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Panstwowa Wyzsza Szkota Wschodnioeuropejska w Przemyslu

Zastosowanie rezimu konwencji chicagowskiej
w zakresie badania wypadkow lotniczych
w lotnictwie cywilnym i panstwowym

Celem artykutu jest przedstawienie mozliwosci stosowania cywilnych przepiséw
w zakresie badan wypadkoéw lotniczych. Ich podstawe prawna stanowig Konwencja
chicagowska i jej zatgcznik nr 13. W opinii Autora zawiera ona czytelne procedury
i mechanizm postepowania, ktérych stosowanie zwieksza bezpieczenstwo wszyst-
kich uzytkownikéw i eliminuje czynnik subiektywnego podejicia do prowadzonych
prac. W lotnictwie panstwowym, ktére nie podlega miedzynarodowym regulacjom
w tej dziedzinie, mozna zastosowac rezim konwencji chicagowskiej jedynie w opar-
ciu 0 wyrazng zgode zainteresowanych panstw. Dzieki przyjeciu tych zasad, prowa-
dzenie badania wypadku w lotnictwie panstwowym jest tatwiejsze, gdyz oparte jest
o czytelne kryteria i mechanizm wyjasniania przyczyn katastrofy.

Trywialne jest stwierdzenie, ze w lotnictwie, tak jak w kazdej innej galezi transportu, zda-
rzaja si¢ wypadki. Nalezy jednak doda¢, ze w tej dziedzinie komunikacji zdarzajg si¢ one
niezwykle rzadko, cho¢ sg niekiedy bardzo spektakularne. W jednym samolocie moze bo-
wiem znajdowac sie kilkaset 0sdb i wowczas katastrofa takiej maszyny wywoluje wrazenie
o ogromie strat ludzkich. Statystyki pokazujg jednak, ze poziom bezpieczenstwa lotéw jest
najwigkszy w poréwnaniu z pozostalymi §rodkami transportu. Wedtug badan przeprowa-
dzonych w 2011 r. przez przedsigbiorstwo Boeing w latach 1959-2010 doszto do 1757 wy-
padkéw lotniczych, w ktorych $mieré poniosto 28 851 oséb znajdujacych sie na poktadzie
oraz 1173 osoby ,na ziemi” (facznie ponad 30 tys.). Ten okres potwiecza jest jednak bar-
dzo niemiarodajny, gdyz w ostatniej dekadzie bezpieczenstwo lotéw znacznie si¢ poprawilo
za sprawg gléwnie nowoczesnych technologii i wysokiemu poziomowi szkolen personelu.
W latach 2001-2010 bylo 399 wypadkéw, w ktérych zginelo 4774 osoby na pokfadzie oraz
231 oséb ,,na ziemi”'. Dane te mozna poréwna¢ z danymi w Unii Europejskiej, gdzie obo-
wigzuja wyjatkowo surowe normy dotyczace bezpieczenstwa lotow. Dla przyktadu w latach
2003-2004 na tym obszarze zginelo jedynie 7 os6b. Liczbe t¢ mozna pordéwnac z liczbg 0séb
dziennie odbywajacych podroéze transportem lotniczym w Europie. Kazdego dnia bowiem
ponad 25 000 statkéw powietrznych wykonuje operacje w przestrzeni powietrznej Europy>.
W ostatnich latach samolotami podrézowalo okoto 2,3 mld 0s6b rocznie w skali §wiatowej

Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents. Worldwide Operations 1959-2010, Boeing Com-
mercial Airplanes, June 2011, s. 15.

Biala Ksigga. Europejska Polityka Transportowa do 2010 roku: czas na decyzje, COM (2001) 370 wersja osta-
teczna, z dnia 12 wrze$nia 2001 r., lub wersja ksigzkowa pod tym samym tytutem, Luksemburg 2001, s. 36.
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(z tendencja zwyzkowa), a liczba ofiar $miertelnych nie przekracza kilkuset rocznie®. Dane
te mozna poréwnacé z liczbg ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych. W samej Unii
Europejskiej tylko w 2009 r. w wypadkach na drodze zgineto ponad 35 tys. 0sdb, co jest
liczba znacznie wigkszg niz liczba ofiar §miertelnych w lotnictwie przez pét wieku®. Te dane
pokazuja skale ofiar wypadkéw drogowych i lotniczych.

Kazda katastrofa lotnicza mobilizuje do podejmowania wysitkéw na rzecz polepszenia
bezpieczenstwa podréznych. Badanie wypadkéw lotniczych stuzy zapobieganiu w przy-
sztosci podobnym sytuacjom. Ustalenie przyczyn i okolicznosci takiego wypadku oraz
wskazanie odpowiednich rozwigzan przyczynia sie do opracowania lepszych metod i stan-
dardow szkolenia, a takze udoskonalenia stanu technicznego maszyn i urzadzen lotniczych.
Uwzgledniajgc rowniez fakt, iz lotnictwo nie ma wymiaru wylgcznie lokalnego (czy krajo-
wego), a funkcjonuje w plaszczyznie miedzynarodowej, to badanie wypadkéw lotniczych
musi charakteryzowaé si¢ ujednoliconymi normami. Harmonizacja przepiséw i spdjna
wykladnia procedur w skali globalnej pozwala szybko wprowadza¢ zalecane rozwigzania
i unikna¢ wystepowania mnogoséci przepiséw obnizajgcych poziom bezpieczenstwa lo-
tow. Lotnictwo miedzynarodowe jest ta dziedzing, ktdra wymaga wspolpracy i wymiany
dos$wiadczen.

1. Badanie wypadkow lotniczych a podziat lotnictwa
na,panstwowe”i,cywilne”

Lotnictwo nie jest jednak jednolita caloscig, gdyz trzeba odrdézni¢ lotnictwo panstwo-
we od cywilnego (dawniej nazywanego ,,prywatnego”). Podzial ten dotyczy zastosowania
i przeznaczenia statkéw powietrznych. Jedne beda uzywane w stuzbie wojskowej, policyjnej
czy tez celnej — i takie bedziemy nazywal ,,panstwowym’, natomiast inne znajdg zastoso-
wanie do komercyjnych lotéw - i te nazywamy ,,cywilne”. Omawiane rozréznienie znajduje
odzwierciedlenie w prawie miedzynarodowym lotniczym, mianowicie w konwencji o mie-
dzynarodowym lotnictwie cywilnym (konwencja chicagowska) z 7 grudnia 1944 r.” Zgod-
nie z jej art. 3 za panstwowe statki powietrzne uwaza sie te, ktdre sa w stuzbie wojskowej,
policyjnej lub celnej. Wszystkie pozostate statki s cywilne. Takie rozréznienie zapozyczone
zostalo z pierwszej wielostronnej konwencji dotyczacej lotnictwa cywilnego, tj. konwencji
paryskiej z 1919 r. Podobna dyspozycja znalazta sie w art. 30 konwencji paryskiej, z tg jed-
nak subtelng réznica, ze zamiast okreslenia ,,cywilny” zastosowano zwrot ,,prywatny”.

O ile w pierwszych regulacjach miedzynarodowych nic nie wspominano o kwestii ba-
dania wypadkdéw lotniczych, o tyle juz konwencja chicagowska stanowi o tym w art. 26,
ktdrego tres¢ brzmi nastepujaco:

Press Release IATA, Aircraft Accident Rate is Lowest in History - Still Room for Improvement, Regional
Concerns Remain, 23 luty 2011.

Komisja Europejska, Nowy program bezpieczeristwa na drogach na lata 2011-2020: srodki szczegétowe, MEMO
10/343, Bruksela 20 lipca 2010 r.
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W razie wypadku, ktorego doznat statek powietrzny jednego Umawiajgcego sie Pani-
stwa na terytorium innego Umawiajgcego si¢ Pavistwa i ktory pociggngl za sobg
Smier¢ lub powazne obrazenia albo wskazuje na istnienie powaznych usterek tech-
nicznych na statku powietrznym lub w udogodnieniach dla zeglugi powietrznej, Pan-
stwo, na ktérego terytorium wypadek nastgpil, wdrozy dochodzenie co do okoliczno-
Sci wypadku, stosujgc sig, jak dalece jego wlasne ustawy na to pozwalajg, do zasad
postepowania zaleconych przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilne-
go. Panistwu, w ktorym statek powietrzny jest zarejestrowany, powinno sig¢ umozliwié
wyznaczenie obserwatorow, ktérzy byliby obecni przy dochodzeniu; Paristwo pro-
wadzgce dochodzenie poda do wiadomosci temu drugiemu Parnstwu sprawozdanie
i wnioski w danej sprawie.

Ze wzgledu na to, iz konwencja ma zastosowanie wylgcznie do lotnictwa cywilnego,
réwniez i ten przepis wskazuje na badanie wypadkow w lotnictwie cywilnym. Nalezy jed-
nak zada¢ pytanie, czy ten przepis ma charakter ograniczajacy, czy mozna go jednak roz-
szerzy¢ na lotnictwo panstwowe. Zanim padnie odpowiedz, konieczne jest ustalenie istoty
podziatu lotnictwa na ,,cywilne” i ,,panistwowe”.

Gléwnym czynnikiem rozrézniajacym lotnictwo jest cel, dla ktdrego jest wykorzystywa-
ny statek powietrzny. Zgodnie z art. 3 pkt b konwencji chicagowskiej mamy enumeratywne
wskazanie, jakie statki zalicza si¢ do lotnictwa panstwowego (bedace w stuzbie policyjnej,
celnej i wojskowej). Prawo miedzynarodowe nie podaje, jakie konkretnie statki wchodzié
beda w sktad lotnictwa cywilnego, lecz z pewnoscia sa to inne anizeli wyzej wymienione.
Wedlug niektorych autoréw nie ma sprzecznosci w tym, aby statki uzytkowane w innym
rodzaju stuzby panstwowej uznawac za lotnictwo panstwowe®. Zapewne mozna tu wskaza¢é
na polski przyktad statkéw uzywanych w stuzbie granicznej (strazy granicznej). Jak zauwa-
zy¢ mozna, najszersze jest zastosowanie cywilne, gdyz dotyczy ono gtéwnie lotnictwa ko-
mercyjnego, czy rzadziej ,,generalnego” (general aviation). Prawo krajowe poszczegdlnych
panstw nie moze sta¢ w sprzecznosci z dyspozycjami prawa miedzynarodowego, dlatego
tez prawo wewnetrzne moze nawigzywa¢ do miedzynarodowych postanowien lub je dopre-
cyzowywac, ale nie moze ich zmienia¢. Cate migdzynarodowe prawo lotnicze $cisle oparte
na konwencji chicagowskiej ma zastosowanie do lotnictwa cywilnego. Natomiast lotnictwo
panstwowe jest co do zasady ,wyjete” z tych regulacji, jednak z pewnymi zastrzezeniami.

Lotnictwo panstwowe nie moze dziata¢ w oparciu o brak jakichkolwiek regut w stosun-
kach miedzynarodowych. W takim przypadku zawsze obowigzuje zasada wzajemnego po-
rozumienia panstw co do konkretnego lotu statkiem powietrznym nad terytorium innego
panstwa. Te zasade wywodzi si¢ z prawa migdzynarodowego - z zasady suwerennosci pan-
stwa. Zgodnie z art. 1 konwencji chicagowskiej kazde Paristwo posiada catkowitg i wylgczng
suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium. Po raz pierwszy zasada jurys-
dykeji panstwa w przestrzeni powietrznej sformulowana zostata juz w konwencji paryskiej
z 1919 r. Uznano, ze panstwo posiada catkowite wladztwo nad swoim terytorium, w tym
terytorium powietrznym w swoich granicach administracyjnych. W konwencji chicagow-
skiej ta zasada znajduje odzwierciedlenie w postaci art. 3 pkt ¢, ktory brzmi nastepujaco:
Zaden panstwowy statek powietrzny Umawiajgcego si¢ Paristwa nie moze przelatywacé nad

M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe europejskie i krajowe, Warszawa 2002, . 25.
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terytorium innego Paristwa ani lgdowac na nim bez zezwolenia udzielonego w drodze specjal-
nego porozumienia lub w inny sposob albo niezgodnie z warunkami takiego zezwolenia.

Zasada suwerennoséci panstwa zostala powtdérzona w art. 2 pkt 1 Karty Narodéw
Zjednoczonych, ktory stanowi, ze Organizacja opiera si¢ na zasadzie suwerennej rowno-
Sci wszystkich jej cztonkéw’. Z zasady suwerenno$ci panstwa wynika, iz jego wladza jest
zwierzchnia i niepodzielna i to ona decyduje o swojej przestrzeni powietrznej oraz warun-
kach przebywania w niej obcych statkow powietrznych. Konwencja chicagowska reguluje
aspekty lotnictwa cywilnego, natomiast w lotnictwie panstwowym obowiazuje zasada kaz-
dorazowej zgody lub specjalnego porozumienia miedzy odpowiednimi panstwami. To jest
domena wewnetrznych prerogatyw wiladzy panstwowej. Kazde panstwo samodzielnie de-
cyduje o ewentualnym wyrazeniu zgody na zwigzanie si¢ miedzynarodowymi regulacjami®.
Zatem w stosunku do lotnictwa panstwowego pewne elementy konwencji chicagowskiej
maja zastosowanie.

2. Miedzynarodowe i krajowe podstawy prawne
dotyczace badania wypadkow lotniczych

a) Rezim konwencji chicagowskiej

Konwencja chicagowska stanowi uporzadkowany i ujednolicony zbidr regut postepowania
panstw w dziedzinie stosunkow lotniczych. Na jej podstawie przyjmowane sa kolejne regu-
lacje miedzynarodowe, ktdre stanowia w catosci rezim lotniczy opierajacy si¢ na solidnym
fundamencie, tj. konwencji chicagowskiej. Jak juz wspomniano, w konwencji przedmioto-
wej zawarty zostat art. 26 dotyczacy badania wypadkdéw lotniczych. Zgodnie z jego dyspo-
zycja, panstwo, na terytorium ktorego doszlo do wypadku lotniczego, podejmuje docho-
dzenie w sprawie okolicznosci takiej katastrofy przy jednoczesnym dopuszczeniu w tych
pracach przedstawicieli panstwa rejestracji statku powietrznego. Zapis w tej formule nie ma
charakteru dowolnosci dziatania, gdyz zostalo poczynione zastrzezenie odnosnie do sto-
sowania zasad postepowania zaleconych przez Organizacje Migedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO). Zapis ten nalezy wigzac z art. 37 tejze konwencji. Wedle tego artyku-
tu Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego przyjmuje okreslone standardy
i normy postepowania w roznych sprawach, w tym w zakresie badania wypadkéw lotni-
czych. W zwigzku z powyzszym ICAO zostala zobowigzana do wdrozenia szczegélowych
procedur odnoszacych si¢ do kwestii, o ktorej mowa w art. 26 wspomnianej konwencji.
ICAO przyjmuje w tym celu specjalne dokumenty, zwane ,,zalacznikami” do konwencji
chicagowskiej’. Badaniu wypadkéw lotniczych poswiecony jest Zalacznik nr 13 ,,Badanie

Karta Narodéw Zjednoczonych, podpisana 26 czerwca 1945 r. (Dz.U. z 1946 r. nr 2, poz. 6).
8 Zasada suwerennoéci panstwa zostata szerzej opisana w: L. Antonowicz, Podrecznik prawa miedzynarodowe-
g0, Warszawa 1998, s. 39-42.
»Zalaczniki” (aneksy) przyjmuje Rada ICAO na podstawie art. 54 pkt 1 konwencji chicagowskiej. Dotychczas
przyjeto 18 takich zalacznikéw - kazdy poswiecony innemu zagadnieniu. Sg one okresowo aktualizowane
celem dostosowania ich do zmieniajacej si¢ rzeczywistosci i reagowania na biezace i przyszte wyzwania dla
lotnictwa cywilnego.
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wypadkow i incydentéw statkéw powietrznych”. Zostat on przyjety po raz pierwszy 11
kwietnia 1951 r. i w nastepnych latach byl zmieniany - najnowsza modyfikacja, dziewigta
z kolei, pochodzi z 2001 r. W okresie od 1947 r. (tj. od wejscia w zycie konwencji chicagow-
skiej) do 1951 r. obowigzywal art. 26 konwencji w sferze badania wypadkéw lotniczych.
Jednak pézniej zatgcznik nr 13 byt lex specialis w stosunku do art. 26 i mial pierwszenstwo
w zastosowaniu, cho¢ przepisy te nie kolidowaty ze soba.

Miedzynarodowe regulacje ICAO wplynely niewatpliwie na uksztaltowanie si¢ sys-
temu badania wypadkdow lotniczych w Unii Europejskiej i w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich ICAQ. Rezim konwencji chicagowskiej stanowi punkt wyjscia do wdrozenia
odpowiednich przepiséw w krajowym lub regionalnym prawodawstwie.

b) Europejskie standardy

Cho¢ aktualnie w Unii Europejskiej obowigzuja nowe regulacje z 2010 r., o ktdrych mowa
w dalszej czesci artykulu, to nalezy oméwié¢ uprzednio istniejacy stan faktyczny. W przy-
padku Unii Europejskiej wraz z rozpoczeciem realizacji budowy wspoélnej polityki lotni-
czej na przelomie lat 80. i 90. ubieglego wieku wdrozono réwniez proces poprawy systemu
bezpieczenstwa podrozowania droga lotnicza. Jednym z jego elementéw byta harmoniza-
cja przepiséw w zakresie badania wypadkéw lotniczych. Nalezy jednak pamigtaé, ze mimo
najlepszych rozwigzan prawnych wypadki i incydenty nadal sie¢ zdarzaja, gdyz nigdy nie
mozna zapewni¢ pelnego bezpieczenstwa lotu. Istota polega na tym, aby ryzyko wystapie-
nia takiego tragicznego zdarzenia byto minimalne. Dlatego przeprowadzenie niezaleznego
badania wypadkow i incydentéw oraz wlasciwe wyciagniecie wnioskdéw na przyszto$¢ po-
zwoli utrzymac owo ryzyko wzglednie na niskim poziomie.

Zanim jeszcze nastapil proces tworzenia wspolnej polityki lotniczej, zagadnienie bez-
pieczenstwa w lotnictwie bylo przedmiotem bacznej uwagi organdéw dawnej Wspolno-
ty wiele lat wczedniej. Pierwszg regulacja w tym zakresie na obszarze dawnej Wspdlnoty
(obecnie Unia Europejska) byta dyrektywa nr 80/1266/EC w 1980 r. w sprawie wspolpracy
i wzajemnej pomocy miedzy panstwami czlonkowskimi w dziedzinie badania wypadkdéw
lotniczych'. Przyjecie takiego rozwigzania byto waznym krokiem w kierunku wypracowa-
nia wspolnych standardéw badania wypadkoéw lotniczych. Jednak brak wyraznie okreslo-
nego obowiazku dzialania oraz jego dobrowolny charakter nie przyniosty oczekiwanych re-
zultatéw. Ponadto zmiany instytucjonalno-prawne w samej Unii Europejskiej oraz glebokie
zmiany w sektorze transportu lotniczego wymusity stworzenie nowych rozwigzan dostoso-
wanych do 6wczesnych realiow.

W tym celu Unia Europejska uchwalifa w miejsce dotychczasowej nowa dyrektywe nr
94/56 z dnia 21 listopada 1994 r., ustanawiajacg podstawowe zasady regulujace postepowa-
nie w dochodzeniu przyczyn wypadkéw i zdarzen w lotnictwie cywilnym'!. Nowe przepisy
byly bardziej precyzyjne i jasno okreslaly postepowanie panstw. Dyrektywa ta byta jedno-
cze$nie wdrozeniem miedzynarodowych rozwiagzan zapisanych w zalaczniku nr 13 do kon-
wencji chicagowskiej. Ustanowiono fundamentalne zasady przeprowadzania dochodzenia
wypadkow i incydentéw w lotnictwie.

0 Dz.U. WE, L 375 2 31 grudnia 1980 1., s. 32.
"' Dz.U. WE, L3192 12 grudnia 1994 1., s. 14.
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Panstwa zobowigzane zostaly do przeprowadzenia dochodzenia w sprawie kazdego wy-
padku lub powaznego zdarzenia. Taka regulacja wynika z miedzynarodowych norm przyje-
tych w zalgczniku nr 13 do konwencji chicagowskiej, w ktorym jest mowa o tym, ze docho-
dzenie w sprawie wypadku powinno by¢ prowadzone na odpowiedzialno$¢ panstwa, w kto-
rym nastgpit wypadek. Zgodnie z dyrektywa zakres i procedury dochodzenia wypadkéw
musialy okresli¢ poszczegdlne panstwa czlonkowskie. Celem takiego dochodzenia zgodnie
z art. 4 ust. 3 dyrektywy nie mogto by¢ ustalenie winy lub odpowiedzialno$ci za wypadek.

Kazde dochodzenie musiato by¢ nadzorowane przez staly organ lub inng jednostke lot-
nictwa cywilnego. Zagwarantowano takze autonomie takiej jednostki w stosunku do krajo-
wych wladz lotnictwa. Zastosowanie takiego rozwigzania miato umozliwi¢ sprawne i obiek-
tywne podejscie do badania okoliczno$ci wypadku. Zadanie przeprowadzenia dochodzenia
przyczyn wypadku lub zdarzenia mozna bylo powierzy¢ takze innemu panstwu.

Ustalono podstawowe zasady dotyczace publikowania raportéw z przeprowadzonych
czynnosci, a takze wskazano podmioty, ktérym nalezalo przedstawi¢ zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa i je w nich rozpowszechni¢. Mialy to by¢ przedsiebiorstwa lotnicze, krajo-
we wladze lotnictwa oraz Komisja Europejska. Sformutowanie zaleceni nie moglo stanowié
domniemania winy lub odpowiedzialnosci za wypadek'>.

Uzupelnieniem powyzszych regulacji byta dyrektywa nr 2003/42, dotyczaca zgtasza-
nia wszelkich zdarzen w lotnictwie cywilnym". Gléwnym powodem jej przyjecia byl fakt,
iz czesto przed wystgpieniem wypadku dochodzilo do szeregu incydentéw i wystepowaly
liczne braki, wskazujgce na istnienie zagrozen dla bezpieczenstwa lotniczego. Miata ona
réwniez poprawi¢ stan bezpieczenstwa lotniczego poprzez zbieranie, magazynowanie,
ochrone i rozpowszechnianie istotnych informacji o bezpieczenstwie, tak aby maksymalnie
ograniczy¢ wystapienie w przyszlosci wypadku lotniczego.

Pojecie ,,zdarzenia” zostato zdefiniowane w art. 2 ust. 1, zgodnie z terminologia za-
stosowang w dyrektywie nr 94/56, jako przerwa w dziataniu, wada, uszkodzenie lub inne
nieregularne okolicznosci, ktére wptynely lub mogly wplyngé na bezpieczenistwo lotu, lecz
nie spowodowaly wypadku, ani powaznego incydentu. Innymi stowy, s to zdarzenia, ktéore
spowodowaly lub moga spowodowa¢ zagrozenie lub moglyby prowadzi¢ do takiego stanu.
Tylko takie zdarzenia podlegaja obowigzkowemu zglaszaniu. Kazde panstwo czltonkowskie
zostalo zobowigzane do utworzenia wlasciwego organu odpowiedzialnego za zbieranie
i przechowywanie informacji.

Rezim instytucjonalno-prawny w zakresie badania wypadkéw lotniczych na terenie
Unii Europejskiej ustanowiony na podstawie dyrektyw nr 94/56 oraz 2003/42 znacznie
przyczynit sie do ograniczenia ryzyka wystepowania wypadkéw oraz spowodowat daleko
idace zmiany w kompleksowym podejsciu do bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego. Warto
w tym miejscu przytoczy¢ dane statystyczne Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotni-
czego (EASA), zgodnie z ktérymi w ostatnich latach zwigksza sie poziom bezpieczenstwa.
W latach 2008 i 2009 mialo miejsce po jednym wypadku $miertelnym statku powietrznego
zarejestrowanym w panstwie nalezacym do EASA. Z kolei w 2010 r. nie zanotowano zadne-
go wypadku $miertelnego samolotu zarejestrowanego w panstwie EASA. Natomiast w tych
samych latach liczba wypadkéw $miertelnych z udzialem samolotéw zarejestrowanych

12 G. Zajac, Wspdlna polityka lotnicza Unii Europejskiej, Przemysl 2009, s. 152.
3 Dz.U. UE, L 167 z 4 lipca 2003 1., 5. 23.
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w panstwach trzecich wyniosta odpowiednio 51 oraz 37. Sytuacja ulega zmianie, gdy wez-
mie si¢ sie pod uwage rodzaj przewozu. W ogolnej liczbie wypadkow $miertelnych na $wie-
cie dostrzec nalezy tendencje spadkowg lotow pasazerskich, ktorych liczba stanowi $rednio
potowe wszystkich wypadkéw $miertelnych.

Tabela 1. Liczba wypadkéw sSmiertelnych na swiecie w komercyjnym transporcie lotniczym
- samoloty zarejestrowane w panstwach cztonkowskich EASA i panstwach trzecich (dotyczy
wszystkich rodzajow przewozow, w tym towarowych i pasazerskich) oraz wyodrebnienie

z 0golnej liczby wypadkow smiertelnych samolotéw pasazerskich.

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

Panstwa 60 57 48 43 60 56 38 51 51 39 46
trzecie

EASA 7 11 5 3 2 5 5 3 1 1 0
W tym: 41 35 29 24 20 33 22 25 27 19 27
samoloty

pasazerskie

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Annual Safety Review for 2009, EASA 2010, s. 16-17 oraz Annual
Safety Review for 2010, EASA 2011, 5. 16-17.

Jednak przepisy dyrektywy nr 94/56 po kilku latach obowigzywania coraz mniej zacze-
ty odpowiada¢ szybko zmieniajacej si¢ sytuacji w lotnictwie i samej Unii Europejskiej. Jako
przyczyny podjecia niezbednych dziatan wskazaé nalezy:

a) brak jednolitych mozliwoéci badawczych wszystkich panstw czlonkowskich Unii
Europejskiej w poréwnaniu z sytuacjg z 1994 r. (w 2011 r. - liczba panstw czton-
kowskich wynosi 27, a w 1994 r. - 12),

b) coraz bardziej zaawansowane technologicznie statki powietrzne oraz ich systemy
wymagaja obecnie bardziej wszechstronnej wiedzy oraz zasobéw w zakresie bada-
nia wypadkdw lotniczych, niz mialo to miejsce jeszcze dekade temu,

c) znaczace powigkszenie si¢ w ciggu ostatnich dziesieciu lat wspdlnego unijnego
rynku lotniczego, zaréwno w zakresie podmiotowym (obecnie 27 panstw czton-
kowskich), jak i jego ztozonosci (pojawienie si¢ operatoréw posiadajacych wiecej
baz, wzrost zakresu podzlecania obstugi technicznej, miedzynarodowa wspolpraca
w zakresie projektowania i produkeji), wplynelo na nowe wyzwania dla nadzoru
nad bezpieczenstwem,

d) wieksza odpowiedzialno$¢ Unii Europejskiej za bezpieczenstwo lotnicze w zwigzku
z rozwojem stanu prawnego wspolnej polityki lotniczej,

e) utworzenie nowych ram instytucjonalnych w zakresie bezpieczenstwa lotniczego
(powolanie w 2002 r. Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego odpowie-
dzialnej za certyfikacje statkow powietrznych w Unii)*.

Powyzsze argumenty stanowily powazny bodziec do zmiany dwczesnych regulacji
i przyjecie nowego unijnego aktu prawnego w postaci Rozporzadzenia nr 996/2010 w dniu

4 Komisja Wspélnot Europejskich, Whniosek ,,Rozporzgdzenie PE i Rady w sprawie badania wypadkow i incy-
dentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im”, COM (2009) 611 wersja ostateczna, 29.10.2009, s. 3.
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20 pazdziernika 2010 r. Zmiana ,,dyrektywy” na ,rozporzadzenie” podkresla range i zna-
czenie nowych przepiséw, a takze wzmacnia europejski system badania wypadkéw i in-
cydentow lotniczych. Oceniono, ze cel, jakim jest ustanowienie wspolnych zasad w tym
zakresie, moze by¢ osiagniety wyltacznie na poziomie Unii, dlatego forma ,,rozporzadzenia”
jest wlasciwa i zgodna z zasadg pomocniczosci i proporcjonalnosci, o czym mowa w art. 5
Traktatu o Unii Europejskiej.

Nowa regulacja jest kompatybilna w stosunku do miedzynarodowych postanowien
zawartych w zalgczniku nr 13 do konwencji chicagowskiej. Zapewnia pelng wspotprace
panstw cztonkowskich Unii z EASA oraz Komisja Europejska, a takze precyzuje ich wza-
jemne prawa i obowiazki. Jest ona uaktualniona w odniesieniu do wyzwan, jakie stoja
przed Unig Europejska. Rozporzadzenie wzmacnia takze, zgodnie z art. 15, prawa ofiar wy-
padkéw lotniczych i ich rodzin, a w stosunku do oséb uczestniczacych w wypadku bedzie
zapewnia wigksza anonimowosc¢.

Wzmocniono réwniez europejska agencje lotnicza EASA poprzez zagwarantowanie
udzialu jej przedstawiciela w badaniu zdarzen lotniczych. Uznano bowiem, ze EASA po-
siada podobne uprawnienia jak panstwo, gdyz realizuje w imieniu swoich panstw czton-
kowskich funkcje i zadania panstwa konstruktora, panstwa producenta oraz panstwa reje-
stracji w zwiazku z zatwierdzaniem projektu'®. Dopuszczenie przedstawiciela z tych panstw
do uczestniczenia w wyjasnianiu okoliczno$ci zaistnienia wypadku gwarantuje zalacznik
nr 13 do konwencji chicagowskiej. Ma to usprawni¢ proces badania zdarzenia i przyczyni¢
sie do jego skutecznosci. EASA od 2002 r. udowodnila, ze celowe byto jej powolanie, gdyz
przyczynita sie do zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa lotéw jako inicjator wielu projek-
tow aktow normatywnych w tym obszarze.

W osiagnieciu celu rozporzadzenia pomocna ma by¢ tzw. sie¢ (Europejska Sie¢ Orga-
néw ds. Badania Zdarzen Lotniczych w Lotnictwie Cywilnym - EURONEST). ,,Sie¢” nie
stanowi zinstytucjonalizowanej formy wspélpracy, gdyz nie ma ona osobowosci prawne;.
Jest to jednostka koordynujaca dzialania i zarazem forum wymiany doswiadczen wszystkich
krajowych organdw ds. badania zdarzen lotniczych. Przyczyni¢ si¢ ma do lepszego stosowa-
nia i egzekwowania unijnego prawodawstwa w zakresie badania wypadkow lotniczych.

¢) Polskie regulacje prawne

Rezim konwencji chicagowskiej w zakresie badania wypadkoéw lotniczych obowiazuje takze
w Polsce i musi ona stosowa¢ si¢ do tych miedzynarodowych standardéw i zalecen. W Pol-
sce badaniem okolicznosci i przyczyn zaistnialtych wypadkéw i incydentéw lotniczych
w lotnictwie cywilnym zajmuje si¢ Paiistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych.
Podstawy prawne jej dzialania to:
a) art. 17-18, art. 134-139 ustawy Prawo Lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r. (Dz.U. 2006 r.
nr 100, poz. 696, z p6zn. zm),
b) Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypad-
kéw i incydentow lotniczych (Dz.U. 2007 r., nr 35, poz. 225),

> Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w spra-
wie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe
94/56/WE, Dz.U. UE, L 295, 12.11.2010, s. 36.



74 ROCZNIK BEZPIECZENSTWA MIEDZYNARODOWEGO - 2011/2012

¢) Zarzadzenie Ministra Transportu z dnia 30 czerwca 2006 r. w sprawie regulami-
nu dziatania Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych (Dz.Urz. MT
22006 r., nr 3, poz. 11).

Komisja jest stalym, niezaleznym organem panstwowym prowadzgcym dochodzenie
w sprawie kazdego wypadku i powaznego incydentu zaistniatego na terytorium RP w od-
niesieniu do wszystkich cywilnych statkéw powietrznych bez wzgledu na miejsce ich reje-
stracji. Komisja prowadzi réwniez badania cywilnych statkéw powietrznych polskich lub
obcych poza granicami panstwa pod warunkiem, ze przewiduje to odpowiednia umowa
miedzynarodowa lub wlasciwy organ obcego panstwa przekazal Komisji stosowne upraw-
nienie do prowadzenia takiego badania (art. 135 ust. 3 ustawy Prawo lotnicze). Komisja
sklada si¢ z przewodniczacego, wybieranego na okres 5 lat, dwdch zastepcéw, sekretarza
oraz pozostatych czlonkéw. W skiad Komisji musza wchodzi¢ wykwalifikowani specjali$ci
z zakresu prawa lotniczego, ruchu lotniczego, szkolenia lotniczego, eksploatacji lotniczej,
inzynierowie konstruktorzy lotniczy, a takze lekarze specjalisci z zakresu medycyny lotni-
czej. Przy wyjasnianiu okoliczno$ci zaistnialego wypadku lub incydentu Komisja podej-
muje procedury postepowania w oparciu o mechanizmy ustanowione miedzynarodowymi
normami, zgodnie z zalgcznikiem nr 13 do konwencji chicagowskiej.

Miedzynarodowy system postepowania w sprawie badania wypadkéw lotniczych ma
na celu ujednolicenie procedur we wszystkich panstwach czlonkowskich ICAO oraz przy-
czyni¢ si¢ do jednolitej wykiadni, oceny i klasyfikacji zdarzen w lotnictwie cywilnym. Przy-
jecie miedzynarodowych regulacji w prawodawstwie panstw zwieksza bezpieczenstwo ze-
glugi powietrznej, co wspolczesnie w czasach coraz powszechniejszego zjawiska ,,zatlocze-
nia nieba” zwigzanego ze wzrostem popytu i podazy na ustugi lotnicze ma fundamentalne
znaczenie.

3. Cel i mechanizmy prowadzenia badania wypadkéw lotniczych
a) Definicja,wypadkéw"i,incydentéw”.

Caly czas mowa jest o badaniu wypadkdw lotniczych. Nalezy jednak wskaza¢ na rozrdéznie-
nie, z jakim mamy do czynienia w lotnictwie, a mianowicie na badanie réznych wypadkow
iincydentéw.

Podstawowa wyktadnia ,,wypadku” znajduje si¢ w zalaczniku nr 13 do konwencji chi-
cagowskiej. Termin ten oznacza ,zdarzenie zwigzane z uzytkowaniem statku powietrzne-
go, majace miejsce od chwili, gdy jakakolwiek osoba wchodzi na jego poklad z zamiarem
wykonania lotu, do chwili, kiedy wszystkie znajdujace si¢ na pokladzie osoby opuszczaja
statek powietrzny”. Jednakze zastrzezono réwnoczesnie, Ze musi to mie¢ zwigzek z jedna
z nastepujacych przyczyn:

a) osoba doznata obrazen ciala ze skutkiem $miertelnym lub powaznego obrazenia ciala,

gdyz:
® znajdowala si¢ na poktadzie danego statku powietrznego, lub
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o zetknela sie bezposrednio z jakakolwiek czescig statku powietrznego, wlaczajac
czesci, ktore oddzielily si¢ od danego statku powietrznego, lub

® znajdowala si¢ w bezposrednim oddzialywaniu strumienia gazéw wylotowych sil-
nika odrzutowego

z wylgczeniem tych przypadkow, kiedy obrazenia ciala powstaly z przyczyn natural-

nych, zadanych samemu sobie lub przez inne osoby, kiedy obrazen ciala doznali pasa-

zerowie nieposiadajacy biletow, ukrywajacy sie w miejscach, do ktérych zwykle dostep

jest zamkniety dla pasazerdw i cztonkéw zatogi;

b) statek powietrzny zostat uszkodzony lub nastgpilo zniszczenie jego konstrukcji, w re-

zultacie czego:

® naruszona zostala trwatos$¢ konstrukeji, pogorszeniu ulegly techniczne lub aerody-
namiczne charakterystyki statku powietrznego, oraz

® wymagane jest przeprowadzenie powaznego remontu lub wymiana uszkodzonego
elementu

z wylgczeniem przypadkow przerwy w pracy lub uszkodzenia silnika, gdy uszkodzeniu

ulegt tylko silnik, jego ostony lub agregaty wspomagajace; lub gdy uszkodzone zosta-

ly topaty $migta, koncédwki skrzydla, anteny, ogumienie kot, urzadzenia hamowania,

owiewki lub gdy pokrycie posiada niewielkie wgniecenia albo przebici;

c) statek powietrzny przepadl bez wiesci lub znajduje si¢ w takim miejscu, do ktérego do-
step jest absolutnie niemozliwy.

»Incydentem” natomiast okres$lono kazde zdarzenie, ktére nie doprowadzito do wy-
padku, ani nim nie jest, a ktére wptywa lub moze mie¢ wplyw na bezpieczenstwo operacji
statku powietrznego. Wyrdzni¢ mozna jeszcze posrednia kategorie, a mianowicie ,,powaz-
ne incydenty”. Oznaczaja one incydenty, ktorych okolicznoséci wystgpienia wskazuja na to,
iz nieomal doszto do wypadku.

Terminologia zaproponowana w miedzynarodowych regulacjach zostata przeniesiona
do porzadkéw krajowych poszczegédlnych panstw. Niektore porozumienia regionalne réw-
niez przejety do wewnetrznego zastosowania podobne rozwigzania, np. Unia Europejska.
Nalezy zatem zauwazy¢, ze dokonano harmonizacji przepiséw dotyczacych badania wy-
padkow lotniczych, gdyz ma to fundamentalny wplyw na bezpieczenstwo catego $rodo-
wiska lotniczego. Dzigki temu nie ma ryzyka, iz panstwo blednie zinterpretuje okreslone
zdarzenie i w konsekwencji wyciagnie btedne wnioski. Zapobiega temu takze wypracowa-
na ujednolicona procedura zwigzana z dochodzeniem i badaniem przyczyn i okolicznosci
zdarzenia.

b) Mechanizm prowadzenia badania wypadkéw

Zatacznik nr 13 do konwencji chicagowskiej zawiera w szczegdlnosci:
a) definicje,

b) cel badania wypadkow,

c) zabezpieczenie dowodow rzeczowych,
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d) zakres odpowiedzialno$ci panstwa miejsca zdarzenia,

e) uczestnictwo i odpowiedzialno$¢ Panstwa Rejestracji, Panistwa Operatora, Pafistwa
Konstruktora i Pafistwa Producenta,

f) sporzadzanie i publikacja raportu wstepnego i koricowego.

Gléwnym i jedynym celem badania wypadkéw lotniczych oraz incydentéw jest zapo-
bieganie wystgpienia podobnym sytuacjom w przyszlosci.

Badanie prowadzi panstwo, na ktérego terenie mial miejsce wypadek. Jest ono zobo-
wigzane do podjecia wszelkich $rodkéw w celu zabezpieczenia miejsca zdarzenia, w tym
dowodéw rzeczowych, oraz niedopuszczeniem osdéb trzecich do tego miejsca. Panstwo
to zawiadamia zainteresowane podmioty o tym zdarzeniu, tj. panistwo rejestracji, panstwo
uzytkownika, panstwo konstruktora, panstwo producenta oraz ICAO. Panstwo prowadza-
ce badania musi je prowadzi¢ zgodnie z miedzynarodowymi standardami okre§lonymi
w zlaczniku nr 13 do konwencji chicagowskiej. Jesli chodzi o uczestnictwo innych panstw
w procesie badania wypadku, to mogg one wyznaczy¢ akredytowanego przedstawiciela
wraz z towarzyszacymi mu doradcami. Moga oni bra¢ udzial na kazdym etapie prac bada-
nia, a takze sktada¢ oswiadczenia odno$nie do réznych elementéw tego badania. Do obo-
wigzkow akredytowanego przedstawiciela i jego doradcow nalezy przekazywanie wszelkich
informacji, jakie posiadaja, w celu pomocy panstwu prowadzacemu badanie.

Badanie musi by¢ zakonczone sporzadzeniem raportu koncowego. Wezesniej panstwo
prowadzace badanie jest zobowigzane do przedstawienia raportu wstepnego, do ktérego
uwagi moze wnie$¢ panstwo, ktdre otrzyma pozniej raport koncowy.

Raport koficowy zgodnie z postanowieniami migdzynarodowego prawa lotniczego ma
na celu opisa¢ i zanalizowa¢ stan faktyczny, wskaza¢ na przyczyny i okolicznosci katastrofy
oraz przedstawi¢ zalecenia profilaktyczne majgce na celu unikniecie w przysztosci podob-
nych wypadkdéw. Warto zaznaczy¢, ze celem raportu nie jest wskazanie winnych i odpowie-
dzialnych za katastrofe. Raport koncowy sklada sie z czterech nastepujacych czesci:

a) informacji faktycznej,

b) analizy,

c) orzeczenia (wnioski koncowe),

d) zalecenia profilaktycznego.

Kazdy rozdzial moze dodatkowo skladac sie z zalacznikow, jedli jest to pomocne w wy-
jasnianiu okolicznosci zdarzenia na danym etapie.

Informacja faktyczna musi zawiera¢ doktadny opis historii lotu, w tym numer rejsu, typ
operacji, miejsce i czas startu, planowane miejsce ladowania, przygotowanie do lotu wraz
z jego opisem i okolicznosciami, ktére doprowadzily do wypadku, a takze miejsce zdarze-
nia oraz czas zaistnienia wypadku. W tej czesci raportu nalezy rowniez wskaza¢ obrazenia
0s6b oraz wszelkie powstate uszkodzenia, zaréwno statku powietrznego, jak i innych obiek-
tow. Musza by¢ tez zawarte informacje o sktadzie osobowym, w tym o kwalifikacjach i do-
$wiadczeniu zalogi, a takze techniczna charakterystyka statku powietrznego i informacje
o warunkach meteorologicznych zwigzanych z danym lotem. Oprdcz tego muszg by¢ jesz-
cze inne informacje okreslone w miedzynarodowych standardach. Informacje zawarte w tej
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pierwszej czesci raportu musza by¢ pozbawione jakiegokolwiek elementu subiektywnego.
Musi by¢ to swoiste sprawozdanie z tego, co faktycznie sie stato.

Cze$¢ druga raportu koncowego sktada si¢ z merytorycznej analizy tych informacji za-
wartych w czedci pierwszej, ktore sa niezbedne do opracowania wnioskéw koncowych.

Czes¢ trzecia to podsumowanie weze$niejszych ustalen. Musi by¢ to syntetyczne wska-
zanie najwazniejszych okolicznosci i przyczyn ustalonych w toku prowadzonego badania.

Ostatnia, czwarta czeg$¢ raportu to zalecenia profilaktyczne. Jest to niezwykle wazny
element calego raportu, gdyz wskazuje na niedociagniecia okreslonych czynnikéw, ktére
przyczynily sie do katastrofy. Informacje w tej czesci majg zapobiec powstaniu podobnych
zdarzen w przyszlosci poprzez wyeliminowanie niekorzystnych czynnikoéw, ktére doprowa-
dzily do badania przedmiotowego wypadku. W zwigzku z tym muszg by¢ zaproponowane
dziatania naprawcze. Sporzadzajac te czes¢ raportu, nalezy mie¢ na uwadze, ze niektérzy
adresaci tego raportu moga kwestionowa¢ poczynione ustalenia i zalecenia, gdyz moze by¢
to sprzeczne z ich interesem. Jednakze panstwo prowadzace badanie musi rzetelnie je prze-
prowadzi¢, nie kierujac si¢ emocjami towarzyszacymi takim sprawom, czy presjg opinii pu-
blicznej domagajacej sie czesto szybkiego wyjasnienia. Raport koncowy musi by¢ wyslany
przez panstwo prowadzace badanie do nastepujgcych adresatow:

a) panstwo zlecajace badanie,

b) panstwo rejestracji,

c) panstwo operatora,

d) panstwo konstruktora,

e) panstwo producenta,

f) panstwo wyrazajace zainteresowanie w zwiazku z ofiarami $miertelnymi,

g) panstwo przekazujace informacje, zasadnicze oprzyrzadowanie lub delegujace

ekspertow.

Rezim konwencji chicagowskiej bardzo dokladnie okresla dzialalno$¢ panstwa w za-
kresie prowadzenia badania wypadkéw lotniczych. Zalgcznik nr 13 stanowi fundament
nie tylko dla lotnictwa cywilnego, ale rowniez lotnictwa panstwowego, z zastrzezeniem,
ze panstwa zgodza si¢ na stosowanie jego postanowien.

4. Casus katastrofy smolenskiej” -
lotnictwo panstwowe a rezim konwencji chicagowskiej

Lotnictwo panstwowe ma odrebny od lotnictwa cywilnego status i obejmuje niezwykle wa-
skie przedmiotowo lotnictwo, tj. statki powietrzne bedace w stuzbie wojskowej, policyjnej
lub celnej. O przynaleznosci do lotnictwa panstwowego decyduje jednak cel wykorzystania
takiego statku. W lotnictwie panstwowym nie ma w przeciwienstwie do lotnictwa cywil-
nego miedzynarodowych regul, ktére bylyby skutecznym instrumentem w dochodzeniu
do wyjasniania okoliczno$ci wypadkéw z udziatem statkdw panstwowych.
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Najwazniejsze pytanie, jakie nalezy sobie zada¢, to czy rezim konwencji chicagowskiej
w odniesieniu do badania wypadkéw lotniczych ma zastosowanie do lotnictwa panstwowe-
go. Odpowiedz zostanie omdéwiona w oparciu o casus ,katastrofy smolenskiej”

Niewatpliwie jednym z waznych wydarzen w historii $wiatowego lotnictwa panstwo-
wego byla katastrofa polskiego samolotu panstwowego TU-154M 10 kwietnia 2010 r., ktory
rozbil si¢ w okolicach Smolenska, wykonujac lot na trasie Warszawa-Smolensk. W wyni-
ku zderzenia samolotu z drzewem (brzoza) tuz przy podchodzeniu do ladowania w bardzo
trudnych warunkach atmosferycznych samolot stracil jedno skrzydlo i rozbit si¢ o ziemie.
Zginely wszystkie znajdujgce sie na poktadzie osoby. Byta to delegacja panstwowa na uro-
czystosci upamietniajace 70. rocznice zbrodni w Katyniu, dokonanej przez NKWD na pol-
skich oficerach. W sklad tej delegacji wchodzili: prezydent RP Lech Kaczynski, byty prezy-
dent na uchodzstwie Ryszard Kaczorowski, grupa postéw i senatoréw, generalowie Wojska
Polskiego, rodziny ofiar zamordowanych w Katyniu, oraz wiele innych zaproszonych przez
prezydenta Kaczynskiego na te uroczysto$¢ gosci's.

Pojawily sie watpliwosci dotyczace statusu samolotu: czy byl to panstwowy czy cywilny
samolot. Jak juz wczesniej oméwiono, decydujacym czynnikiem jest cel przeznaczenia ta-
kiego statku. W sytuacji katastrofy pod Smolenskiem mieli$émy z kilku przyczyn do czynie-
nia bez watpienia z samolotem panstwowym. Po pierwsze, znajdowala sie na jego pokfadzie
gltowa panstwa wraz z delegacja panstwowa. Po drugie, glowa panstwa udawatla si¢ na ob-
chody uroczystosci upamietniajacych zbrodnie katynska sprzed 70 lat. Po trzecie, samolot
ten nalezal do Specjalnego 36. Putku Lotnictwa Transportowego bedacego w stuzbie woj-
skowej Ministerstwa Obrony Narodowej. Biorac pod uwage wszystkie przyczyny, nie ma
podstaw do twierdzenia, iz byl to lot cywilny. Rzecznik ICAO Denis Chagnon stwierdzit
réwniez, ze ,Kwietniowy lot Tu-154, to byt lot pafistwowy, a nie cywilny”".

Zasadniczym pytaniem jest, czy konwencje chicagowska i jej zalacznik nr 13 naleza-
to zastosowaé w tym przypadku. Rezim konwencji chicagowskiej byl praktycznie jedynym
rozwigzaniem, aby wyjasni¢ doktadnie przyczyny katastrofy samolotu TU-154M 10 kwiet-
nia 2010 r. pod Smolenskiem. Przez wiele miesiecy od tej katastrofy spoteczenstwo pol-
skie niemal codziennie byto ,bombardowane” informacjami zwigzanymi z tym wydarze-
niem. Fakty zaczely mieszaé sie z mitami i przecietnemu obywatelowi trudno byto ogarngé
calg te ztozong sytuacje. Wiadomo na pewno, ze samolot ten byt samolotem panstwowym
(w stuzbie panstwowej), w odroznieniu od samolotéw cywilnych. Wobec tego nie istnieje
zatem samolot rzadowy czy prezydencki. Jesli mozna stwierdzi¢, ze samolot byt z 36. Spe-
cjalnego Pulku Lotnictwa Transportowego, ktory jest bezposrednio nadzorowany przez mi-
nistra obrony narodowej, to idac tym tropem, zwierzchnikiem sit zbrojnych jest w Polsce
Prezydent. Natomiast, art.26 konwencji chicagowskiej reguluje postepowanie w zwigzku
z wypadkami z udziatem cywilnych samolotéw. Nieodzowna czg$cig konwencji sg tzw. za-
taczniki przyjmowane przez Rade ICAO, ktore zawieraja zalecenia i ujednolicajg standardy
w roznych sferach (zafgcznik nr 13 dotyczy badania wypadkéw lotniczych w lotnictwie cy-
wilnym). Natomiast ani konwencja, ani jej zalaczniki nie maja zastosowania do lotnictwa

16 Szerzej na temat katastrofy pod Smolefiskiem: http://pl.wikipedia.org/wiki/Katastrofa_polskiego_Tu-154_w_
Smole%C5%84sku, dostep: 20.10.2011.

17 Wywiad dla TVN z rzecznikiem ICAO Denisem Chagnon z dnia 18.01.2011, http://www.polskieradio.pl/5/3/
Artykul/300972,Lot-do-Smolenska-nie-byl-lotem-cywilnym, dostep: 15.10.2011.
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panstwowego. Gdy dojdzie do wypadku samolotu panstwowego, to nie ma miedzynaro-
dowych norm ani jakichkolwiek regulacji w tym zakresie. Trzeba wéwczas positkowac sie
tym, co jest najlepsze, czyli konwencja chicagowska i zalacznikiem nr 13.

W lotnictwie panstwowym nie ma automatycznego zastosowania procedura okreslona
w miedzynarodowym prawie lotniczym. W lotnictwie cywilnym jest to automatyczna pro-
cedura, gdyz stronami tej konwencji sg niemal wszystkie panstwa na $wiecie (z wyjatkiem
Dominiki, Lichtensteinu oraz Tuvalu). Panstwa sg zobowigzane do tego, by stosowac proce-
dury okreslone w zataczniku nr 13 do tej konwencji dotyczacym badania wypadkéow i incy-
dentéw statkow powietrznych. Natomiast w lotnictwie pafistwowym sytuacja jest bardziej
skomplikowana. Jesli dojdzie do wypadku samolotu panstwa A na terytorium panstwa B,
to wowczas trzeba uzgodnié, jakg procedure stosowaé — albo panstwa uzgodnig stosowanie
regut z miedzynarodowego lotnictwa cywilnego, albo panstwa beda sie spiera¢ o to, jak da-
lej postepowac. Skoro nie ma jednolitych norm w lotnictwie pafistwowym, to wspétpraca
moze by¢ utrudniona, gdyz panstwo czesto moze mowic o tajemnicy panstwowej i ochro-
nie swojego terytorium i nie ma wowczas obowigzku wpuszczania obserwatoréw i dopusz-
czania ich do ogledzin i badania miejsca wypadku'®. Kazde panstwo posiada suwerenna
wladze, ktéra samodzielnie decyduje o wszelkich kwestiach w swoich granicach terytorial-
nych®. Nie mozna oczekiwa¢, ze dane panstwo zgodzi si¢ na bezproblemowe dopuszczenie
stuzb obcego panstwa do uczestniczenia w wewnetrznych postepowaniach obejmujgcym
dane z klauzulg zachowania tajemnicy.

W kazdym panstwie znajduja sie wlasciwe organy wyjasniajace wypadki lotnicze i incy-
denty lotnicze w lotnictwie panstwowym. W Polsce organem odpowiedzialnym za badanie
wypadkow lotniczych w lotnictwie panstwowym jest Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych Lotnictwa Panstwowego (KBWLLP), ktdra to komisja dziala niezaleznie od PKBWL
(w lotnictwie cywilnym, o czym mowa wyzej). Jest to organ powolywany przez ministra
obrony narodowej, na podstawie art. 140 ustawy Prawo lotnicze. Kompetencje tego organu
s3 podobne do tych, jakie ma komisja w lotnictwie cywilnym. W jego gestii lezy wyjasnie-
nie okolicznosci wypadkow samolotow panstwowych panstw trzecich, do ktérych doszto
na terytorium RP lub w jej przestrzeni powietrznej, a takze poza jej granicami, jesli przewi-
duja to odrebne umowy miedzynarodowe.

5. Odpowiedzialnos¢ os6b za zastosowanie konwencji chicagowskiej
do lotnictwa panstwowego

Po katastrofie smolenskiej podjeto decyzje o zastosowaniu konwencji chicagowskiej, cho¢
niektorzy wskazywali, ze istnialo specjalne porozumienie polsko-rosyjskie z 1993 r., ktére
regulowalo m.in. wyjasnianie katastrof w lotnictwie panstwowym, i to ono powinno by¢
uzyte do wyjasniania przedmiotowej katastrofy.

18 Zobacz szerzej wywiad z dr. G. Zajacem w: ,,Skrzydlata Polska’, nr 11/2011.

19 Kwestia suwerennosci panistwa i jej wspolczesnego charakteru omoéwiona zostata w: A. Laska, Suwerennosé
panistwa jako kategoria politologiczna, w: Z. Leszczynski, S. Sadowski (red.), Suwerennosé paristwa we wspot-
czesnych stosunkach miedzynarodowych, Warszawa 2005, s. 226-237.
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Nalezy na poczatku potwierdzié, ze rzeczywiscie taka umowa istnieje. Jej zastosowanie
bytoby jednak bardzo niekorzystne dla obu stron, zwlaszcza dla strony polskiej, gdyz jest
ona bardzo ogolnikowa. Zgodnie z art. 11 tej umowy: Wyjasnienie incydentéw lotniczych,
awarii i katastrof, spowodowanymi przez polskie wojskowe statki powietrzne w przestrzeni
powietrznej Federacji Rosyjskiej lub rosyjskie wojskowe statki powietrzne w przestrzeni po-
wietrznej Rzeczypospolitej Polskiej prowadzone bedzie wspélnie przez wlasciwe organy pol-
skie i rosyjskie. Jednoczesnie Strony zapewniqg dostep do niezbednych dokumentéw z zachowa-
niem obowigzujgcych je zasad ochrony tajemnicy parnstwowej.

Zauwazy¢ mozna na podstawie powyzszego przepisu, Ze strony moga mie¢ dostep
do dokumentoéw, lecz z zachowaniem zasado ochrony tajemnicy pafistwowej. Nie ma w niej
mowy o zadnej procedurze, jaka nalezaloby zastosowaé w przypadku zaistnienia wypadku
lotniczego, nie ma tez zapisu, kto mialby wchodzié w sklad takiej panistwowej komisji z kaz-
dej ze stron, nie ma tez mowy o tym, czy ma powsta¢ w ogole jakikolwiek raport konicowy,
a gdyby taki powstal, to co mialoby by¢ w nim zawarte. Ponadto, co najwazniejsze, poste-
powanie prowadzone w ramach takiej komisji miedzypanstwowej mogtoby by¢ utajnione
w calo$ci, gdyby jedna ze stron tak chciata. Konwencja chicagowska oraz jej zalacznik nr
13 rozwiewaly wszystkie te watpliwosci i byty najlepszym rozwigzaniem w zaistnialej sytu-
acji, gdyz pozwolily na sprawne i niezwloczne dzialanie obwarowane przejrzystymi ramami
prawnymi oraz precyzyjnymi procedurami. Potwierdza to o$wiadczenie Rzadu RP, stwier-
dzajace, ze: Po katastrofie pod Smoleriskiem mozliwe byto albo rozpoczecie dtugotrwalych
rozmow ze strong rosyjskg w celu ustalenia procedury badania wypadku w oparciu o art. 11
Porozumienia z 1993 roku, albo natychmiastowe podjecie bada# przy wykorzystaniu istniejg-
cych miedzynarodowych procedur wynikajgcych z tzw. Konwencji Chicagowskiej*.

Warto zaznaczy¢, ze Rosja musiata postepowac tak, jak zobowiazywala ja do tego kon-
wencja chicagowska. Z perspektywy ponad roku od katastrofy pod Smolenskiem wiemy,
ze wspOlpraca wynikajaca z zastosowania umowy z 1993 r. bylaby niezwykle trudna, gdyz
istnieja pewne rozbieznosci stanowiska obu stron. Nie wiadomo zatem, czy dosztoby do ja-
kiegokolwiek wspdlnego ustalenia oraz jak diugo prowadzone byloby takie §ledztwo. Nie-
zastosowanie w takiej sytuacji konwencji chicagowskiej i postepowania zgodnie z jej zatgcz-
nikiem nr 13 stworzyloby niezmiernie duzo komplikacji oraz mogto utrudni¢ dwustronne
relacje miedzy podmiotami.

W przypadku lotnictwa panstwowego panstwa moga si¢ umowié, czy beda stosowac
rezim konwencji chicagowskiej, czy zostajg przy ewentualnym dwustronnym porozumie-
niu lub stosuja inne zasady, ktdre nie sg okreslone prawem mie¢dzynarodowym lotniczym.
Whasciwg decyzje podejmujg zawsze konstytucyjne organy panstw do tego upowaznione.
W imieniu panstwa w stosunkach miedzynarodowych (zewnetrznych) wystepuja okreslone
organy, o ktérych mowa w art. 7 ust. 2. Konwencji wiedenskiej o prawie traktatow (Dz.U.
1990, Nr 74, poz. 439). Sa to: glowa panstwa, szef rzadu oraz minister spraw zagranicznych.
W naszym przypadku trzeba uwzgledni¢ postanowienia konstytucji z 1997 r., ktéra stanowi
w art. 146, ze polityke zagraniczng prowadzi rzad. Stad tez, decyzje o tym, czy zastosowac
konwencje chicagowska podejmuje premier - i tak tez uczyniono odnosénie do wydarzenia

20 Rzgd: Stwierdzenia w ,Rz” nieuprawnione. Konwencja chicagowska zapewnia sprawne postgpowanie,
http://wiadomosci.gazeta.pl/wiadomosci/1,114873,7853581,Rzad__Stwierdzenia_w__Rz__nieuprawnione__
Konwencja.html, ,Gazeta Wyborcza” z dnia 7 maja 2010, dostep: 18.10.2011.
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z 10 kwietnia 2011 r. Ze strony rosyjskiej, zgodnie z ich konstytucja, w imieniu Federacji
Rosyjskiej decyzje w sprawie polityki zagranicznej naleza do rzadu. Wobec tego decyzje
o zastosowaniu konwencji chicagowskiej w przypadku obydwu panstw podejmuje premier.

Oswiadczenia ustne sg wigzace dla panstwa, jeéli sa wypowiadane przez gtowe panstwa,
szefa rzadu lub ministra spraw zagranicznych. Potwierdza to orzeczenie Statego Trybunatu
Sprawiedliwo$ci Migdzynarodowej (STSM) z 1933 r. w sprawie ,,Ihlena’, a takze wyrok Mie-
dzynarodowego Trybunatu Sprawiedliwosci (MTS) z 1974 r. w sprawie prob nuklearnych
Francji na atolu Mururoa. Oczywiscie najlepsza formg wyrazenia woli jest forma pisemna,
ale prawo miedzynarodowe dopuszcza réwniez ustng forme, ktdra takze jest wigzaca. Pre-
mier Tusk nie musial spisywac z premierem Putinem dwustronnej umowy w przedmiocie
zastosowania konwencji chicagowskie;j.

Bardzo waznym elementem decydujacym o przyjeciu rezimu konwencji chicagowskiej
byt czas. W badaniu wypadkoéw lotniczych ma on bardzo istotne znaczenie. Czas jest wro-
giem badania wypadkdéw. Pojawia sie tu kwestia odpowiedniego zabezpieczenia materialéw
dowodowych, przeprowadzenia czynnosci zwigzanych z identyfikacjg ofiar itd. Szybka de-
cyzja umozliwila sprawne wyjasnianie katastrofy.

Panstwo-miejsce katastrofy prowadzi badanie wypadku lotniczego i ponosi za nie pelng
odpowiedzialno$¢, facznie z opracowaniem raportu koficowego, zgodnie z zalacznikiem nr
13 do konwencji chicagowskiej. W $wietle tych przepiséw Rosja mogta przekazaé w calosci
lub w czesci prowadzenie badania innemu panstwu, w tym przypadku Polsce, jednak tyl-
ko i wylacznie na podstawie specjalnej dwustronnej umowy. Do takiej sytuacji jednak nie
doszto i Rosja miala pelne prawo do prowadzenia badan i wzieta za nie odpowiedzialnos¢.

Koncowym elementem procesu wyjasniajacego tragedie z 10 kwietnia byta prezenta-
cja i publikacja raportu 12 stycznia 2011 r. Powolywanie dodatkowych komisji badajacych
te samg sprawe nie jest okreslone w miedzynarodowych regulacjach, wobec czego nalezy
uznad, ze w przypadku ich powolania nie majg one uprawnien wynikajacych z miedzyna-
rodowego prawa lotniczego. Strona polska powotujgc réwnolegle wlasng komisje, uczynita
to z uwagi na presje spoleczenstwa i ogdlny stan emocji zwigzanych z tg katastrofa, jako
ze zginelo w niej wiele waznych osobistosci, w tym prezydent, postowie, senatorowie, do-
wodcy armii. Powstaly zatem dwa raporty: jeden rosyjski, zgodnie z ustaleniami zalacznika
nr 13 do konwencji chicagowskiej, przedstawiony przez Miedzypanstwowy Komitet Lot-
niczy (MAK) oraz polski, opracowany przez polska komisje pod przewodnictwem Jerzego
Millera, ministra spraw wewnetrznych i administracji.

Skoro podjeto decyzje o zastosowaniu konwencji chicagowskiej przy badaniu katastro-
fy pod Smolenskiem, to raport strony rosyjskiej jest finalnym elementem tego procesu, jako
ze to Federacja Rosyjska prowadzita badanie wypadku jedynie przy udziale akredytowane-
go przedstawiciela ze strony Polski. Nie ma innych raportéw tej samej wagi. Raport stro-
ny rosyjskiej mogt sie nie spodobaé Polakom z dwdch powodéw. Po pierwsze, calg wing
za wypadek obarczyl strone polska. Po drugie, stworzyli go Rosjanie. Nastroje spoteczen-
stwa polskiego wobec Rosji i jej obywateli biorg sie z uprzedzen i stereotypéw oraz dzie-
jow historycznych. Raport komisji Millera (polski) ma warto$¢ wylacznie ukierunkowana
na zaspokojenie potrzeb i oczekiwan spoteczenstwa polskiego, a jego poréwnywanie z ra-
portem strony rosyjskiej jest nieadekwatne i niewlasciwe?'.

2 ‘Wywiad z dr G. Zajacem w: ,,Skrzydlata Polska’, op. cit.
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Whioski

Prowadzenie badania wypadkoéw lotniczych i incydentéw w lotnictwie cywilnym jest zada-
niem skomplikowanym i odpowiedzialnym. Musza tego dokonywac¢ osoby posiadajace wy-
sokie kwalifikacje merytoryczne zgodnie z miedzynarodowymi procedurami. Sg one okre-
$lone w miedzynarodowym prawie lotniczym, tj. konwencji chicagowskiej i zalaczniku nr
13 do niej. Poszczegolne panstwa sg zobowigzane do postepowania zgodnie ze standardami
wypracowanymi przez ICAO, co przyczynia sie do precyzyjnego dziatania na rzecz popra-
wy bezpieczenstwa lotow i zapobieganie podobnym zdarzeniom w przyszto$ci.

Lotnictwo panstwowe, z kolei, jest pozbawione miedzynarodowych instrumentéw
i regulacji w dziedzinie badania wypadkéw lotniczych. Taki stan budzi cz¢sto wiele nieja-
snosci. Postegpowanie bez okreslonych regul bedzie skutkowa¢ wieloma utrudnieniami dla
obydwu stron zainteresowanych wyjasnieniem okre$lonego zdarzenia. Najbardziej odpo-
wiednig formg powinno by¢ zastosowanie rezimu konwencji chicagowskiej do wypadkdéw
w lotnictwie panstwowym, gdyz pozwoli to na sprawne i efektywne oraz przejrzyste prowa-
dzenie dochodzenia.

Casus ,katastrofy smolenskiej” pokazat, ze w lotnictwie pafistwowym do badania wy-
padkéw lotniczych mozna wykorzystaé rezim konwencji chicagowskiej z powodzeniem.
Cho¢ nie zawsze raport koncowy bedzie zadowalajgcy dla obydwu stron, to jednak z pew-
noscig mozna oczekiwac rzetelnego wyjasnienia, opartego na jasnych mechanizmach pro-
wadzenia postepowania wyjasniajacego.

Application of Chicago Convention for the investigation
of aviation accidents in civil and state aviation
Summary

The aim of this article is the presentation of the application possibilities of civil law
regulations with respect to aviation accidents. Legally it is based on the Chicago
Convention and its attachment nr 13. In the writer’s opinion it includes clear proce-
dures and the mechanism of conduct, whose application increases the security of
all users and eliminates the factor of subjective approach to the conducted works.
In the state aviation, which is not subject to international law regulations, the re-
gime of the Chicago Convention can be applied only under the condition of a clear
consent of the interested states. Thanks to the adoption of these rules, the inves-
tigation of an accident in state aviation is easier as it is based on clear criteria and
a clear mechanism of explaining the reasons of a catastrophe.



