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Specyfika dzialan prokuratorskich przy prowadzeniu postepowan

dotyczacych katastrof lotniczych

The prosecutors’ activity in cases related to airplane crash

Streszczenie

Autor wskazuje na specyfike dziatan prokuratorskich przy prowadzeniu spraw karnych o
katastrofy lotnicze. Wskazuje na regulacje prawne, w tym prawa miedzynarodowego
dotyczgce katastrof lotniczych, w aspekcie luk prawnych utrudniajgcych prokuratorom
sprawne przeprowadzenie postepowan w ww. sprawach.

Omawia doswiadczenia prokuratorow z podjetych czynnosci Sledczych na miejscu
katastrofy samolotu CASA z 13. Eskadry Lotnictwa Transportowego w Krakowie zaistniatej w
dniu 23 stycznia 2008 r. podczas podejscia do lgdowania na lotnisku wojskowym w

Mirostawcu.

Wprowadzenie

Wsrod katastrof wywotywanych przez ludzi, w odroznieniu od katastrof naturalnych,

wyrézniamy m.in. katastrofy lotnicze. Wedtug badan amerykanskich' prawdopodobiefstwo
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psychologiczne, [w:] Katastrofy — organizacja badan i specyfika ekspertyz a potrzeby spoleczne wymiaru
sprawiedliwosci: konferencja, Warszawa, 7 lipca 2010, Wydawnictwo Instytutu Ekspertyz Sadowych, Krakéw
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uczestnictwa w wypadku $miertelnym, ze wzgledu na wybrane rodzaje zagrozen, przedstawia

si¢ nastgpujaco:

— katastrofa lotnicza 1:390 000 w ciggu 1 roku
1:5100 w ciggu catego zycia
— wypadek samochodowy 1:6212 w ciggu 1 roku
1:81 w ciaggu catego zycia
— razenie piorunem 1:4,3 mln w ciaggu 1 roku

1:56 000 w ciaggu catego zycia
Jak wynika z powyzszego zestawienia, nie nalezy si¢ ba¢ ryzyka razenia piorunem, a
bezpieczniej jest podrozowa¢ samolotem niz samochodem. Na poczatek nalezy sobie
odpowiedzie¢, jak definiowana jest katastrofa lotnicza. Definicji takiej nie znajdziemy w
polskim prawie karnym, poza okresleniem warunkéw odpowiedzialnosci karnej za
spowodowanie katastrofy w ruchu powietrznym (art. 173 k.k.). Definicj¢ takg wypracowano
na podstawie bogatego orzecznictwa sgdowego. W oparciu o ten dorobek orzeczniczy mozna
przyjaé, ze katastrofa w ruchu powietrznym to zdarzenie zakldcajace w sposob nagly i grozny
ruch powietrzny, sprowadzajace konkretne, rozlegte i dotkliwe skutki, obejmujace wicksza
liczbe ludzi (co najmniej kilka osdb) albo mienie w znacznych rozmiarach (szkody powyzej 1
mln zt) oraz niosgce zagrozenie dla bezpieczenstwa powszechnego. Wedtug art. 134 ust. 2
ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz.U. z 2013 r. poz. 1393, z pdzn. zm.) przez
wypadek lotniczy rozumie si¢ zdarzenie zwigzane z eksploatacja statku powietrznego, ktore
zaistniato od chwili, gdy jakakolwiek osoba weszla na jego poktad z zamiarem wykonywania
lotu, do momentu, gdy wszystkie osoby znajdujace si¢ na poktadzie opuscily ten statek
powietrzny, 1 podczas ktorego:
1) jakakolwiek osoba doznala obrazen ze skutkiem $miertelnym lub powaznego

obrazenia ciata w rezultacie:

a) znajdowania si¢ na poktadzie danego statku powietrznego lub

b) bezposredniego zetknigcia si¢ z jakakolwiek czgscig statku powietrznego, w tym

czegscig, ktora oddzielita si¢ od danego statku powietrznego, lub
c) bezposredniego oddziatywania strumienia gazéw albo powietrza, wywotanego
przez statek powietrzny

— z wylaczeniem tych przypadkow, kiedy obrazenia ciala powstaty z przyczyn naturalnych
badZz w wyniku obrazen zadanych samemu sobie lub przez inne osoby albo kiedy obrazen
ciala doznaty osoby odbywajace lot bez pozwolenia albo ukrywajace si¢ w miejscach, do

ktorych zwykle zamkniety jest dostep dla pasazerdéw i1 cztonkéw zatogi;



2) statek powietrzny zostat uszkodzony lub nastgpilo zniszczenie jego konstrukcji, w
rezultacie czego:
a) naruszona zostala trwato$¢ konstrukcji, pogorszeniu ulegly techniczne lub lotne
charakterystyki statku powietrznego oraz
b) wymagane jest przeprowadzenie powaznego remontu lub wymiana
uszkodzonego elementu
— z wylaczeniem przypadkéw przerwy w pracy silnika statku powietrznego albo jego
uszkodzenia, jezeli uszkodzeniu ulegl tylko silnik, jego ostony albo agregaty wspomagajace
albo gdy uszkodzone zostaly topaty $migta, koncéwki skrzydta, anteny, ogumienie kot,
urzadzenia hamowania, owiewki albo gdy na pokryciu sg niewielkie wgniecenia albo
przebicia;

3) statek powietrzny zagingl lub znajduje si¢ w miejscu, do ktorego dostep jest

niemozliwy.

Zgodnie z art. 134 ust. 5 Prawa lotniczego za incydent lotniczy uwaza si¢ zdarzenie inne
niz wypadek lotniczy, zwigzane z eksploatacja statku powietrznego, ktére ma wpltyw lub
mogtoby mie¢ wptyw na jej bezpieczenstwo.

W mysl art. 134 ust. 6 Prawa lotniczego za powazny incydent lotniczy uwaza si¢
zdarzenie, ktorego okoliczno$ci zaistnienia wskazuja, ze nieomal doszto do wypadku
lotniczego.

Tak zdefiniowane wypadki lotnicze i powazne incydenty sg przedmiotem badania
komisji, o ktorych mowa w dalszej czg$ci. Powyzsze definicje zostaly przejete do rodzimego
prawa lotniczego z Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym,

podpisanej dnia 7 grudnia 1944 r. w Chicago.

I. Rozwoj badan katastrof lotniczych na Swiecie i ich wplyw na badania w kraju w

swietle regulacji prawnych

Sposrod  srodkéw transportu samoloty uwaza si¢ za najbardziej skomplikowane
urzadzenia. Ich budowa, zasady funkcjonowania sg zrozumiate dla stosunkowo waskiej grupy
osOb. Btad w lotnictwie niesie za sobg powazniejsze konsekwencje niz w innych dziedzinach
i, jezeli zaistnieje, zwykle prowadzi do $mierci wielu osob. Aby unika¢ takich sytuacji i
stopniowo poprawia¢ stan bezpieczenstwa transportu lotniczego, dazono do przeprowadzania

kompleksowych badan przyczyn katastrof. Istotne stalo si¢ wowczas pytanie, kto powinien



przeprowadza¢ takie badania, by ich efekt byt obdarzony zaufaniem spotecznym i zarazem
wptywal na poprawe bezpieczenstwa podrozowania samolotami.

Ustalaniem przyczyn i okoliczno$ci katastrof od poczatku zajmowaty si¢ organa §cigania
1 wymiaru sprawiedliwosci. Celem ich dzialan bylo jednak zawsze ustalenie winnych
zaniedban, a procedura, majgc na uwadze prawo do obrony, pozwalata np. na uchylanie si¢ od
odpowiedzi na istotne, z punktu widzenia bezpieczenstwa, pytania. Naprzeciw tym
wyzwaniom wyszta Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO),
opracowujac stopniowo, przyjety 11 kwietnia 1951 r., aneks w formie Zatgcznika 13 do
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym z Chicago. Przedmiotowy aneks
dotyczy badania wypadkéw i incydentow statkow powietrznych. Akt niniejszy byl pdzniej
wielokrotnie nowelizowany stosownymi poprawkami, ktore wiaza panstwa-strony konwencji.
Przywotany akt prawa mig¢dzynarodowego wyraznie rozroznia badanie katastrof dla potrzeb
wymiaru sprawiedliwosci od badan dla potrzeb poznawczych i poprawy bezpieczenstwa.
Pionierska role w tym zakresie w USA odegrata, powotana w latach sze$cdziesigtych
ubieglego stulecia, Narodowa Rada Bezpieczenstwa Transportu (NTSB). Byta to organizacja
niezalezna od organow panstwa, zatrudniajgca wtasnych specjalistow w roznych dziedzinach
transportu, w tym w dziedzinie awiacji. W Niemczech badaniami z zakresu lotnictwa zajmuje
si¢ BFU (German Federal Bureau of Aircraft Accidents Investigation), we Francji BEA
(Bureau d'Enquetes et d’Analyses pour la secure d'laviation civile), we Wtoszech ANSV
(National Agency for Flight Safety), w Holandii dziata Holenderska Rada Bezpieczenstwa
(The Duth Safety Board), w Wielkiej Brytanii AAIB (Air Accident Investigation Branch).
Zwykle organizacje takie dziatajg przy ministerstwach (departamentach) transportu. Niektore
— jak w Niemczech — zapewniaja pelng anonimowo$¢ danych i informatoréw, zatrudniaja
wlasnych ekspertow. Odmienna sytuacja, co do zakresu autonomii badan, wystepuje w
Wielkiej Brytanii, gdzie inspektorzy AAIB majg obowigzek wspolpracy z Krolewska
Prokuratura, przygotowuja dla Prokuratury lub Sadu raporty, a nadto moga by¢ powotywani
jako biegli w sprawie.

Przyjete rozwigzania w zakresie badan katastrof lotniczych wyraznie wskazuja na
dominacje¢ i priorytet dla modelu badan niezaleznych od badan organdéw $cigania i wymiaru
sprawiedliwo$ci. Taka sytuacja moze budzi¢ zdziwienie, dezorientacj¢, zaro6wno w
niedoinformowanym spoteczenstwie, jak i wsrod osob z kregu organdéw $cigania i wymiaru
sprawiedliwosci. Co wigcej, taki stan rzeczy potencjalnie moze generowac pole konfliktu w

zakresie dostepnosci do miejsca katastrofy, do zabezpieczanych §ladéw, dowodow,



mozliwosci wykorzystania wypracowanych raportow, mozliwosci wykorzystania waskiego
grona specjalistow w charakterze bieglych.

Przechodzac na grunt konkretnych regulacji do badan, w pierwszym rzg¢dzie nalezy
zwroci¢ uwage na przepisy art. 26 wspomnianej konwencji chicagowskiej. Stanowig one, iz w
przypadku $mierci lub powaznych obrazen ciala lub powaznych uszkodzen statku
powietrznego, panstwo, na ktérego terytorium nastapil wypadek, wdrozy dochodzenie w
sprawie jego okoliczno$ci. Powinno by¢ ono zgodne z zasadami postgpowania zaleconymi
przez ICAO. Przy procedowaniu nalezy mie¢ na uwadze odrebne porzadki prawne w
odniesieniu do lotnictwa cywilnego i lotnictwa panstwowego. Podzial na lotnictwo cywilne i
panstwowe jest konsekwencja ugruntowanego w mi¢dzynarodowym prawie lotniczym
rozrdznienia panstwowych i cywilnych statkow powietrznych. W polskim porzadku prawnym
do panstwowych statkbw powietrznych zaliczane sg statki wojskowe, uzywane przez Sily
Zbrojne RP, oraz statki powietrzne stuzb porzadku publicznego, uzywane przez jednostki
organizacyjne Strazy Granicznej, Policji, Panstwowej Strazy Pozarnej i Stuzby Celne;j.
Wszystkie pozostale zalicza si¢ do grupy cywilnych statkdw powietrznych.

Obowigzkiem panstwa prowadzacego dochodzenie jest umozliwienie innemu panstwu, w
ktorym statek jest zarejestrowany, wyznaczenia obserwatoréw obecnych przy dochodzeniu
oraz przekazanie sprawozdania i wynikéw dochodzenia. Podkresli¢ nalezy, ze w odniesieniu
do wypadkow lub powaznych incydentow, ktore zaistniaty na terytorium innego panstwa niz
panstwo-strona konwencji, w art. 5.2 sformutowano zalecenia, z ktorych wynika, ze o ile
panstwo, w ktorym nastgpitlo zdarzenie, nie zamierza prowadzi¢ badania zgodnie z
Zalacznikiem 13 konwencji, powinno je podja¢ panstwo rejestracji, a jezeli nie jest w stanie
tego zrobi¢, to uczyni to panstwo operatora, konstruktora lub producenta. Czynno$ci powinny
by¢ podjete we wspolpracy z panstwem miejsca zdarzenia, a w razie braku wspoipracy —
samodzielnie. Dodatkowy obowigzek przy procedowaniu wynika z art. 37 lit. C Konwencji
wiedenskiej o stosunkach konsularnych. Na jego mocy panstwo miejsca zdarzenia powinno
niezwlocznie powiadomi¢ urzad konsularny panstwa rejestracji statku, najblizszy miejsca
wypadku, o zaistnieniu zdarzenia.

W stosunku do panstw cztonkowskich Unii Europejskiej zasady badania wypadkow
statkow powietrznych zostaty zmodyfikowane w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i
Rady Unii Europejskiej nr 996/2010/KE z 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie badania
wypadkow 1 incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im. Zmiany dotycza
niezawisto$ci organu prowadzacego dochodzenie oraz jego przedstawicieli, pomocy prawnej

oraz sprawozdan 1 zalecen wynikajacych z badania.



W literaturze prawniczej przyjmuje si¢, ze w prawie miedzynarodowym brak jest szerzej
uznawanych zasad badania wypadkow i incydentow lotniczych w awiacji panstwowej oraz ze
brak jest jakiejkolwiek umowy wielostronnej o zasiggu §wiatowym, ktore regulowatyby
przedmiotowg materi¢. Na uzasadnienie takiego stanowiska przywotywany jest przepis art. 3
lit. A konwencji chicagowskiej, stanowigcy, iz jej przepisy nie majg zastosowania do
panstwowych statkow powietrznych. Takiego zapatrywania nie sposob podzieli¢ w $wietle
kolejnych zmian Zatacznika 13 konwencji chicagowskiej (z 2009 r.). W rozdziale
,Zastosowanie” (str. 5 1 6) stwierdzono mianowicie, ze ,Jednak zaréwno art. 26 nie
przeszkadza w prowadzeniu badania wypadku statku powietrznego, jak 1 procedury
ustanowione w Zatagczniku 13 nie ograniczaja badania do procedur zalecanych przez art. 26, a
w okreslonych warunkach moga znalez¢ zastosowanie do prowadzenia badania dowolnego
[wyréznienie moje — T.C.] wypadku statku powietrznego w ramach przytoczonej w
Zataczniku 13 definicji” (cytat wedtug oficjalnego polskiego tlumaczenia Zatacznika 13).
Zatem uzycie okreslenia ,,dowolnego wypadku” przemawia za mozliwo$cia zastosowania
Zalacznika 13 do badan wypadkow i1 incydentdow w lotnictwie panstwowym, a wigc 1 w
lotnictwie wojskowym, przez kazde panstwo-stron¢ konwencji chicagowskiej. Za takim
stanowiskiem przemawia rowniez zasada interpretacyjna, zgodnie z ktoéra prawo pdzniejsze
ruguje prawo wczesniejsze. Na takim stanowisku pozostaje réwniez Ministerstwo Obrony
Narodowej, ktore kierujac si¢ oficjalnym dokumentem NATO STANAG 3531, wydalo norme¢
obronng NO-05-A005:2010 ,,Zdarzenia lotnicze — badanie wypadkow i incydentéw statkow
powietrznych 1 pociskow rakietowych”. Wskazang regulacj¢ w swych badaniach
wykorzystuje Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego (KBWL LP).
Wedlug wspomnianej normy NATO STANAG 3531 badanie wypadkow i incydentow
lotniczych cywilnych 1 wojskowych statkow powietrznych (ich zagini¢¢) powinno by¢
przeprowadzane zgodnie z Zatacznikiem 13 konwencji chicagowskiej (ICAO).

Wypadki i incydenty lotnicze panstwowych statkdw powietrznych na terytorium innego
panstwa niz panstwo przynalezno$ci statku powietrznego zdarzaja si¢ stosunkowo
sporadycznie, poniewaz zasadniczo statki te w okresie pokoju nie przemieszczajg si¢ nad
terytorium obcych panstw. W mysl art. 3 lit. C konwencji chicagowskiej zaden panstwowy
statek powietrzny panstwa-strony nie moze przelatywa¢ nad terytorium innego panstwa ani
ladowa¢ na nim bez zezwolenia udzielonego w specjalnym porozumieniu lub w inny sposob,
albo niezgodnie z warunkami takiego zezwolenia. W takiej sytuacji do badania wypadkow i
incydentow panstwowych statkdw powietrznych o charakterze migdzynarodowym do tej pory

znajdowaly zastosowanie umowy wielostronne lub bilateralne, a w razie ich braku —
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powszechnie uznane zasady prawa mi¢dzynarodowego. Przykladem wielostronnej umowy
mi¢dzynarodowej o zasiggu regionalnym, ktora reguluje kwesti¢ badania wypadkow i
incydentow lotniczych, jest Traktat o otwartych przestworzach, sporzadzony 24 marca 1992 r.
w Helsinkach. Nie odnosi si¢ on jednak bezposrednio do panstwowych statkow powietrznych,
reguluje natomiast przeloty samolotdw obserwacyjnych. Statki te — stosownie do przepisu art.
3 lit. B konwencji chicagowskiej — z uwagi na charakter lotéw zostaty zakwalifikowane jako
statki uzywane w stuzbie wojskowej, czyli jako panstwowe statki powietrzne. Dochodzenie w
sprawach wypadku lotniczego lub incydentu z udzialem samolotu obserwacyjnego jest
prowadzone przez stron¢ obserwowang z udziatem strony obserwujacej, wedle zalecen ICAO
1 zgodnie z przepisami krajowymi strony obserwowane;.

Wspomnie¢ nalezy, iz przy prowadzeniu dochodzen w sprawach wypadkow 1 incydentéw
lotniczych zastosowanie mie¢ moze Europejska konwencja o pomocy prawnej w sprawach
karnych z dnia 20 kwietnia 1959 r., ratyfikowana przez Polsk¢ w dniu 19 marca 1996 r. Akt
ten wykorzystywany jest pomig¢dzy stronami konwencji do kierowania wnioskow o udzielenie
pomocy prawne;.

W stosunkach z krajami Unii Europejskiej zastosowanie mie¢ moze kodeks postepowania
karnego w zakresie pomocy prawnej migdzy organami krajowymi a zagranicznymi w zakresie
postepowania przygotowawczego (z dziatu XIII). Przepisy te przyjeto w wyniku
implementacji do naszego prawa Konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych
pomiedzy panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej z dnia 29 maja 2000 r. oraz Drugiego
Protokotu dodatkowego z dnia 8 listopada 2001 r. do Europejskiej konwencji o pomocy
prawnej w sprawach karnych z 1959 r. i decyzji ramowej Rady Unii Europejskiej z dnia 13
czerwca 2002 r. o powolywaniu wspolnych zespotow sledczych.

Kwestia badan wypadkow lotniczych 1 incydentow w lotnictwie panstwowym
regulowana jest takze umowami bilateralnymi laczacymi Polske z poszczegdlnymi
panstwami. Umowy te podpisywano na szczeblu Ministerstwa Obrony Narodowej. Umowy
takie podpisano z Federacja Rosyjska (14 grudnia 1993 r.), Litwa (5 marca 1996 r.), Stowacja
(2 kwietnia 1998 r.), Francjg (20 kwietnia 1998 r.), Biatorusig (7 kwietnia 1999 r.), Szwecja
(28 kwietnia 2002 r.) 1 Ukraing (7 wrzesnia 2010 r.). Umowy te sg sformutowane na duzym
poziomie ogdlnosci, bez sprecyzowania wielu poje¢ 1 szczegdtowego trybu postgpowania.
Stad moga budzi¢ watpliwosci co do zakresu stosowania, zwlaszcza ze nie podlegaly
procesowi ratyfikacji i stanowig zatem jedynie akty prawa wewngtrznego.

Wybierajgc zatem tryb badania konkretnego wypadku czy incydentu lotniczego, nalezy

zachowac duzg ostroznos¢, by maksymalnie zagwarantowac interes prawny strony polskie;j.



II. Badanie wypadkow i incydentow lotniczych w Swietle Prawa lotniczego i

realizacji celow post¢powania przygotowawczego

W Polsce najwigksze znaczenie w badaniu wypadkow i incydentéw lotniczych ma
ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze. W ustawie wyraznie nadano priorytet badaniom
z zatlozonym celem poznawczym prowadzacym do poprawy bezpieczenstwa lotow nad
badaniami realizowanymi przez organy $cigania i wymiaru sprawiedliwosci. Przeprowadzona
ostatnio nowelizacja Prawa lotniczego z dnia 30 czerwca 2011 r. nadata nowe brzmienie m.in.
cze¢$ci przepisoOw rozdziatu 3 ,,Zarzadzanie bezpieczenstwem lotéw oraz badanie wypadkow i
incydentow lotniczych”. Przepisy te implementowano ze wspomnianego rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. Zgodnie
bowiem z uregulowaniami art. 228 traktatu UE Polska zobowigzana jest do bezposredniego
stosowania unormowan unijnych zawartych w rozporzadzeniach przyjmowanych przez
instytucje Unii Europejskiej. Tak wigc gtéwnym celem badan — wedlug Prawa lotniczego —
powinno by¢ zapobieganie wypadkom i incydentom w przysztosci, bez orzekania co do winy
lub odpowiedzialnosci. Takie jednakowe cele wynikaja z pkt 7 preambuly wspomnianego
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego, jak i z art.134 ust. 1 ustawy Prawo lotnicze. Cel
ten powinien przy$wieca¢ badaniom z udziatem panstwowych, jak i z udzialem cywilnych
statkow powietrznych.

W Polsce badania prowadzone sg przez dwie odrgbne komisje, tj. Komisje Badania
Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego — KBWL LP (panstwowe statki powietrzne)
oraz Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkéw Lotniczych — PKBWL (cywilne statki
powietrzne). Badania wymienionych komisji sa postepowaniami specjalnymi, regulowanymi
wyltacznie przepisami Prawa lotniczego, prowadzonymi jedynie na uzytek poprawy
bezpieczenstwa zeglugi powietrzne;.

Wskazane postgpowania nie pozostaja jednak bez wplywu na postgpowania toczone
przez organy $cigania i wymiaru sprawiedliwos$ci. Wypracowane przez obie komisje ustalenia
znajduja zastosowanie na uzytek procedur postepowania karnego (przygotowawczego badz
sadowego), cywilnego 1 administracyjnego. Na tym polu wystepuja kontrowersje
sprowadzajace si¢ do sposobu skutecznego oddzielenia badania przyczyn i okolicznosci
wypadku od ustalania winy i odpowiedzialno$ci poszczegdlnych oséb. Osoby, ktére
potencjalnie moga ponosi¢ odpowiedzialnos¢ w zwigzku z wypadkiem lub incydentem

lotniczym, jako bezpos$redni uczestnicy wydarzen, sg zwykle zrédtem najcenniejszych
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informacji dla przedstawicieli wspomnianych komisji, jak 1 dla przedstawicieli organow
$cigania. Brak wystarczajacej ochrony prawnej co do tych cennych zeznan przed ich
procesowym wykorzystaniem — zdaniem zwolennikow priorytetu badan komisyjnych —
obniza wiarygodnos$¢ i dostepnos¢ pozyskiwanych informacji.

Udostepnienie wynikow badan przeprowadzonych przez komisje — stosownie do art.134
ust. 1la — moze by¢ dokonane na potrzeby postepowania przygotowawczego, sagdowego lub
sadowo-administracyjnego tylko za zgoda Sadu Okregowego w Warszawie (w przypadku
badan PKBWL) badz Wojskowego Sadu Okregowego w Poznaniu (dla badan KBWL LP).
Prokurator, wystepujac z takim wnioskiem, powinien powota¢ si¢ na tres¢ art. 134 ust. la
Prawa lotniczego. Nalezy przy tym mie¢ na uwadze, ze wniosek taki nie moze by¢ sktadany
tylko dlatego, ze prokurator nie przeprowadzit dotychczas istotnych ustalen dowodowych 1
oczekuje, iz wyniki pracy komisji umozliwia mu nadanie impulsu, kierunku do badan
sledczych, czy tez pozwolg na przyjecie ostatecznych ustalen dowodowych, koniecznych do
wskazania winnych zaistniatego wypadku (incydentu) lotniczego. Wniosek taki powinien by¢
sktadany dopiero, gdy taka potrzeba wytoni si¢ po analizie zebranego materialu dowodowego,
gdy konieczna bedzie weryfikacja dokonanych ustalen dowodowych. Z kolei sad, orzekajac o
udostepnianiu badan komisji, zobowigzany jest wzig¢ pod uwage, czy udost¢pnienie jest
wazniejsze niz negatywne skutki, ktére moga wynikna¢ z takiego zezwolenia bezposrednio
dla kraju oraz w skali miedzynarodowej, jak réwniez dla danego badania lub przysztych
badan zdarzen lotniczych. Zaznaczy¢ nalezy, iz rozstrzygni¢cie sagdowe co do wniosku nie
jest zaskarzalne, co moze budzi¢ kontrowersje. Majac na uwadze, iz wprowadzone w 2011 r.
zmiany do Prawa lotniczego nie zostaly jeszcze ugruntowane w praktycznym zastosowaniu,
konieczne bedzie wypracowanie zasad wykorzystywania procesowego wynikow badan
komisji w postaci tzw. zasad dobrego postepowania. W przypadku protokotu (raportu)
komisji moze on by¢ traktowany jako dowod z dokumentu, ktory podlega odczytaniu w
postgpowaniu sadowym. Podlega przy tym swobodnej ocenie sadowej i moze zostaé
podwazony innymi dowodami przeciwnymi. Nie ma on bowiem znaczenia rozstrzygajacego i
wigzgcego, w rozumieniu art. 8 § 2 k.p.k., jak w przypadku innych rozstrzygni¢¢ sadowych.
Istotne znaczenie dla sadu beda mialy dowody bezposrednie z zeznan S$wiadkoéw czy
wyjasnien podejrzanych, ktérych raport komisji nie moze zastapic.

W badaniu katastrofy lotniczej moze pojawi¢ si¢ problem ograniczonych mozliwos$ci
dowodowych, gdy $mier¢ poniesie zatoga i pasazerowie statku powietrznego i nie zachowa
si¢ rejestrator FDR. Istotnym stanie si¢ wowczas zakres procesowego wykorzystania raportu

komisji 1 potrzeba przeprowadzenia dowodu z opinii zespotu bieglych. Zapis art. 134 ust. 1
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lit. ,,f” Prawa lotniczego statuuje bezwzgledny zakaz dowodowy, polegajacy na zakazie
przestuchiwania cztonka Komisji w charakterze §wiadka co do faktow mogacych ujawnié
wyniki badan Komisji. Nadto zapis art. 17 ust. 16 Prawa lotniczego stanowi zakaz
wystepowania jakiegokolwiek cztonka Komisji w roli bieglego w zakresie prac, jakie moze
prowadzi¢ ta Komisja. Zakazy te stwarzajg istotne problemy dla organow $cigania. Taka
sytuacja — zwigzana z zakazem przestuchiwania cztonka Komisji — miata miejsce w sprawie
badanej katastrofy samolotu CASA, zaistnialej w 2008 r. w Miroslawcu, w procesie sgdowym
dotyczacym kontrolera naprowadzania, ktory toczyt si¢ juz po dokonanych zmianach Prawa
lotniczego z 2011 r. Nalezy mie¢ na uwadze, iz grono specjalistow, ktoérzy moga byc
wykorzystani przez organy $cigania w charakterze biegtych, jest ograniczone. Stad sposobem
zapewnienia prokuratorowi mozliwosci prawidlowego procesowego zabezpieczenia miejsca
zdarzenia lotniczego (ogledziny, zabezpieczanie dowodoéw rzeczowych, taczace si¢ z
koniecznos$cig rozpoznania i nazwania elementow statku powietrznego) jest mozliwosé
powotania w charakterze biegtych oséb sposréd kandydatéw na czionkow KBWL LP,
zglaszanych do Ministra Obrony Narodowej przez Szefa Sztabu Generalnego WP, ktorzy w
cyklu corocznym nie zostali powotani na dany rok w charakterze czionkéw Komisji na
podstawie rozporzadzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia 14 czerwca 2012 r. w sprawie
organizacji oraz dziatania KBWL LP. Z uwagi na dwutorowos$¢ badan katastrof lotniczych w
praktyce organdéw S$cigania powotlywanie bieglych do tego rodzaju spraw stato si¢
koniecznoscig. Niesie to takze za sobg nieunikniony lawinowy wzrost kosztow postgpowania.

Przy badaniu katastrof lotniczych pomiedzy przedstawicielami Komisji 1
funkcjonariuszami organow $cigania, jak wczes$niej wspomniano, mogg pojawic si¢ konflikty
dotyczace dostepu do miejsca zdarzenia i przeprowadzanych czynno$ci dowodowych. Stad
tez w dniu 18 grudnia 2013 r. doszto do zawarcia porozumienia pomigdzy PKBWL a
Prokuratorem Generalnym ,w celu okreSlenia zasad wspodtpracy miedzy organami
dzialajacymi w zwigzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego”. W porozumieniu
zadeklarowano, iz oba podmioty ,dzialaja rownolegle 1 niezaleznie z wzajemnym
poszanowaniem kompetencji”. Przyjeto, iz oba podmioty prowadzace badania majg
natychmiastowy 1 rownoprawny dostep do miejsca zdarzenia, a w przypadku braku
mozliwosci rownoleglego prowadzenia czynno$ci uzgadniajg terminy, zasady 1 sposob
dokumentowania dokonywanych zmian. W razie zaistnienia konfliktu pomiedzy organem
prowadzacym postgpowanie karne a Komisja sposob jego rozwigzania ustalajag prokurator
bezposrednio przetozony nad prokuratorem prowadzacym lub nadzorujagcym postgpowanie

karne 1 przewodniczacy Komisji. Na podobnych zasadach w dniu 5 listopada 2014 r.
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pomiedzy Prokuratorem Generalnym a Ministrem Obrony Narodowej zawarto porozumienie
regulujace zasady wspolpracy organdw prowadzacych postgpowanie karne i Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego. Praktyka pokaze, czy tak ogdlne
sformutowanie zasad wspoOtpracy wytrzyma probe czasu, czy tez zajdzie konieczno$¢
doprecyzowania warunkow wspoétdziatania. Nalezy mie¢ bowiem na uwadze, iz w przysztym
procesie najtatwiej jest podwazy¢ ustalenia dowodowe, zarzucajagc prawidlowos¢

procedowania.

III. Doswiadczenia z prac prokuratoré6w na miejscu katastrofy samolotu CASA
C-295M (nr boczny 019) z 13. Eskadry Lotnictwa Transportowego w Krakowie,
zaistnialej w dniu 23 stycznia 2008 r. o godz. 19.07 podczas podejscia do

ladowania na lotnisku w Mirostawcu

O =zaistnieniu katastrofy lotniczej wymienionego wojskowego statku powietrznego
jednostki prokuratur wojskowych powzielty po kilkunastu minutach od zdarzenia. Katastrofa
nastgpila na terenie wtasciwosci byte; Wojskowej Prokuratury Garnizonowej w Koszalinie,
podlegte; Wojskowej Prokuraturze Okregowej w Poznaniu. Na miejsce zdarzenia — w
uzgodnieniu z Wojskowym Prokuratorem Okregowym w Poznaniu — jako pierwszy udat si¢
prokurator dyzurny z WPG w Koszalinie, a po nim prokurator dyzurny z WPG w Szczecinie.
Sposréd organow $cigania na miejsce zdarzenia najszybciej stopniowo przybywali
funkcjonariusze Zandarmerii Wojskowej. Koordynacja dziatan Zzandarmerii zajal sie Oddziat
Zandarmerii Wojskowej w Szczecinie, ktory od razu w godzinach wieczornych zabezpieczyt
— przed zatarciem S$ladow — caly teren katastrofy (obszar lesny) w rejonie lotniska
wojskowego w Mirostawcu, do czasu przybycia przedstawicieli Komisji 1 prokuratorow
wojskowych.

Niezwlocznie po uzyskaniu wstepnych informacji z miejsca zdarzenia od funkcjonariuszy
ZW, a nastepnie od prokuratora dyzurnego, w Wojskowej Prokuraturze Okregowej w
Poznaniu powotana zostata 6-osobowa grupa prokuratorow, ktora nastepnego dnia w
godzinach porannych udala si¢ na miejsce katastrofy. Po przybyciu do Mirostawca na terenie
Wojskowego Portu Lotniczego doszto do roboczego spotkania przewodniczacego Komisji,
przedstawicieli grupy prokuratorskiej i przedstawicieli zandarmerii. W trakcie spotkania
oméwiono wstepne ustalenia w sprawie, z ktorych wynikalo, co nastgpuje. Zaloga statku
powietrznego CASA C-295M (nr boczny 019) z 13. Eskadry Lotnictwa Transportowego w

Krakowie w dniu 23 stycznia 2008 r. realizowata zadanie przewozu uczestnikow 50.
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Konferencji Bezpieczenstwa Lotow majacej miejsce w Warszawie. Przelot odbywal si¢ na
trasie: Krakow (wylot o godz. 3.41), Swidwin (ladowanie, wejscie na poklad pierwszych
uczestnikow konferencji, start), Mirostawiec (ladowanie, wejscie na poklad uczestnikow
konferencji, start), Poznan-Krzesiny (ladowanie, wejscie na poktad uczestnikow konferencii,
start), Powidz (ladowanie, wejscie na poktad uczestnikow konferencji, start), Warszawa-
Okecie (ladowanie o godz. 7.52, opuszczenie samolotu przez pasazerdw, obstuga samolotu,
odpoczynek zatogi, powr6t pasazero6w na poklad, start w droge powrotng o godz. 16.46),
Powidz (ladowanie — godz. 17.31, opuszczenie poktadu przez cze$¢ pasazerow, start —
go0dz.17.47), Poznan-Krzesiny (ladowanie — godz. 18.07, pozostawienie cze$ci pasazerow,
start do Mirostawca — godz. 18.19), o godz. 19.07 dochodzi do katastrofy w Mirostawcu.

W trakcie koordynacyjnego spotkania ustalono zasady wspotpracy grupy prokuratoréw z
przedstawicielami Komisji i funkcjonariuszami ZW, tam gdzie sytuacja tego wymagala, a
zwlaszcza na miejscu samej katastrofy. Teren miejsca katastrofy od miejsca pierwszego
zetknigcia si¢ samolotu z ziemig do miejsca jego upadku (rozbicia) i catego otoczenia tegoz
miejsca zostal podzielony tasmami grodziowymi na poszczegolne strefy, ktére odpowiednio
ponumerowano. Do poszczegdlnych stref przydzielano grupe funkcjonariuszy ZW, ktora
kierowal prokurator przy dokonywaniu ogledzin terenu catej strefy. W odpowiednich
momentach do czynnos$ci wiaczat si¢ lekarz przy zabezpieczaniu fragmentow szczatkow
ludzkich. Szczatki te, po udokumentowaniu, oznaczeniu stosownymi metrykami i
umieszczeniu w odpowiednich opakowaniach, gromadzono w urzadzonym punkcie zbornym.
W odrebnym miejscu, po uprzednim udokumentowaniu, gromadzono przedmioty osobistego
uzytku, dokumenty nalezace do ofiar katastrofy. Przedmioty te, odpowiednio posegregowane,
tymczasowo sktadowano w wyznaczonym pomieszczeniu koszarowym. Tam podlegaty
pozniejszym ogledzinom. Jednoczesnie cztonkowie Komisji (podzieleni stosownie do
reprezentowanych specjalnosci) przy udziale prokuratora dokonywali ogledzin — w réznym
stopniu pofragmentowanych — czesci wraku samolotu. Zabezpieczono do pdzniejszych badan
rejestrator SSFDR. Po wykonaniu stosownej dokumentacji fragmenty samolotu byty
przewozone do przygotowanych pomieszczen hangarowych, gdzie poddawano je dalszym
badaniom (w tym czeSciowej rekonstrukcji). Wykonano szczegdétowa dokumentacje
fotograficzng miejsca zdarzenia, w tym dokumentacje¢ fotograficzng wykonang z poktadu
przelatujacego statku powietrznego. Aktualnie Zandarmeria Wojskowa na szczeblu
organizacyjnym oddzialow dysponuje nowoczesnym sprzetem do wykonywania

dokumentacji fotograficznej w postaci drondéw, ktore wyposazono w wysokiej klasy kamery i
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aparaty fotograficzne. Sprzet ten znakomicie utatwia dokumentowanie miejsca zdarzenia z
precyzyjnie regulowanej wysokosci.

Z uwagi na rozmiar katastrofy, liczb¢ ofiar (20 osoéb, w tym 4 czlonkéw zatogi i 16
pasazerow) czynnosci prokuratorow i zandarmerii na miejscu zdarzenia trwaty nieprzerwanie
przez 5 dni. Oprocz wspomnianej grupy prokuratorOw na miejscu zdarzenia pracowato
kilkudziesieciu funkcjonariuszy Zzandarmerii z Oddziatu ZW w Szczecinie, Wydzialu ZW w
Olesznie, Oddzialu ZW w Poznaniu, Placowki ZW w Walczu, Placowki ZW w Swidwinie.
Pracowali nie tylko przy ogledzinach, ale takze przy zabezpieczeniu terenu katastrofy przed
probami wtargnigcia tam osob ze Srodowiska mass medidw 1 zwyklych ,,ciekawskich”.
Czynnosci trwaly w bardzo trudnych warunkach, przy niskich temperaturach, czasowych
opadach $niegu i deszczu do pdznych godzin wieczornych. Stad konieczne bylo podjgcie
dziatan logistycznych, jak ustawienie kilku namiotow, w ktérych wydawano ciepte napoje i
positki. Wykorzystywano agregaty pradotworcze 1 przeno$ne os$wietlenie, ktore bylo
konieczne zwtlaszcza przez pierwsze 2 noce. W trakcie ogledzin wykorzystywano cigzki
sprzet dzwigowy do podnoszenia czesci z wraku samolotu.

W trakcie czynno$ci teren katastrofy kilkukrotnie odwiedzali przedstawiciele
najwyzszych wiladz panstwowych 1 wojskowych. Czynnosci byly wowczas czasowo
wstrzymywane.

W trakcie ogledzin miejsca katastrofy w pierwszej kolejnosci starano si¢ zabezpieczy¢
szczatki ofiar katastrofy. Przed przystgpieniem do ogledzin miejsca katastrofy nawigzano
kontakt z Zakladem Medycyny Sadowej Pomorskiego Uniwersytetu Medycznego w
Szczecinie (najblizej miejsca katastrofy). Wymieniony Zaktad Medycyny Sadowej podjal si¢
przeprowadzenia ogledzin cial, otwarcia i1 sekcji zwlok, badan identyfikacyjnych zwtok przez
porodwnanie profilu genetycznego (DNA). We wspodlpracy z prokuratorami z Wojskowe;j
Prokuratury Garnizonowej w Szczecinie zorganizowano cykliczne przewozy zwlok z miejsca
katastrofy do Szczecina. W ogledzinach i sekcjach zwlok uczestniczylo 3 prokuratorow.
Czynnosci te zakonczono w ciagu 2 dni. Badania identyfikacyjne (DNA) — z uwagi na ich
pracochtonnos$¢, konieczno$¢ zachowania okreslonych procedur medycznych — trwaly do
kilku tygodni. Udato si¢ przeprowadzi¢ peilng identyfikacje wszystkich ofiar katastrofy. W
czasie trwania czynno$ci na miejscu zdarzenia réwnoczes$nie funkcjonariusze ZW — na
zlecenie prokuratora — zabezpieczali gldwnie na terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego
i malopolskiego material genetyczny do badan poréwnawczych. Istotne pomocnicze
znaczenie przy badaniach identyfikacyjnych miaty zeznania oséb bliskich ofiar, zachowane

fragmenty odziezy, umundurowania, a w kilku przypadkach — zachowane przy zwlokach
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dokumenty. W trakcie badan identyfikacyjnych przedstawiciele wtadz wojskowych czesto
wyrazali swoje zniecierpliwienie, podenerwowanie dtugim okresem tych badan. Wymagato to
ze strony prokuratorow taktu i cierpliwego ttumaczenia specyfiki i uwarunkowan tych badan.

Niezwlocznie po przybyciu na miejsce zdarzenia prokuratora dyzurnego przystapiono do
zabezpieczenia korespondencji radiowe] 1 telefonicznej z wielokanatlowego systemu
nagrywania rozmow telefonicznych i radiowych ,,COMPREC” na lotnisku w Mirostawcu.
Zabezpieczono takze korespondencj¢ radiowg i telefoniczng z innych portow lotniczych na
trasie przelotu samolotu CASA. CzynnoS$ci zabezpieczajagce w Wojskowym Porcie Lotniczym
w Mirostawcu kontynuowat prokurator z zespotu Wojskowej Prokuratury Okregowej w
Poznaniu. Zabezpieczono dane ze wskaznika rejestratora stacji radiolokacyjnej ,,AVIA”. W
celu przeanalizowania warunkow meteorologicznych poprzedzajacych ladowanie 1
wystepujacych w czasie ladowania zabezpieczono ,,Dziennik obserwacji pogody stacji
meteorologicznej Mirostawiec” wraz z wydrukiem i1 zobrazowaniem pomiaru podstawy
chmur z systemu ,METNET”, szyfrowane depesze meteorologiczne METAR 1 TAF oraz
,Dziennik pracy zmiany dyzurnej Stacji Mirostawiec”. W dniu 25 stycznia 2008 r.
przestuchano w charakterze $wiadka dyzurnego meteorologa (synoptyka), dyzurnego
obserwatora meteo oraz kilka osob, ktore przypadkowo zaobserwowaly moment katastrofy.

W bazowej jednostce statku powietrznego CASA C-295M (nr boczny 019) w Krakowie
zabezpieczono niezbedng dokumentacje obrazujaca czynnosci obslugowe samolotu, w tym
,Ksigzke ewidencji obstug okresowych i pomiaru parametréw technicznych samolotu C-
295M”, karty potwierdzajace przeprowadzenie obstug startowych oraz dokumentacje
producenta samolotu z opisami procedur post¢gpowania (Instrukcja operacyjna samolotu).
Nalezy mie¢ na uwadze, ze cz¢$§¢ dokumentacji z obslug przeprowadzanych przed samym
startem, znajdujacej si¢ na pokladzie samolotu, uleglta zniszczeniu. Zabezpieczono takze
probki paliwa, ktérym tankowano statek powietrzny przed wykonaniem zadania. Istotnym
dowodem podlegajacym zabezpieczeniu byla dokumentacja dotyczaca organizacji
wykonywanego zadania lotniczego, jak tabela lotdow i rozkaz o postawieniu zadania
lotniczego, dokumentacja uprawnien lotniczych czlonkéw zatogi, zwlaszcza w zakresie
warunkow do lagdowania oraz dokumentacja medyczna dotyczgca stanu zdrowia zatogi
realizujacej zadanie.

W toku $ledztwa badano rowniez dokumentacj¢ i zachowanie personelu stuzb lotow w
zakresie zabezpieczenia przelotu samolotu CASA C-295M z dnia 23 stycznia 2008 r.

Dotyczyto to Centrum Operacji Powietrznych i Centrum Hydrometeorologii Sit Zbrojnych
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RP. Instytucje te posiadajg wszelkie dane lotniskowo-nawigacyjne, dane dotyczace ruchu
lotniczego 1 dane meteo przydatne do wykonywanych zadan lotniczych.
W toku postepowania karnego zabezpieczono i poddano doktadnej analizie liczne
regulacje prawne przydatne do ustalenia odpowiedzialnosci za zaistnialg katastrofe. W tym
celu wykorzystywano:
— Regulamin lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP z 2006 .,
—  Program szkolenia lotniczego na samolotach transportowych z 1973 r.,
— Tymczasowy program szkolenia lotniczego pilotdow na samolotach CASA C-295M z
2007 r.,

— Biuletyn eksploatacyjny dotyczacy eksploatacji samolotu CASA-295M z 2006 r.,

— Instrukcje meteorologicznego zabezpieczenia lotéw i przelotow wojskowych statkéw
powietrznych oraz innych zadan lotniczych w lotnictwie wojskowym RP z 2002 r.,
— Instrukcje bezpieczenstwa lotow lotnictwa Sit Zbrojnych RP z 2004 r.,
— Instrukcje organizacji lotdow w lotnictwie Sit Zbrojnych RP z 2008 r.,
—  Instrukcje ruchu lotniczego w Sitach Zbrojnych RP z 2005 r.,
—  Zasady prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych lotnictwa Sit
Zbrojnych RP z 1999 r.,

—  Zbidr Informacji Lotniczych — AIP Polska,

—  Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej — Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (PL-4444)
1 wiele innych materiatow.

Materiaty zabezpieczone na miejscu zdarzenia oraz w portach na trasie przelotu, w
siedzibach stuzb zabezpieczenia ruchu lotniczego 1 w bazie stacjonowania statku
powietrznego zostalty w toku $ledztwa uznane za dowody w sprawie. Postuzyly one do
dokonania odtworzenia i rekonstrukcji lotu statku powietrznego CASA C-295M, o numerze
bocznym 019, nalezacego do serii produkcyjnej PO 02 z dnia 23 stycznia 2008 r. do momentu
katastrofy 1 ustalenia przyczyn majacych wpltyw na jej zaistnienie. W tym celu prokurator
powotlat zespdt bieglych réznych specjalnosci, m.in. z zakresu: badania wypadkow
lotniczych, napedow lotniczych, awioniki, sterowania, dynamiki lotow, lotniczych procedur
ruchu lotniczego, pilotazu, budowy platowcéw, lotniczych systemow sterowania i osprzetu
lotniczego, odczytu i deszyfracji oraz analizy poktadowych rejestratorow parametréw lotow,
poktadowych rejestratorow rozmow, meteorologii lotniczej, medycyny lotniczej 1 medycyny

sadowe;.
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Przeprowadzone dowody pozwolity stwierdzi¢, iz samolot do momentu katastrofy byt
sprawny technicznie. Nie stwierdzono niewtasciwe] pracy zespotu napedowego, systemow
poktadowych, ani w uktadzie sterowania. W badanym paliwie wykryto przekroczenie norm
zawartos$ci tzw. zywic. Nie miato to jednak wplywu na prace silnikow. Okazato si¢ bowiem,
ze zawyzone stgzenia zywic byly wynikiem niewlasciwego przechowywania pobranych
probek paliwa w nieodpowiednich pojemnikach. Material z pokryw pojemnikéow — jak
ustalono — wszedl w reakcje z oparami paliwa i dlatego tez wskazane stg¢zenia zostaty
zafalszowane.

W postepowaniu zatogi stwierdzono natomiast liczne nieprawidtowosci. Przed startem z
Krakowa i w droge powrotng z Warszawy zatoga $wiadomie wylaczyla dziatanie systemu
bezpieczenstwa EGPWS (system ostrzegania o niebezpiecznym zblizaniu si¢ do ziemi i
przekroczeniu dopuszczalnego kata przechylenia statku powietrznego). W trakcie kolejnych
etapow lotu na przyrzadach dowddcy 1 drugiego pilota stwierdzono czeste przypadki
stosowania niewlasciwych, réznych nastaw wysokosciomierzy i zaniechanie ustawienia
wysokos$ci decyzji przed operacjami ladowan. Uniemozliwiatlo to wzajemna weryfikacje
wskazan przyrzadow 1 wykonanie bezpiecznego znizania. Wykonywanie przelotu na
niewlasciwych warto$ciach cisnien stanowito takze niebezpieczenstwo dla innych
uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej. Powaznym wykroczeniem zatogi byto kontynuowanie
startu z lotniska w Krzesinach do Powidza — mimo sygnalizacji alarmowej — bez ustawienia
klap w pozycje do startu, co obnizato sil¢ nosng skrzydel, a tym samym zdolno$¢ do
wznoszenia samolotu. Na ostatnim odcinku lotu przed Mirostawcem zaloga z nieznanych
powodow — mimo potencjalnych warunkow do zaistnienia oblodzenia (temp. ponizej 5°C) —
wylaczyla instalacje przeciwoblodzeniowe skrzydet, a nastgpnie wlotow do silnikow.
Wylaczenie tych instalacji, mimo iz nie miatlo wptywu na zaistnienie katastrofy, nie miato
jednak zadnego uzasadnienia z punktu widzenia bezpieczenstwa realizowanej operacji
ladowania. Nie jest jednak mozliwe ustalenie, dlaczego te instalacje wylaczono, poniewaz w
wyposazeniu tego typu samolotu brak byto rejestratora rozmoéw poktadowych. Po nieudanym
pierwszym podejsciu do ladowania w Mirostawcu, zatoga, odchodzac na drugie podejscie do
ladowania, wykonata t¢ procedure bez schowania podwozia, przy uzyciu zbyt matej mocy
silnikow 1 zbyt pdéznym schowaniu klap. Zgodnie z dokumentem ,,Zasady prowadzenia
korespondencji radiowej w Sitach Powietrznych Lotnictwa Sit Zbrojnych RP” po osiagnigciu
okreslonych instrukcja wysokosci zatoga powinna meldowaé, niezaleznie od komend
kontrolera precyzyjnego podejscia, zrozumienie komend, potwierdzajac je wysokoscig w

metrach. Brak takiego potwierdzenia zrozumienia komend kontrolera ze strony zatogi mogt
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mie¢ — zgodnie z opinig zespotu bieglych — wplyw na zaistnienie wypadku. Wiasciwe
potwierdzanie wysokoscig mogto bowiem uswiadomi¢ kontrolerowi pozycj¢ samolotu na zbyt
duzej wysokosci nad $ciezka znizania, w odniesieniu do pozostatej odleglosci do progu pasa
drogi startowe;.

Wyszczegdlnione powyzej nieprawidtowosci w zachowaniu zatogi mialy istotny wptyw
na zmniejszenie bezpieczenstwa wykonywanego lotu i §wiadcza o istotnych brakach w jej
wyszkoleniu.

Z kolei na podstawie danych z rejestratora parametrow lotu 1 korespondencji radiowe;j
prowadzonej pomiedzy kontrolerem a zatoga ustalono, iz zapisy tej korespondencji od
pewnego momentu przed zamierzonym ladowaniem (ok. 7 km przed progiem pasa
startowego) moga $wiadczy¢ o poczatku blednej obserwacji przez kontrolera potozenia
samolotu wzgledem 2,5 stopniowej $ciezki schodzenia. Kontroler wielokrotnie przekazywat
zalodze informacje o jej wlasciwym potozeniu na $ciezce schodzenia, pomimo iz samolot
coraz bardziej odchylat si¢ od tej $ciezki do wartosci 0,77 stopnia, zwigkszajac wysokos¢
wzgledem niej. O ile kontroler prawidtowo obserwowat polozenie samolotu jako znacznika
radarowego wzgledem wyrysowanej S$ciezki schodzenia na monitorze, to powinien
powiadomi¢ zatoge o jej niewlasciwe] pozycji nad $ciezka. Brak takiej informacji moze
$wiadczy¢, ze kontroler mégt nie obserwowaé lub niewlasciwie interpretowaé znacznik
samolotu na wskazniku radarowym. O nieprawidlowym zachowaniu kontrolera $wiadczy
takze brak prawidtowej reakcji z jego strony na znoszenie samolotu w prawg stron¢ wzgledem
toru podejscia. To znoszenie nastepowato wskutek silniejszych wiatréw na wysokosci
osigganej przez samolot nad $ciezka schodzenia, z czego kontroler nie zdawat sobie sprawy.

Istotne znaczenie przy ocenie zachowania kontrolerow i pilotdow miaty warunki
meteorologiczne przewidywane i faktycznie wystepujace podczas operacji ladowania w
Mirostawcu. Na ok. pot godziny przed ladowaniem stuzba meteo w Mirostawcu na podstawie
pomiarow ustalita, iz podstawa chmur ksztaltowata si¢ niejednorodnie. Zasadniczo
wystepowata na wysokosci 90 m, ale odnotowywano pojedyncze frakcje schodzace do 60 m.
Jednoczesnie widzialno$¢ z powodu zamglenia byta ograniczona do 4 km z tendencja do
obnizenia do 3 km. Wilgotno§¢ powietrza wynosita 97%, a temperatura od 0,3-1°C.
Jednoczesnie nalezy mie¢ na uwadze, iz warunki minimalne lotniska pozwalajace na
ladowanie, przy sprowadzaniu radarowym, wynosity w zakresie podstawy chmur 80 m, przy
widzialnosci 1000 m. Tymczasem kontroler z wiezy lotniska (TWR) przekazat zalodze przed
ladowaniem informacje, iz podstawa chmur wynosita ok. 100 m, widzialno$¢ 4 km. Nie byta

to zatem $cista informacja, poniewaz podstawa chmur wynosita 90, a nie 100 m, i brak byto
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informacji o mozliwo$ci fragmentarycznego obnizenia podstawy chmur do 60 m. Informacja
ta mogta wptyna¢ na decyzje dowddey o podejsciu lub zaniechaniu podejscia do ladowania.
Nalezy mie¢ jednak na uwadze, iz samolot przy obu podej$ciach nie schodzil na wysoko$¢ ok.
100 m, na ktorej dowddca statku powinien podja¢ decyzje o ladowaniu lub o zaniechaniu
ladowania. Zatem informacja kontrolera TWR nie miala bezposredniego wplywu na
zaistnienie katastrofy.

W oparciu o przekazane przez kontrolera informacje o ,prawidlowym” potozeniu
samolotu na $ciezce schodzenia piloci mogli sadzi¢ o ,,poprawnosci” potozenia samolotu,
podczas gdy rzeczywiste potozenie statku powietrznego byto inne. Mogto to doprowadzi¢ do
sytuacji, w ktorej piloci, przekonani, ze podchodza do ladowania prawidtowo, mogli
przenie$¢ uwage na odnalezienie punktow orientacyjnych, tj. §wiatet lotniska, co utatwiloby
ustalenie pozycji samolotu wzgledem drogi startowej. W trakcie obserwacji przestrzeni poza
kabing piloci mogli nie odczu¢ poglebiajacego si¢ nieprawidtowego potozenia samolotu
(przechylenie i pochylenie). Pozwala to wnioskowa¢, ze piloci w ostatnich sekundach lotu
przestali obserwowaé wskazania przyrzadow, a w tej porze doby styczniowej i przy tak
niekorzystnych warunkach meteo nie bylo mozliwe prawidlowe utrzymanie polozenia
przestrzennego samolotu bez pomocy przyrzadow.

Ustalenia $ledztwa ostatecznie pozwolily uznaé, ze odpowiedzialnos¢ za spowodowanie
katastrofy ponosilby dowddca statku powietrznego, ktéry nie ustalit prawidtowo
rzeczywistego poziomu lotu przed ladowaniem na przyrzadach (obaj piloci nie
zsynchronizowali nastaw wysokos$ciomierzy i w efekcie przy podchodzeniu do lagdowania
znajdowali si¢ powyzej prawidlowej S$ciezki znizania), nie obserwowal wskaznikow
sztucznego horyzontu i wskaznikow wychylenia lotek poza potozenie neutralne, a tym samym
nie przeciwdziatal powstatemu niebezpieczenstwu zaistnienia katastrofy, wynikajagcego z
nadmiernego postepujacego przechylenia statku na lewe skrzydto (od alarmowych 40 do 76")
i pochylenia ku ziemi (21°), co nieuchronnie prowadzito do postepujacego spadku sily nosnej
samolotu, a ostatecznie do jego zderzenia z ziemig. Majac powyzsze na uwadze, prokurator
umorzyt $ledztwo z uwagi na $mieré sprawcy. Decyzja ta po jej zaskarzeniu przez
pelnomocnika rodziny dowodcy statku powietrznego zostata utrzymana w mocy przez sad.

Zebrany materiat dowodowy — w ocenie prokuratury — uzasadnial rowniez skierowanie
aktu oskarzenia do sadu przeciwko oficerowi pelnigcemu w krytycznym czasie obowigzki
kontrolera zblizania (krl APP) i kontrolera precyzyjnego podejscia (krl APP) o czyn
polegajacy na niedopeklieniu obowigzkéw shuzbowych, powodujacy zagrozenie dla

bezpiecznego przyziemienia statku powietrznego. To niedopelnienie obowigzkow
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sprowadzalo si¢ do nieegzekwowania od =zatogi statku powietrznego potwierdzania
zrozumienia otrzymywanych komend wysoko$ciag w metrach, a tym samym do akceptowania
odchylen pozycji samolotu od wlasciwej Sciezki schodzenia. Przez to zaniechanie kontroler
nie przekazywal zatodze impulsu do korekty pozycji statku powietrznego w stosunku do
prawidtowej $ciezki schodzenia. Nie zachodzity tu warunki do przypisania kontrolerowi
odpowiedzialno$ci za przyczynienie si¢ do sprowadzenia bezposredniego niebezpieczenstwa
katastrofy w ruchu powietrznym, gdyz statek powietrzny nie osiagnat przy obu podej$ciach
wysokosci, na ktorej dowodca podejmuje decyzje o ladowaniu badz o jej zaniechaniu. W obu
sytuacjach samolot znajdowat si¢ znacznie powyzej $ciezki schodzenia. Nie zachodzito zatem
w tym przypadku znami¢ bezposredniego zagrozenia w rozumieniu prawnokarnym przepisow

art. 174 k.k.

Abstract

The author presents domestic and international law concerning the plane crash. He
describes gaps in the law that make difficult investigating crashes. The experience of
investigating CASA plane from 13th Cracow Transport Squadron crash on 23rd January 2008

in Miroslawiec is presented either.
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