.
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zdarzen lotniczych powinny by¢ przechowywane (archiwizowane) i chronione
w odpowiedni sposdb.

Rozporzadzenie 996/2010 zobowigzuje wladze lotnicze danego kraju do
informowania spoteczenstwa o ogélnym poziomie bezpieczenstwa lotniczego.
Corocznie na szczeblu krajowym publikuje si¢ sprawozdanie ze stanu bezpie-
czenstwa. W analizie tej nie ujawnia si¢ informacji poufnych.

Badanie wypadkdéw i incydentéw powinno by¢ prowadzone przez nieza-
lezny organ ds. badania zdarzen lotniczych lub pod jego kontrola, co pozwoli
unikna¢ wszelkich konfliktéw intereséw oraz przypadkéw ewentualnej inter-
wencji z zewnatrz w procesie ustalania przyczyn zaistniatych zdarzen. Organy
badajace zdarzenia lotnicze muszg by¢ w pelni niezalezne i nie mogg by¢ pod-
dawane jakikolwiek naciskom z zewnatrz. Powinny tez mie¢ zapewniony na-
tychmiastowy i bezwarunkowy dostep do miejsca wypadku oraz udostepnione
wszelkie elementy niezbedne do przeprowadzenia badan zdarzenia lotniczego,
nie naruszajac przy tym celéw postepowania karnego (pkt 20 rozporzadzenia
996/2010). Muszg takze posiada¢ pelng niezalezno$¢ finansowg i dysponowac
niezbednymi zasobami osobowymi umozliwiajacymi prowadzenie skutecz-
nych badan. Skuteczne badanie zdarzenia lotniczego jest mozliwe jedynie pod
warunkiem prawidlowego zabezpieczenia waznych dowoddéw.

Podobnie jak w Zalaczniku 13 tak réwniez w rozporzadzeniu 996/2010
podkredla sie, ze: badania zdarzen lotniczych w zadnym wypadku nie moga
by¢ powigzane z orzekaniem o winie lub o odpowiedzialnosci. Sg one niezalez-
ne, odrebne w stosunku do wszelkich postepowan sadowych lub administra-
cyjnych stuzacych orzeczeniu o winie lub odpowiedzialnosci. W cytowanym
rozporzadzeniu zwraca si¢ uwage na promowanie systemu bezsankcyjnego,
ulatwiajacego spontaniczne zglaszanie zdarzen lotniczych. Informacje dostar-
czone przez osob¢ w ramach badania zdarzenia lotniczego nie powinny by¢
wykorzystywane przeciwko tej osobie.

W profilaktyce lotniczej istotne znaczenie ma przekazywanie, w mozliwie
najkrdtszym czasie, zalecenn dotyczacych bezpieczenstwa, ktore s3 wynikiem
badania zdarzen lotniczych. Zalecenia wynikajace z badania wypadkdéw lub
pochodzace z innych Zrédet, np. analiz bezpieczenstwa, powinny by¢ udostep-
niane i stosowane w profilaktyce bezpieczenstwa lotniczego.

W osiagnieciu celu rozporzadzenia 996/2010 pomocna ma by¢ Europej-
ska Sie¢ Organéw ds. Badania Zdarzen Lotniczych w Lotnictwie Cywilnym
- EURONEST. ,,Sie¢” ta nie stanowi zinstytucjonalizowanej formy wspdtpracy,
gdyz nie ma ona osobowosci prawne;j. Jest to jednostka koordynujaca dziala-
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nia i zarazem forum wymiany do$wiadczen wszystkich krajowych organéw
ds. badania zdarzen lotniczych. Ma sie ona przyczynic¢ do lepszego stosowania
i egzekwowania unijnego prawodawstwa w zakresie badania wypadkow lotni-
czych. ,Sie¢” ma na celu poprawe jakosci badan prowadzonych przez organy
ds. badania zdarzen lotniczych oraz wzmocnienie ich niezalezno$ci. Zapewnia
réwniez wysokie standardy metod badawczych oraz szkolenia inspektoréw.
Aby osiggnac cele w zakresie poprawy jakosci badan, ,,Sie¢” odpowiada za do-
radzanie instytucjom Unii w kwestiach zwiagzanych z rozwojem i wdrazaniem
unijnych strategii politycznych i przepiséw zwiazanych z badaniem zdarzen
lotniczych i zapobieganiem wypadkom i incydentom.

Krajowe organy ds. badania zdarzen lotniczych moga zwrdcic si¢ do EASAi
do wladz lotnictwa cywilnego innych panstw czlonkowskich o wyznaczenie
przedstawiciela, ktory bedzie bral udzial w charakterze doradcy w badaniach
zdarzen lotniczych zaistniatych na terytorium innego panstwa UE. W tej sytu-
acji pozostaje on pod kontrolg osoby nadzorujacej badanie zdarzenia. Mozliwe
jest takze wyznaczenie przedstawiciela lub przedstawicieli do badania wypad-
ku lotniczego, ktory mial miejsce na terytorium panstwa trzeciego, jezeli organ
ds. badania zdarzen lotniczych zwrdcit si¢ z taka prosba. Osoby delegowane
s3 uprawnione do: badania szczatkéw; udzialu w czynnosciach badawczych
poza miejscem wypadku, takich jak analiza czesci, testy i symulacje, prezenta-
cje techniczne oraz spotkania dotyczace postepéw badania, z wyjatkiem spo-
tkan majacych na celu ustalenie przyczyn lub sformutowanie zalecen dotycza-
cych bezpieczenstwa.

Inspektorzy komisji badajacej wypadki lotnicze, zgodnie z art. 12 rozpo-
rzadzenia 996/2010, majg prawo do:

 nieograniczonego i swobodnego dostepu do miejsca wypadku lub in-
cydentu, jak réwniez do statku powietrznego, przedmiotéw znajduja-
cych sie w jego wnetrzu oraz jego szczatkow;

« natychmiastowego ewidencjonowania dowodéw oraz kontrolowane-
go usuwania szczatkow lub ich czesci do celéw badania lub analizy;

« uzyskania natychmiastowego dostepu do rejestratoréw parametrow
lotu, ich zawartosci i wszelkich innych zapisow oraz do kontroli
nad nimi;

« zwrdcenia si¢ o przeprowadzenie pelnej sekcji zwlok oséb, ktére po-
niosty $mier¢, i do udzialu w niej oraz do uzyskania natychmiasto-
wego dostepu do wynikéw takich badan lub wynikéw badan pobra-
nych prébek;
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« zwrdcenia si¢ o badanie lekarskie oséb zaangazowanych w eksploata-
cje statku powietrznego oraz do uzyskania natychmiastowego doste-
pu do wynikéw takich badan;

« wzywania i przestuchiwania §wiadkéw oraz zgdania od nich informa-
cji lub dowodow istotnych dla badania zdarzenia lotniczego;

« uzyskania swobodnego dostepu do wszelkich istotnych informacji lub
dokumentéw bedacych w posiadaniu wlasciciela, posiadacza certyfi-
katu typu, organizacji odpowiedzialnej za obstuge techniczna, organi-
zacji szkoleniowej, producenta statku powietrznego, wladz lotnictwa
cywilnego oraz agencji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej lub
zarzadzajacych portami lotniczymi.

Kazda osoba biorgca udzial w badaniu zdarzen lotniczych wykonuje swoje
obowiazki niezaleznie i nie wystepuje po instrukcje ani ich nie przyjmuje od
nikogo, poza osobg nadzorujacg badanie lub pelnomocnym przedstawicielem.

Jezeli wszczete jest postgpowanie karne osoba nadzorujaca badanie wy-
padku musi by¢ o tym powiadomiona. Ma ona zapewni¢ identyfikowalnos¢
rejestratoréw parametréw lotu i wszelkich materiatéw dowodowych oraz za-
chowa¢ nad nimi nadzoér. Jezeli badanie rejestratoréw lub analiza innych do-
wodoéw moglyby spowodowaé modyfikacje, zmiane lub zniszczenie materiatéw
dowodowych, wymagana jest uprzednia zgoda organéw prowadzacych poste-
powanie karne. Nieuzyskanie takiej zgody w rozsagdnym terminie i nie pdzniej
niz po uptywie dwdch tygodni od otrzymania wniosku, nie uniemozliwia oso-
bie nadzorujacej badanie prowadzenia dalszych badan lub analiz. Organ pro-
wadzgcy postepowanie karne ma prawo do zatrzymania wszelkich dowodéw.

Jezeli w trakcie badania zdarzenia lotniczego wychodzi na jaw lub podej-
rzewa si¢, ze wypadek lub powazny incydent zwigzany jest z aktem bezprawnej
ingerencji osoba nadzorujgca badanie niezwlocznie informuje o tym organy
uprawnione do prowadzenia postgpowania karnego oraz przekazuje im (na ich
wniosek) odpowiednie materialy z badan. Mozliwe jest, ze organy prowadzace
postepowanie karne przejma kontrole nad miejscem zdarzenia. Nie oznacza to,
przerwania badan przez organ ds. badania zdarzen lotniczych.

Pomiedzy organami badajacymi zdarzenie lotnicze i innymi organami po-
winny zostac zawarte odpowiednie ustalenia umozliwiajace poszanowanie nie-
zaleznosci badan. Organ ds. badania zdarzen lotniczych ma mie¢ zapewniong
mozliwos$¢ rzetelnego i sprawnego prowadzenia badan technicznych. Ustale-
nia powinny obejmowac: kwestie dostepu do miejsca wypadku, zabezpiecze-
nia i dostepu do materiatéw dowodowych; raport wstepny i kolejne raporty;
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wymiane i wlasciwe wykorzystywanie informacji z zakresu bezpieczenstwa;
rozwigzywanie konfliktéw.

Zgodnie z art. 13 rozporzadzenia 996/2010, panstwo czlonkowskie, na kto-
rego terytorium zaistnial wypadek, jest odpowiedzialne za: zapewnienie bez-
piecznego badania wszelkich dowodoéw i podjecie dzialan w celu ich ochrony;
zabezpieczenie statku powietrznego, znajdujacych si¢ w nim przedmiotéw oraz
jego szczatkéw. Ochrona dowodéw obejmuje ich sfotografowanie lub rejestra-
cj¢ innymi metodami - wszelkich dowoddéw, ktére moglyby zosta¢ usunigte,
zatarte, utracone lub zniszczone. Nadzorowanie dowodéw obejmuje ochrone
przed dalszymi uszkodzeniami, dostepem oso6b nieupowaznionych, kradzieza
i zniszczeniem.

W oczekiwaniu na przybycie oséb prowadzacych badanie zdarzenia lot-
niczego nikt nie moze ingerowa¢ w stan miejsca wypadku, pobiera¢ zadnych
probek z miejsca zdarzenia, przemieszczac¢ statku powietrznego, znajdujacych
sie w nim przedmiotow lub jego szczatkdw, pobierac z nich prébek i ich usuwac,
z wyjatkiem przypadkéw, gdy dziatania takie mogg by¢ konieczne ze wzgledow
bezpieczenstwa lub celu niesienia pomocy osobom poszkodowanym lub za wy-
razng zgoda organu badajacego zaistniale zdarzenie lotnicze. Wszystkie osoby
zaangazowane w badanie wypadku zobowigzane s3 podja¢ dziatania stuzace
zachowaniu dokumentéw, materialéw i nagran zwigzanych ze zdarzeniem,
w szczego6lnosci niedopuszczenie do skasowania nagran rozmow i alarmow.

Zabezpieczenie szczegdlnie chronionych danych. Pewne rodzaje doku-
mentow oraz dane uzyskane w trakcie badania nie moga by¢ udostepniane ani
wykorzystywane do celéw innych niz badanie zdarzenia lotniczego. Zaliczmy
do nich:

« oswiadczenia 0sob zlozone przed organem ds. badania zdarzen lotni-
czych, w trakcie badania zdarzenia lotniczego;

« zapisy ujawniajace tozsamosc¢ osob, ktore sktadaty zeznania;

« informacje zebrane przez organ ds. badania zdarzen lotniczych, kté-
re majg charakter osobisty, w tym informacje dotyczace zdrowia po-
szczegdlnych osob;

 materialy, ktore pojawily sie w terminie pdzniejszym w trakcie bada-
nia, takie jak notatki, szkice, opinie sporzadzone przez inspektoréw,
opinie wyrazone w trakcie analizy informacji, w tym analizy infor-
macji z rejestratora parametréw lotu;

104



Bezpieczenstwo w lotnictwie. Prawne i proceduralne aspekty badania wypadkdéw lotniczych

« informacje i dowody dostarczone przez osoby prowadzace badanie
z innych panstw czlonkowskich lub panstw trzecich;

o projekty wstepnych lub koncowych raportéw lub oswiadczen tymcza-
sowych;

 nagrania glosu i obrazu w kokpicie i ich zapisy pisemne oraz nagrania
glosu z jednostek kontroli ruchu lotniczego®.

Czlonkéw komisji ds. badania zdarzen lotniczych oraz inne osoby biorace
udzial w badaniu zdarzenia lotniczego obowigzuje tajemnica zawodowa, w tym
do anonimowosci 0s6b uczestniczgcych w wypadku lub incydencie.

Organ odpowiedzialny za badanie wypadku lotniczego przekazuje informa-
cje,ktore w jego opinii majg znaczenie dla zapobiegania wypadkom w przyszto-
$ci, osobom odpowiedzialnym za produkcje, wyposazenie lub obstuge technicz-
ng oraz osobom fizycznym lub prawnym odpowiedzialnym za eksploatacje stat-
ku powietrznego lub szkolenie personelu. Kazde badanie zdarzenia lotniczego
konczy sie sporzadzeniem raportu, ktdry zawiera zalecenia profilaktyczne..

Zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa. Na kazdym etapie badania zdarzenia
lotniczego komisja przekazuje zainteresowanym organom zalecenia dotycza-
ce dzialan prewencyjnych, ktérych niezwloczne wprowadzenie uwaza za ko-
nieczne w celu zwiekszenia bezpieczenstwa. Zalecenie w zadnym wypadku nie
stanowi domniemania winy lub odpowiedzialnosci za wypadek lub powazny
incydent. W ciggu 90 dni od daty otrzymania pisma z zaleceniem dotyczacym
bezpieczenstwa jego adresat informuje organ, ktéry wydat zalecenie, o dzia-
taniach, ktére podjal lub zamierza podja¢ oraz o czasie potrzebnym na ich
wdrozenie. Wszystkie podmioty otrzymujgce zalecenia dotyczace bezpieczen-
stwa, w tym organy odpowiedzialne za bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego
w panstwach czlonkowskich UE, stosujg procedury monitorowania postepow
w dziataniach zwigzanych z wdrazaniem zalecen komisji.

W celu zapewnienia bardziej kompleksowej i zharmonizowanej reakeji na
wypadki, kazde panstwo UE opracowuje, na poziomie krajowym, plan dzia-
tania w sytuacji nadzwyczajnej, ktéry obejmuje réwniez pomoc ofiarom wy-
padkéw i ich rodzinom. Plany te obejmujg m. in. pomoc psychologiczng dla
poszkodowanych i ich rodzin oraz pozwalajg liniom lotniczym stawi¢ czola
wypadkom o powaznych rozmiarach.

> Art. 14rozporzadzenia 996/2010.
105



Tadeusz Compa

6. Prawne aspekty badania , katastrofy smolenskiej”

W dniu 10 kwietnia 2010 r. na terytorium Federacji Rosyjskiej (FR) mia-
ta miejsce najwigksza ,katastrofa'®” w historii lotnictwa wojskowego w Polsce.
W czasie podchodzenia do ladowania, w bardzo trudnych warunkach atmostfe-
rycznych, na lotnisku Smolensk - Siewiernyj rozbit si¢ samolot Tu-154 M z 96.
osobami na pokladzie. Wszyscy zgingli. Pasazerami samolotu byli cztonkowie
delegacji panistwowej udajacy si¢ na uroczystosci upamigtniajace 70. rocznice
zbrodni w Katyniu, dokonanej przez NKWD na polskich oficerach.

Decyzja wladz rosyjskich i przy akceptacji strony polskiej badanie przyczyn
wypadku lotniczego powierzono stronie rosyjskiej. Sledztwo przejal rosyjski
Miedzypanstwowy Komitet Lotniczy (ros. Miezdosudarstwiennyj Awiacyon-
nyj Komitiet - MAK), w oparciu o postanowienia Konwencji chicagowskiej.
Réwnolegle z badaniem wypadku przez MAK prowadzone bylo sledztwo przez
Panstwowa Komisje Badania Wypadéw Lotniczych (PKBWL) pod przewod-
nictwem ministra spraw wewnetrznych J. Millera. Strona polska, powotujac
réwnolegle wlasng komisje, uczynita to z uwagi na presje spoleczenstwa i ogdl-
ny stan emocji zwiazanych z ta katastrofy, jako ze zginely w niej najwazniejsze
osoby w panstwie. Rdwnolegle prowadzono tez dwa postepowania karne przez
Prokurature Federacji Rosyjskiej i Polska Prokurature Wojskowa.

W tym miejscu zasadne jest postawienie kilka pytan:

1) Czy konieczne bylo przekazanie badania wypadku lotniczego stro-
nie rosyjskiej?

2) Czy rezim Konwencji chicagowskiej ma zastosowanie do badania
wypadkoéw lotniczych lotnictwa panstwowego?

3) Jaki byt status statku powietrznego (cywilny, czy panstwowy)?

Aby znalez¢ odpowiedzi na wyzej postawione pytania, nalezy w pierwszej
kolejnosci ustali¢: czy byl to panstwowy, czy cywilny samolot. Wigkszos¢ spe-
cjalistéw prawa lotniczego uwaza, ze byt to samolot panstwowy. Przemawiajg
za tym nastepujace fakty:

« przynalezno$¢ samolotu - 36. Specjalny Putk Lotnictwa Transporto-
wego podlegly Ministrowi Obrony Narodowej;

16 Pojecie katastrofy jest nazwg potoczng i nie wystepuje w dokumentach normatywnych dotyczacych bezpieczen-
stwa w lotnictwie. Zamiast ,katastrofa lotnicza” operujemy obecnie pojeciem ,wypadek lotniczy”. Biorac pod
uwage ,katastrofalne” skutki wypadku lotniczego samolotu Tu-154 M pod Smoleniskiej autorzy beda operowat
terminem ,,katastrofa”.
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« samolot byt wpisany do rejestru wojskowych statkéw powietrznych i po-
siadat znak lotnictwa wojskowego (szachownica) oraz nr boczny 01';

« w planie lotu, w polu 8 (rodzaj lotu) wpisana byla litera M (military);
« zaloge samolotu stanowili Zolnierze;

 lot mial nadany status Head (STS/HEAD), co oznacza lot z glowa
panstwa na pokladzie, wymagajacy specjalnego traktowania przez
wszystkie stuzby;

« lotnisko ladowania byto lotniskiem wojskowym;

« zabezpieczenie operacji lotniczej na lotnisku realizowali kontrolerzy,
ktérzy nie posiadali licencji cywilnych.

W zwiazku z powyzszym badanie wypadku wojskowego statku powietrz-
nego nie powinno by¢ prowadzone zgodnie z Konwencjg chicagowska, w opar-
ciu o Zalacznik 13. Nalezy podkresli¢, ze Konwencja chicagowska ma zastoso-
wanie do lotnictwa cywilnego i cywilnych statkéw powietrznych. W Zalaczni-
ku 13 nie znajdziemy zapiséw dotyczacych badania wypadkéw lotniczych za-
istnialych w lotnictwie panstwowym. Badaniem tego typu wypadkow zajmuje
si¢ Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego (KBWL
LP). Tym niemniej prawo nie zabrania, aby wypadki te byly badane zgodnie
z postanowieniami Konwencji. Zapis zawarty w pkt 5.1 Zalacznika 13 moéwi,
ze:panstwo miejsca zdarzenia wszczyna badanie okoliczno$ci wypadku i jest
odpowiedzialne za prowadzenie takiego badania. Moze ono jednak przekaza¢
prowadzenie badania w calo$ci lub w czegsci regionalnej organizacji badajacej
wypadki na zasadzie wzajemnego porozumienia i zgody. Taka regionalng or-
ganizacja, ktéra moze prowadzi¢ badania wypadkéw lotniczych cywilnych
statkéw powietrznych jest Europejska Organizacja Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA - ang. European Aviation Safety Agency). Polska jednak nie wystapita
do wladz Federacji Rosyjskiej o przeprowadzenie badania przez mi¢dzynaro-
dowg organizacje lotnicza akceptujac decyzje wladz FR o badaniu zaistnialego
zdarzenia przez MAK. Jedynie do pracy w komisji MAK zostal delegowany
przedstawiciel PKBWL, ktéry pelnil role oficera tacznikowego. Niezaleznie od

17 Samoloty Tu - 154M bedace na wyposazeniu 36. splt mialy oznaczenie 01 i 02. Oznaczalo to, ze s3 przeznaczone
do przewozu najwazniejszych os6b w panstwie (ang. airforce one). Samoloty uzytkowane w lotnictwie SZ RP
majg oznaczenie cyfrowe sktadajace sie z 3 lub 4 cyfr. W Polsce nie wypracowano jednolitych zasad numerowa-
nia samolotéw. W przypadku numeru sktadajacego sie z 4 cyfr, z reguty dwie pierwsze cyfry oznaczaja nr serii

lub wyréznik typu wg ICAO, a dwie ostatnie s3 numerami porzagdkowymi.
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dzialan komisji rosyjskiej (MAK) i polskiej (J. Millera) powotany zostat zespot
parlamentarny, ktéry powadzil wlasne sledztwo.

Badanie wypadkéw lotniczych przez odpowiednig komisje panstwa, na
ktdrego terenie wydarzyt sie wypadek jest procedurg automatyczng wynikaja-
ca z postanowien Konwencji chicagowskiej. Natomiast jesli wydarzy sie wypa-
dek statku powietrznego lotnictwa panstwowego na terytorium innego panstwa
sytuacja jest bardziej skomplikowana. Z zwigzku z tym, ze nie ma jednolitych
miedzynarodowych standardéw zwiazanych z badaniem tego typu wypadkéw
to wspolpraca miedzy panstwem uzytkownika statku powietrznego a panstwem
na terytorium, ktérego wydarzyl si¢ wypadek moze by¢ bardzo utrudniona.
W skrajnych przypadkach, panstwo miejsca zdarzenia moze nie wyrazi¢ zgody
na wpuszczenie czlonkéw komisji na swoje terytorium, aby dokona¢ ogledzin
miejsca zdarzenia i przeprowadzi¢ niezbedne badania. W przypadku zdarzenia
z udzialem panstwowego statku powietrznego, panstwa moga uzgodnic stoso-
wanie regul opartych na Konwencji chicagowskiej lub szuka¢ innych rozwigzan.
Prawo dopuszcza mozliwos¢ badania wypadku przez wspdlna komisje jezeli
miedzy dwoma panstwami podpisane sg stosowne umowy'.

W dniu 7 lipca 1993 r. zostalo podpisane polsko-rosyjskie porozumienie
w sprawie ruchu samolotéw wojskowych i wspdlnego wyjasniania katastrof.
Zgodnie z art. 11 tego porozumienia(...) wyjasnienie incydentéw lotniczych,
awarii i katastrof, spowodowanymi przez polskie wojskowe statki powietrzne
w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej lub rosyjskie wojskowe statki
powietrzne w przestrzeni powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej prowadzone
bedzie wspdlnie przez wlasciwe organy polskie i rosyjskie. Jednoczesnie Stro-
ny zapewnia dostep do niezbednych dokumentéw z zachowaniem obowig-
zujacych je zasad ochrony tajemnicy panstwowej. Umowa ta zostala zawarta
na okres pieciu lat i jest automatycznie przedluzana, jezeli nie zostanie wypo-
wiedziana przez zadng przez stron. W dniu zaistnienia ,katastrofy” umowa
byta obowiazujgca, mimo to wtadze polskie nie wystapily do strony rosyjskiej
o wspolne $ledztwo.

G. Zajac uwaza, ze jest kilka przyczyn, ktdre spowodowaly, ze wladze pol-
skie nie zdecydowaly si¢ na wykorzystanie tego porozumienia. W art. 11 po-
rozumienia znajduje si¢ zapis méwigcy o tym, ze: ,strony moga mie¢ dostep
do dokumentéw, lecz z zachowaniem zasad o ochrony tajemnicy panstwowe;j.

8 Art. 140.1b mowi: Komisja Lotnictwa Paristwowego moze prowadzi¢ badania wypadkéw i powaznych incyden-

téw lotniczych zaistnialych poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, w ktorych uczestniczyly statki powietrzne
lotnictwa parnistwowego, jezeli przewidujg to umowy miedzynarodowe, ktorych Rzeczpospolita Polska jest strong,
albo jezeli wlasciwy organ obcego patistwa przekaze tej Komisji uprawnienia do przeprowadzenia badania, albo
jezeli sam nie podjgt badania.
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Nie ma w niej mowy o zadnej procedurze, jaka nalezaloby zastosowa¢ w przy-
padku zaistnienia wypadku lotniczego, nie ma tez zapisu, kto mialby wchodzi¢
w sktad takiej panstwowej komisji z kazdej ze stron, nie ma tez mowy o tym,
czy ma powsta¢ w ogole jakikolwiek raport koncowy, a gdyby taki powstal, to
co mialoby by¢ w nim zawarte. Ponadto, co najwazniejsze, postgpowanie pro-
wadzone w ramach takiej komisji miedzypanstwowej mogloby by¢ utajnione
w calosci, gdyby jedna ze stron tak chciata™.

Bioragc pod uwage brak precyzyjnych zapiséw w umowie strona polska
uznala, ze lepiej bedzie bada¢ wypadek zgodnie z zapisami zawartymi w Za-
faczniku 13 niz ryzykowaé prowadzenie badania zgodnie z malo precyzyjna
umowy. Konwencja chicagowska zapewnia sprawna procedure wyjasniajaca
i jawnos¢ wynikéw postepowania, takich procedur nie okresla polsko-rosyjska
umowa z 1993 r.*

Po katastrofie pod Smolenskiem mozliwe bylto albo rozpoczecie rozméw
ze strong rosyjska w celu ustalenia zasad badania wypadku w oparciu porozu-
mienie z 1993 roku, albo natychmiastowe podjecie badan przy wykorzystaniu
istniejagcych miedzynarodowych procedur wynikajacych z Konwencji chica-
gowskiej. Polska wybrala to drugie rozwigzanie. Z perspektywy lat od ,kata-
strofy” pod Smolenskiem wiemy, ze wspdlpraca wynikajaca z zastosowania
umowy z 1993 r. bylaby niezwykle trudna, gdyz istniejg pewne rozbieznosci
w stanowiskach obu stron. Nie wiadomo zatem, czy doszloby do jakiegokol-
wiek wspolnego ustalenia oraz jak dlugo prowadzone byloby takie §ledztwo.
Wobec tej tragedii narodowej jaka byla ,katastrofa smolenska” badanie i usta-
lenie jej przyczyn bylo sprawa najwyzszej wagi dla spoleczenstwa i wladz. Spo-
teczenstwo domagato si¢ szybkiego wyjasnienia sprawy.

Po zakonczeniu badania wypadku przez MAK wydany zostal raport kon-
cowy, zgodnie z ktérym catkowita odpowiedzialnos¢ za wypadek obarczona
zostala strona polska (...) przyczyng zdarzenia lotniczego jest powazne naru-
szenie zasad bezpieczenstwa lotow w trakcie wykonywania podejscia do lado-
wania w warunkach meteorologicznych ponizej minimoéw, ktére polegalo na:
nieodejsciu na drugi krag i znizeniu do niedopuszczalnie matej wysokosci po-
nizej wysokosci podjecia decyzji, przy predkosci pionowej zanizania dwukrot-
nie przekraczajgcej normalng predkosé; braku niezbednego wspdtdziatania
i naruszeniach technologii pracy zalogi*'.

Por. G. Zajac, Zastosowanie rezimu..., dz. cyt., s. 78.
Tamze, s. 80.

Fragment raportu MAK opublikowany w Newsweeku, [online:] http://www.newsweek.pl/polska/wyrok-kata-
strofa-smolenska-bor-pawel-bielawny,artykuly,387755,1.html [dostep: 22.07.2017].
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Podobng konkluzjg konczy si¢ raport komisji J. Millera (...)przyczyna wy-
padku bylo zejscie ponizej minimalnej wysokosci znizania, przy nadmiernej
predkosci opadania, w warunkach atmosferycznych uniemozliwiajacych wzro-
kowy kontakt z ziemig i spoznione rozpoczecie procedury odejscia na drugi
krag. Doprowadzilo to do zderzenia z przeszkoda terenows, oderwania frag-
mentu lewego skrzydta wraz z lotka, a w konsekwencji do utraty sterownosci
samolotu i zderzenia z ziemig.

W raporcie komisji J. Millera znajduja si¢ zapisy dotyczace dziatania rosyj-
skich kontroleréw ruchu lotniczego (...) przekazywanie przez KSL (kierowni-
ka strefy ladowania) zalodze informacji o prawidlowym polozeniu samolotu
wzgledem progu DS, $ciezki schodzenia i kursu, co moglo utwierdzaé zatoge
w przekonaniu o prawidlowym wykonywaniu podejscia, gdy w rzeczywistosci
samolot znajdowal si¢ poza strefg dopuszczalnych odchylen; niepoinformowa-
nie zalogi przez KSL o zejsciu ponizej $ciezki schodzenia i zbyt pézne wydanie
komendy do przejscia do lotu poziomego.

Raport strony rosyjskiej jest finalnym elementem tego procesu, jako Ze to
Federacja Rosyjska prowadzita badanie wypadku jedynie przy udziale akredy-
towanego przedstawiciela ze strony Polski. Nie ma innych raportéw tej samej
wagi. Raport strony rosyjskiej calag wing za wypadek obarczyt strong polska.

Raport komisji J. Millera ma wartos¢ wylacznie ukierunkowang na zaspo-
kojenie potrzeb i oczekiwan spoleczenstwa polskiego, a jego poréwnywanie
z raportem strony rosyjskiej jest nieadekwatne i niewtasciwe®.

Z ustaleniami obu komisji zawartymi w raportach koncowych nie zga-
dzat sie zespdt parlamentarny. Pod dojsciu do wladzy Prawa i Sprawiedliwo-
$ci w roku 2015, postanowiono przystapi¢ do ponownego badania ,katastrofy
smolenskiej” powolujac w tym celu specjalng podkomisje, ktérej zadaniem
byto wyjasnienie tylko tego zdarzenia.

By wznowi¢ badanie ,katastrofy smolenskiej”, szef MON w lutym 2016 r.
zmienit rozporzadzenie w sprawie organizacji oraz dziatania KBWLLP. Do tej
pory obowiazywatl przepis, zgodnie z ktdrym przewodniczacy komisji (czyli
szef Inspektoratu MON ds. Bezpieczenistwa Lotdw) mogt wznowi¢ badanie
wypadku lub incydentu lotniczego, gdy ,zostana ujawnione nowe okoliczno-
$ci lub dowody istotne dla sprawy”.Od lutego 2015 r. badanie wypadku moze
wznowi¢ sam minister obrony, o ile ,,zostang ujawnione nowe okolicznosci lub
dowody mogace mie¢ istotny wplyw” na przyczyny katastrofy. Nowelizacja
rozporzadzenia przewiduje tez, ze w przypadku wznowienia takiego badania

22 Por.: G. Zajac,Zastosowanie rezimu..., dz. cyt. s. 80.

110



Bezpieczenstwo w lotnictwie. Prawne i proceduralne aspekty badania wypadkdéw lotniczych

szef MON moze powola¢ podkomisje, ktéra bedzie sie zajmowala tylko jednym
wypadkiem. Minister Obrony Narodowej uzasadnial, ze powodem powotania
podkomisji bylo ,,ujawnienie ukrywanych lub nieznanych informacji majacych
istotne znaczenie dla badania, ktére nie byly badane z réznych powodow”.
Zdaniem wiceszefa podkomisji smolenskiej dr. Kazimierza Nowaczyka nagro-
madzenie faktéw nieuwzglednionych przez komisje Millera §wiadczy o tym,
ze od poczatku rozwazala ona jeden scenariusz przebiegu ,katastrofy smolen-
skiej”?. Nalezy mie¢ nadzieje, ze ustalenia podkomisji powolanej w roku 2016,
przez szefa MON, do ponownego zbadania ,katastrofy smolenskiej” stanowi¢
beda uzupetnienie raportu komisji J. Millera i przyczynig sie do ostatecznego
jej wyjasnienia.

Réwnolegle do prowadzenia postepowania wyjasniajacego prowadzone sg
postepowania majace na celu ustalenie winnych zaistniatego zdarzenia. Jak do
tej pory ani prokuratura polska ani rosyjska nie postawily nikomu zarzutéw.
Wrak samolotu w dalszym ciggu znajduje si¢ na terenie FR i strona rosyjska nie
ma zamiaru go zwrocic¢ stronie polskiej. Mozna to uznac za jeden elementéw
wojny hybrydowej prowadzonej przez FR w stosunku do Polski.

7. Podsumowanie

Utrzymanie jak najwyzszych standardéw bezpieczenistwa w transporcie
powietrznym, przy obecnym wzroscie przewozow lotniczych, jest sprawa prio-
rytetowa. Wymaga to zintegrowanych dzialan wszystkich podmiotéw zaan-
gazowanych w dzialalnos¢ lotniczg. Podstawowy cel, jakim jest bezpieczen-
stwo w lotnictwie polega na zapobieganiu wszystkim zdarzeniom zwigzanym
z uzytkowaniem statkéw powietrznych. Jak pokazujg statystyki wypadkow
i powaznych incydentéw lotniczych najstabszym ogniwem w systemie bezpie-
czenstwa lotniczego jest cztowiek, a przede wszystkim skltonnos¢ cztowieka do
bledéw. W lotnictwie uznaje si¢, ze bez mala prawie wszystkie zdarzenia lot-
nicze zachodza w wyniku jakiej$ pomylki czlowieka, ktora czesto nie posiada
prostego odniesienia do samego uzytkowania statku powietrznego. Dlatego tez
przedsigwziecia w ramach zapobiegania wypadkom lotniczym powinny obej-
mowac wszystkie aspekty udzialu czlowieka w uzytkowaniu statkow powietrz-
nych, a nie tylko te, ktére wydaja sie by¢ najbardziej oczywistymi.

» Na podst.: [online:] www.rp.pl/Katastrofa-smolenska/304099931-Jak-MON-uzasadnilo-wznowienie-badania-
katastrofy-smolenskiej.html#ap-1 [dostep: 22.07.2017].
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Osiagniete wspolczesnie wysokie rezultaty w zakresie bezpieczenstwa
w lotnictwie ttumaczy si¢ przewaznie pracg nad nastepstwami lub symptoma-
mi ludzkiego dzialania. Jezeli w rezultacie takiej pracy okazalo sie, ze takie
czy inne dziatania mogg sta¢ si¢ przyczyng zagrozen bezpieczenstwa, wowczas
opracowuje si¢ nowe metody, procedury, przepisy prawa w celu unikania lub
sprowadzenia do minimum ich nastepstw. W celu obnizenia wskaznika awa-
ryjnosci lub utrzymania go na dotychczasowym poziomie niezbedne jest wyj-
$cie poza ramy pracy nad nastepstwami ludzkiego dzialania. Inaczej méwiac,
nalezy znacznie zaktywizowac¢ daznoé¢ do wykrycia i zrozumienia przyczyn,
ktére spowodowaly wypadek lub powazny incydent lotniczy.

Jednym z kierunkéw zmierzajacych do zwiekszenia poziomu bezpieczen-
stwa bylo opracowanie i wdrozenie koncepcji systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem, ktdry obejmuje podsystemy: (1) przetwarzania i analizy zebranych
informacji umozliwiajacych biezace badanie stanu bezpieczenstwa, tendencji
zmian oraz prognozy zagrozen; (2) oceny skutecznosci przedsiewziec profilak-
tycznych i ratowniczych; (3) bank wiedzy o zdarzeniach, narazeniach, stanie
bezpieczenstwa oraz o wplywie poszczegolnych czynnikow na bezpieczenstwo.

Dzi§ mozemy powiedziec, ze osiggnieto wysoki poziom bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym. Stalo si¢ to mozliwe dzigki wytezonej, systematyczne;j
i ciaglej pracy wladz i organizacji lotniczych, a takze organizacji polityczno-
gospodarczych takich jak Unia Europejska, ktdra stala si¢ kreatorem bardzo
istotnych zmian w lotnictwie poprzez dziatania polityczno-prawne.

Obszary wdrazania wysokich standardéw bezpieczenstwa zostaly roz-
szerzone i obejmuja procesy projektowania i budowy statkéw powietrznych,
selekeji i szkolenia personelu, procedury i przepisy lotnicze, systemy kontroli
ruchu lotniczego, dziatalno$¢ wszelkich stuzb zabezpieczajacych dziatalnos¢
lotnictwa. Przedmiotem nadzoru, kontroli i cigglego monitorowania objete sg
przedsiebiorstwa lotnicze, a konkretnie ich dziatalno$¢ wynikajaca z przezna-
czenia i polityka w obszarze bezpieczenstwa. Ogromne znaczenie w zapobie-
ganiu wypadkom lotniczym ma dziatalno$¢ komisji badajacych przyczyny ich
powstawania. W oparciu o wyniki badan wypadkéw i incydentéw lotniczych
opracowywane s3 zalecenie i wnioski majace na celu zapobieganie podobnym
zdarzeniom w przyszlosci.
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