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Abstract

International Civil Aviation Organization ( ICAO) came
into being on power of the so called Chicago Convention.
Accordingly to its name, it has to be qualified for control of
questions of civil aviation. In defiance of ago the
investigation of incident in the Smolensk, in which the
military airplane TU -154M came to destruction, lead in
support about enclosure 13 of Chicago Convention.

All air catastrophes of civil airplanes be documented in
many bases of data. The analysis of supplied documentary
evidence catastrophes permits to divide these on 4
categories - in dependence on this, if explosion
accompanied incident and in dependence on this, if fall on
the ground happened in the whole, or in fragments.

The "Smolensk Catastrophe™ states the case of
catastrophe which accompanied explosion, and the fall on
the ground happened after earlier division of airplane into
fragments.

Keywords - air catastrophe, explosion, wreck.

Streszczenie

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAO) powstata na mocy tzw. Konwencji Chicagowskiej,
powolana jest zgodnie ze swa nazwqg dla regulacji
zagadnien lotnictwa cywilnego. Wbrew temu badanie
wypadku w Smolensku, w ktorym zniszczeniu ulegt wojskowy
samolot TU-154M prowadzono w oparciu o zatqcznik 13
konwencji chicagowskiej.

Wszystkie katastrofy lotnicze samolotow cywilnych sq
dokumentowane w wielu bazach danych. Analiza
udokumentowanych katastrof pozwala podzieli¢c ja na 4
kategorie - w zaleznosci od tego, czy wypadkowi
towarzyszyla eksplozja i w zaleznosci od tego, czy upadek na
ziemie nastgpil w calosci, czy we fragmentach.

., Katastrofa smolenska” stanowi przypadek katastrofy,
ktorej towarzyszyla eksplozja, a upadek na ziemig nastgpit
po wezesniejSzym podziale samolotu na fragmenty

Stowa kluczowe — katastrofa lotnicza, eksplozja, wrak.

1. PODSTAWY PRAWNE BADANIA KATASTROF
LOTNICZYCH

1.1. Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego

W dniu 7 grudnia 1944 roku, a wigc jeszcze w czasie
trwania 1l Wojny Swiatowej, odbyta si¢ w Chicago
konferencja, podczas ktérej podpisano konwencje o
migdzynarodowym lotnictwie cywilnym zwang Konwencja
Chicagowskag. Na mocy tej konwencji utworzono
Organizacj¢ Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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oznaczang skrotem ICAO (ang. International Civil Aviation
Organization) z siedzibg w Montrealu, ktorej celem miato
by¢ (art. 44 konwencji) ,rozwijanie zasad i technik
miedzynarodowej zeglugi powietrznej oraz popieranie
planowania i rozwoju  miedzynarodowego przewozu
lotniczego” [1]. ICAO formutuje swa oficjalng wizj¢ i misje
stowami — ,,The ICAO or International Civil Aviation
Organization is the global forum for civil aviation. ICAO
works to achieve its vision of safe, secure and sustainable
development of civil aviation through the cooperation of its
Member States” (ICAO lub Miedzynarodowa Organizacja
Lotnictwa Cywilnego jest ogolnoswiatowym forum dla
lotnictwa cywilnego. ICAO pracuje by osiggngé swq wizje
bezpiecznego, pewnego i zrownowazonego - rozwoju
lotnictwa  cywilnego  drogg  wspolpracy  panstw
czlonkowskich) [2].

Konwencj¢ Chicagowska podpisaly 52 panstwa -
zatozyciele ICAO. Organizacja rozpoczeta swa dziatalnosé
w roku 1947. W miarg uptywu czasu dolaczaty do niej
kolejne panstwa (obecnie cztonkami ICAO jest 191 panstw),
a sama organizacja na mocy artykutlow 57 i 63 Karty
Narodow  Zjednoczonych stala si¢ jedng =z 17
specjalistycznych agencji ONZ [3] obok takich organizacji
jak Swiatowa Organizacja Zdrowia WHO lub Organizacja
Narodéw Zjednoczonych do Spraw Os$wiaty, Nauki i
Kultury UNESCO. ICAO 1zrzesza obecnie wszystkie
panstwa nalezace do ONZ poza Lichtensteinem i Tuvalu i
peini swe funkcje w imieniu ONZ, o czym S$wiadcza
réwniez flaga i znak ICAO (por. Rys. 1).

Rys. 1. a) Flaga ICAO; b) znak ICAO jako organizacji ONZ.

W imieniu ONZ organizacja ICAO kodyfikuje zasady i
techniki mig¢dzynarodowej nawigacji lotniczej jak tez
wspiera planowanie i rozw06j mi¢dzynarodowego transportu
powietrznego, tak by zapewni¢ jego bezpieczenstwo i
uporzadkowany rozwoj [4]. Ponadto ICAO ustala protokoty
dla badania wypadkow lotniczych, wedlug ktérych maja
postepowacé wiladze odpowiedzialne za bezpieczenstwo w
krajach bedacych sygnatariuszami Konwencji
Chicagowskiej.
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1.2. Udzial Polski w ICAO

Rzeczypospolita Polska nalezy do zatozycieli ICAO i jest
jednym z 52 sygnatariuszy Konwencji Chicagowskiej. W
zatozycielskiej konferencji uczestniczyta roéwniez 7-
osobowa delegacja polska w sktadzie [5]:

1. JAN CIECHANOWSKI, Ambasador polski w USA;
przewodniczacy delegacji.

2. ZBYSEAW CIOLKOSZ, Dyrektor Wydziatu Lotnictwa
Cywilnego, Ministerstwo Handlu, Przemyshi i Zeglugi;
Wiceprzewodniczacy delegacji.

3. STEFAN J. KONORSKI, Radca prawny, Wydzial
Lotnictwa Cywilnego, Ministerstwo Handlu, Przemystu i
Zeglugi.

4, HENRYK GORECKI, Przewodniczacy —Komitetu
Lacznosci Lotniczej, Panstwowa Rada Lotnictwa; byty
dyrektor zarzadzajacy Liniami Lotniczymi ,,Lot”.

5. LUDWIK H. GOTTLIEB, Wydziat Organizacji
Migdzynarodowych, Ministerstwo Spraw Zagranicznych.

6. STANISLAW SZULC, Wydziat Przemystu,
Ministerstwo Handlu, Przemyshu i Zeglugi.

7. GROUP CAPTAIN WITOLD URBANOWICZ, Attache
Lotniczy, Ambasada Polska, Washington.

Delegacja polska reprezentowata Rzeczypospolita
Polska, ktorej rzad na uchodzstwie z premierem
Arciszewskim na czele urzedowat wowczas w Londynie.
Podczas obrad byta jedng z najliczniejszych (liczniejsze od
niej byly tylko delegacja amerykanska i brytyjska) i brata
czynny udzial w obradach. Nie miata $wiadomosci, ze
alianci przesadzili juz o losie Polski w powojennym $wiecie,
gdyz postanowienia konferencji Wielkiej Trojki (Roosevelt,
Stalin, Churchill)) w Teheranie (28.11.1943 — 1.12.1943 r.)
w odniesieniu do Polski zostaty utajnione, a do konferencji
w Jalcie (4.02 — 11.02.1945) byto jeszcze 2 miesigce. Jedna
z pierwszych konsekwencji decyzji Wielkiej Trojki
podjetych wobec Polski byto wykluczenie jej z obrad
konferencji zatozycielskiej dla ONZ, ktorg zwotano na dzien
25 kwietnia 1945 roku w San Francisco. Stalo si¢ tak na
zadanie ZSRR przy aprobacie rzgdow USA i WB

Sytuacja ta miatla swoje konsekwencje rowniez w
odniesieniu  do  polskiego cztonkostwa w ICAO.
Rzeczypospolita Polska byla jednym z 52 krajow, ktore 7
grudnia 1944 roku podpisaly Konwencje chicagowska.
Dokumenty ratyfikacyjne strona polska zlozyta 4 kwietnia
1947 roku. Jednakze =z chwilg cofnigcia uznania
Rzeczypospolitej przez wielkie mocarstwa, nie mogta brac¢
udziatu w pracach ICAO. Nowo powstale panstwo o nazwie
Polska Rzeczypospolita Ludowa podjelo po roku 1956
starania o przyjecie do ICAO. W dniu 20 listopada 1958 r.
PRL ratyfikowata Konwencj¢ Chicagowska, a ustawg z
1959 roku [6] wlaczyta ja do obowigzujacego w Polsce
systemu prawnego (Rys. 2).

Od tego czasu przedstawiciele polskich wtadz lotniczych
biorg aktywny udziat w pracach ICAO uczestniczagc w
sesjach Zgromadzenia, konferencjach, posiedzeniach grup
ekspertow. Jak podkresla polski Urzad Lotnictwa
Cywilnego, szczegolnie bliska wspotpraca utrzymywana jest
z Biurem Regionalnym ICAO w Paryzu w zagadnieniach
dotyczacych zeglugi powietrznej, kontroli ruchu lotniczego,
zarzadzania portami lotniczymi. Na zaproszenie polskich
wladz lotnictwa cywilnego odbywaja si¢ w naszym kraju
posiedzenia grup ekspertow i szkolenia ICAO m.in. w
dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i1 zarzadzania
bezpieczenstwem lotniczym.
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Rys. 2. Tekst ustawy PRL uznajacej Konwencje Chicagowska.
Zwraca uwage fakt nie uznawania nastgpstwa prawnego
Rzeczypospolitej Polskiej i zignorowanie dokonanej przez nia
ratyfikacji.

Ta bliska wspotpraca Urzedu Lotnictwa Cywilnego z
ICAO wyklucza jakiekolwiek nieporozumienia co do tresci
podpisanej Konwencji, a w tek$cie przytoczonej ustawy
jednoznacznie stwierdza si¢, ze panstwo polskie Konwencjg
Chicagowska ,uznaje za stuszng zarowno w catosci, jak i
kazde z postanowien w niej  zawartych”, a wiec w
szczegolnosci uznaje za taki jej Art. 3, ktory brzmi [7] -

Cywilne i panstwowe statki powietrzne

a) Niniejsza Konwencja stosuje si¢ wylacznie do cywilnych
statkow powietrznych, nie stosuje si¢ za$ do statkow
powietrznych panstwowych.

b) Statki powietrzne uzywane w stuzbie wojskowej, celnej i
policyjnej uwaza si¢ za statki powietrzne panstwowe.

c) Zaden panstwowy statek powietrzny Umawiajacego sie
Panstwa nie moze przelatywaé nad terytorium innego Panstwa
ani ladowa¢ na nim bez zezwolenia udzielonego w drodze
specjalnego porozumienia lub w inny sposéb albo niezgodnie z
warunkami takiego zezwolenia.

d) Umawiajace si¢ Panstwa zobowiazuja sig¢, przy ustalaniu
przepisow  dotyczacych swoich panstwowych statkow
powietrznych, mie¢ na wzgledzie bezpieczenstwo zeglugi
statkow powietrznych cywilnych.

Wbrew temu zapisowi wladze Polski zdecydowaly, a
przynajmniej zgodzity si¢, ze badanie ,katastrofy
smolenskiej” bedzie si¢ odbywaé wedtug tej Konwencji, a
konkretnie wedtug Zatacznika 13 do tej Konwencji.

1.3. Zalgcznik 13 do Konwencji Chicagowskiej

Sama Konwencja Chicagowska ma tekst wilasciwie
niezmienny od jej powstania. Trzynascie do tej pory
wprowadzonych poprawek dotyczy zagadnien jezykowych
(oryginalna konwencja zostala spisana w 4 jezykach, a
obecnie maja dojs¢ jeszcze dwa) lub niewielkich
uzupelnien. Poniewaz jednak konwencja dotyczy dziedziny,
w ktorej zmiany techniczne nastepujg bardzo szybko, w
tresci konwencji ujeto zasade, ze ICAO ,,bedzie przyjmowacé
i zmienia¢ co pewien czas w miarg potrzeby
miedzynarodowe normy oraz zalecone metody i zasady
postgpowania” (Art. 37) i ze dla wigkszej dogodnosci beda
one umieszczane w postaci zalacznikow do konwencji (Art.
54). Konwencja zawiera 18 takich zatagcznikow (Aneksow),
wirod ktorych istnieje Zatacznik 13 zatytutlowany ,,Badanie
wypadkow i incydentow statkow powietrznych” (ang.
Aircraft Accident and Incident Investigation) [8, 9].
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Zatacznik 13 rozréznia 5 rodzajow panstw, jakie
powinny lub mogag bra¢ udzial w badaniu wypadku
lotniczego. Sa to:

1. Panstwo Konstruktora (ang. State of Design). Panstwo,
ktére  posiada  jurysdykcje nad  organizacja
odpowiedzialng za projekt typu.

2. Panstwo Producenta (ang. State of Manufacture).
Panstwo, ktore posiada jurysdykcje nad organizacja
odpowiedzialng za  koncowy montaz  statku
powietrznego.

3. Panstwo Miejsca Zdarzenia (ang. State of Occurrence).
Panstwo, na ktdérego terytorium zaistnial wypadek lub
incydent.

4. Panstwo Operatora (ang. State of the Operator).
Panstwo, na ktoérego terytorium znajduje si¢ gtowne
miejsce prowadzenia dziatalno$ci operatora lub, jezeli
nie ma takiego miejsca, stale miejsce pobytu operatora.

5. Panstwo Rejestracji (ang. State of Registry). Panstwo,
do ktorego rejestru jest wpisany statek powietrzny.

W  przypadku  wypadku lotniczego  najwigksze
uprawnienia i obowigzki ma panstwo miejsca zdarzenia.
Jednakze jego uprawnienia mogg by¢ na zyczenie w catosci
lub czeSci przekazane innym panstwom, a w szczego6lnosei
panstwu operatora. W rozdziale 3 zatacznika 13 czytamy;

3.3 Panstwo miejsca zdarzenia podejmuje Wwszelkie
niezbedne dzialania w celu ochrony dowodow i
odpowiedniego zabezpieczenia statku powietrznego i jego
zawartoSci przez czas niezbedny do przeprowadzenia
badania. Ochrona dowodow obejmuje zachowanie, poprzez
sfotografowanie lub innymi metodami, wszelkich dowodow,
ktore moglyby zosta¢ usunigte, zatarte, utracone lub
zniszczone. Odpowiednie zabezpieczenie obejmuje ochrong
przed  dalszymi  uszkodzeniami, dostgpem 0s6b
nieupowaznionych, kradziezq i zniszczeniem.

3.4 Jezeli ze strony Panstwa Rejestracji, Panstwa
Operatora, Panstwa Konstruktora lub Panstwa Producenta
wplynie prosba, aby statek powietrzny, jego zawartos¢ oraz
wszelkie inne dowody pozostaly nietkniete do czasu
zbadania przez pelnomocnego przedstawiciela Panstwa,
ktore zwrocilo sie z takg prosbq, Panstwo miejsca zdarzenia
podejmuje wszelkie niezbedne dziatania w celu spelnienia
tej prosby, na ile jest to praktycznie mozliwe i nie
przeszkadza w nalezytym prowadzeniu badania. Dopuszcza
sig, ze Statek powietrzny moze by¢ przemieszczany w
zakresie niezbednym do wydobycia osob, zwierzqt, poczty i
kosztownosci lub zabezpieczenia przed zniszczeniem przez
pozar lub inne czynniki, lub unikniecia innego utrudnienia
lub zagrozenia dla zeglugi powietrznej, innych rodzajow
transportu lub ludzi. Warunkiem jest tez, ze nie spowoduje
to  nieuzasadnionego  opoznienia  powrotu  statku
powietrznego do eksploatacji, jesli jest to praktycznie
mozliwe.

3.5 Zgodnie z postanowieniami zawartymi w punktach
3.3 i 3.4 Panstwo miejsca zdarzenia zwalnia spod nadzoru
statek powietrzny, jego zawartosé i wszelkie jego czesci,
kiedy tylko przestajq by¢ potrzebne do badania i przekazuje
je osobie lub osobom wyznaczonym w odpowiednim trybie
przez Panstwo Rejestracji lub przez Panstwo Operatora,
stosownie do okolicznosci. W tym celu Panstw0 miejsca
zdarzenia ufatwia dostgp do statku powietrznego, jego
zawartoSci oraz wszystkich jego czesci. W przypadku, gdy
statek powietrzny, jego zawartos¢ lub czesci znajdujq sie w
obszarze, do ktorego dostgp Panstwo to uwaza za
niemozliwy, Panstwo to we wlasnym zakresie dokonuje

przemieszczenia w miejsce, do ktorego moze udzieli¢
dostepu.

A w rozdziale 5 czytamy:

5.1 Panstwo miejsca zdarzenia wszczyna badanie
okolicznosci wypadku i jest odpowiedzialne za prowadzenie
takiego badania. Moze ono jednak przekazac¢ prowadzenie
badania w calosci lub w czesci innemu Panstwu lub
regionalnej organizacji badajgcej wypadki na podstawie
wzajemnego porozumienia i zgody. W kazdym przypadku
Panstwo miejsca zdarzenia wykorzysta wszelkie srodki, aby
utatwic to badanie.

5.1.1 Zalecenie. Panstwo miejsca zdarzenia powinno
wszczq¢  badanie  okolicznosci  powaznego  incydentu.
Panstwo to moze przekazac prowadzenie badania w catosci
lub w czesci innemu Panstwu lub regionalnej organizacji
badajgcej wypadki na podstawie wzajemnego porozumienia
i zgody. W kazdym przypadku Panstwo miejsca zdarzenia
wykorzysta wszelkie srodki, aby ulatwié¢ to badanie.

5.1.2. Panstwo miejsca zdarzenia podejmuje badanie
okolicznosci powaznego incydentu statku powietrznego,
ktorego maksymalna masa przekracza 2250 kg. Panstwo to
moze przekaza¢ prowadzenie badania w catosci lub w czesci
innemu Panstwu lub regionalnej organizacji badajgcej
wypadki na podstawie wzajemnego porozumienia i zgody. W
kazdym przypadku Panstwo miejsca zdarzenia wykorzysta
wszelkie srodki, aby ulatwi¢ to badanie.

A w instrukcji badania wypadkow [10] dotaczonej do
zalacznika 13 czytamy m.in.:

5.3.3. Po przybyciu na miejsce wypadku, jednym z
pierwszych zadan ekipy Sledczej powinna byé ocena
bezpieczenstwa. Straze powinny by¢ gruntownie obeznane ze
swymi obowigzkami, do ktorych nalezy:

a) ochrona publicznosci od zagrozen stwarzanych przez
wrak;

b) zapobieganie naruszeniom szczgtkow wraku (wlgczajgc w
to ciala ofiar i zawartos¢ samolotu);

¢) ochrona witasnosci;

d) dopuszczenie do miejsca wypadku tylko

upowaznionych do badania wypadku samolotu; i
e) ochrona i zabezpieczenie, tam gdzie to mozliwe, wszelkich

Sladow pozostawionych na ziemi przez samolot.

Przytoczone cytaty dowodza, ze Zalacznik 13 do
Konwencji ~ Chicagowskiej  zawiera dyspozycje w
odniesieniu do dwdch kluczowych zagadnien:

1) prowadzenia badania i

2) traktowania dowodow rzeczowych.

W  odniesieniu do pierwszej kwestii Zalacznik 13
postanawia, ze wprawdzie to Panstwo miejsca zdarzenia
podejmuje badanie okolicznosci wypadku, lecz nie ma
zadnych przeszkoéd w przekazaniu prowadzenia tego
badania w czeSci lub caloéci panstwu operatora lub
organizacji miedzynarodowej (np. Accident Investigation
Section (AIG) w ICAO).

W  odniesieniu do dowodow na panstwie miejsca
zdarzenia spoczywa obowigzek ich zabezpieczenia.
Szczegotowe wytyczne w tej sprawie jak rOwniez w sprawie
udzialu w badaniach przedstawicieli panstwa operatora
zawieraja instrukcje wydane przez ICAO [10, 11].

0sob

1.4. Badanie ,,katastrofy smolenskiej”

Whbrew tym wytycznym nie wykonano wiasciwej
dokumentacji fotograficznej (np. cial ofiar), a postgpowanie
wobec terenu katastrofy oraz szczatkéw samolotu nie tylko
nie prowadzito do zabezpieczenia materiatu dowodowego,
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lecz do jego zacierania i niszczenia (por. Rys. 3, Rys. 4). Co
wazne, strona polska nie skorzystata z przytoczonego wyzej
przystugujacego jej prawa zapisanego w p. 3.4 Zalacznika
13 do Konwencji Chicagowskiej. Miato to wszelkie cechy
zgody na niszczenie podstawowych dowodow. Nie wzigto
tez pod uwaga podstawowych wytycznych odnosnie do
sposobu badania wypadkéw i nie zbadano, czy rozpad
statku powietrznego nastapil przed uderzeniem w
ziemie, czy po uderzeniu [12].

Rys. 4. Wybijanie lomem okien wraku [14].

Odrgbng  sprawa sa  zagadnienia zwigzane z
uczestnictwem w badaniach przedstawiciela panstwa
operatora 1 jego doradcow. Zgodnie z Zalacznikiem 13
Panstwo operatora ma prawo wyznaczy¢ sSwego
pelnomocnego  przedstawiciela i jego doradcow =z
uprawnieniami, ktore reguluje nastepujacy punkt:

5.25 Udzial w badaniu uprawnia do udziatu we
wszystkich aspektach badania pod nadzorem
Przewodniczqcego zespotu badawczego, a w szczegolnosci
do:

a) udania si¢ na miejsce wypadku,

b) zbadania szczqtkow,

¢) uzyskania informacji od swiadkow i zaproponowania
zakresu przestuchania;

d) posiadania pelnego i niezwtocznego dostepu do istotnych
dowodow;

e) uzyskania kopii wszystkich stosownych dokumentow,

P udziatu w odczytywaniu zarejestrowanych materiatow;
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g) udziatu w czynnosSciach badawczych poza miejscem
wypadku, takich jak badanie czesci, prezentacje
techniczne, testy i symulacje;

h) udziatu w spotkaniach zwigzanych z postgpami badania,
tqcznie z dyskusjami odnoszgcymi sie do analizy, ustalen,
przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa; i

i) skladania wnioskow dotyczqgcych roznych elementow
badania.

Oprocz wielu aspektéw zwigzanych z uczestnictwem
polskiej ekipy (Panstwa Operatora) chyba najbardziej
zdumiewajace jest to, ze nie uczestniczyta ona w zadnych
badaniach nie tylko szczatkéw wraku, lecz nawet ciat ofiar
Kkatastrofy smolenskiej”. Podkreslenia wymaga fakt, ze
zgodnie z p. 5.9 zalacznika 13 konwencji calo$¢ badan ciat
ofiar powinna by¢ prowadzona zgodnie z opracowanym
przez ICAO ,,Manual of Civil Aviation Medcine” [15].
Jednym z podstawowych faktow, jakie wedlug tego
dokumentu nalezy ustali¢ to kolejnos¢ zdarzen — czy $mieré
nastgpita przed, czy po wypadku. Nie wiemy, czy sekcja
zwlok prowadzona byla wedtug ww. wymagan ICAO. Co
wiegcej, ponad dwa lata od pochowku ciat ,,Panstwo miejsca
zdarzenia” nie wydato kompletu dokumentéw zwigzanych z
badaniem cial ofiar. Dotyczy to roéwniez podstawowych
dowodéw materialnych takich jak rejestratory pokladowe i
konstrukcja samolotu.

Okoliczno$ci  te  stanowia  klasyczny  przyktad
pogwalcenia Konwencji Chicagowskiej 1 stwarzaja
podstawe do zaskarzenia Panstwa miejsca zdarzenia do
Rady ICAO w trybie Art. 84 wspomnianej konwencji.

1.5. Porozumienie miedzy Ministerstwem  Obrony
Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej a Ministerstwem
Obrony Federacji Rosyjskiej

W dniu 14 grudnia 1993 roku zawarte zostalo w
Moskwie ,,Porozumienie migdzy Ministerstwem Obrony
Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej a Ministerstwem
Obrony Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad wzajemnego
ruchu lotniczego  wojskowych  statkow  powietrznych
Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji Rosyjskiej w
przestrzeni powietrznej obu parnstw” [16]. Porozumienie to
zostato spisane w dwoch jednobrzmigcych egzemplarzach,
kazdy w jezykach polskim i rosyjskim, przy czym obydwa
teksty posiadaja jednakowa moc. Artykut 11 tego
porozumienia brzmi:

»W przypadku zaistnienia incydentu w przestrzeni
powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej lub Federacji
Rosyjskiej bedgcego nastepstwem dziatalnosci lotnictwa
wojskowego, Strony podejmq niezbedne kroki wykorzystujgc
bezposredniq lgcznosé, w celu niedopuszczenia do eskalacji
incydentu i szybkiego usunigcia jego skutkow oraz wymiany
w trybie pilnym informacji o zaistnialych wydarzeniach.

Strona polska takie informacje bedzie przekazywaé za
posrednictwem Attache Wojskowego Ambasady Federacji
Rosyjskiej w Rzeczypospolitej Polskiej, a Strona rosyjska za
posrednictwem Attache Wojskowego Ambasady
Rzeczypospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej.

Wyjasnienie incydentow lotniczych, awarii i katastrof,
spowodowanymi przez polskie wojskowe statki powietrzne w
przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej lub rosyjskie
wojskowe statki powietrzne w przestrzeni powietrznej
Rzeczypospolitej Polskiej prowadzone bedzie wspdlnie przez
wlasciwe organy polskie i rosyjskie.
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Jednoczesnie Strony zapewniq dostep do niezbednych
dokumentow z zachowaniem obwiqzujgcych je zasad
ochrony tajemnicy panstwowej.

W sytuacjach awaryjnych Strony zobowiqzujg sie¢ do
udzielenia niezbgdnej pomocy zatogom wojskowych statkéw
powietrznych.”

Porozumienie to dotyczy  wojskowych  statkow
powietrznych i niezaleznie do miejsca zdarzenia daje obu
panstwom roéwne prawa w dostepie do dowodow i w
zastosowaniu procedur badawczych.

1.6. Samolot cywilny czy wojskowy

Zgodnie z Konwencja Chicagowska kazdy statek
powietrzny powinien by¢ zarejestrowany w jednym
panstwie, a kazdy statek powietrzny uzywany w
migdzynarodowej zegludze powietrznej powinien nosic
wlasciwe znaki przynalezno$ci panstwowej i rejestracyjne
(art. 20 konwencji). Ponadto panstwa cztonkowskie ICAO
udostgpniajg informacje dotyczace rejestracji i wiasnosci
poszczegodlnych statkow powietrznych zarejestrowanych w
danym panstwie - dostarczaja te informacje do ICAO, a ta
na zyczenie udostepnia je innym panstwom czlonkowskim.
Statek powietrzny uzywany w miedzynarodowej zegludze
musi posiada¢  jednoznaczne znaki identyfikacyjne
pozwalajace na okreslenie jego przynalezno$ci panstwowej i
wilasciwosci. Wszelkie szczegély dotyczace rejestracji
statkdw powietrznych i ich oznaczen ujmuje Zatacznik 7 do
konwencji [17]. Zgodnie z tym zalacznikiem przynaleznosé
panstwowa polskich cywilnych statkdbw powietrznych
oznaczana jest dwoma literami SP. Po tym symbolu
nastepuje tacznik i znak rejestracyjny, ktory sktada si¢ z
grupy liter lub cyfr albo liter i cyfr. Rejestr polskich
cywilnych statkéw powietrznych prowadzi Urzad Lotnictwa
Cywilnego na podstawie Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury[18]. Przyktad oznaczenia statku cywilnego
podaje Rys. 5.

Rys. 5. Przyklad oznaczenia polskiego samolotu cywilnego —
SP-LLC. SP to znak przynaleznosci do Polski, LLC to znak
rejestracyjny, w ktorym pierwsza litera L oznacza wlasciciela
PLL LOT, druga litera L oznaczajaca Boeinga 737-400, a
trzecia litera C oznacza, ze jest to trzeci Boeing tego typu Lotu.
Na ogonie symbol Lotu — stylizowany zuraw.

Zupelie inaczej oznaczane sg polskie wojskowe statki
powietrzne. Oznaczenie to jest ustalone w ustawie o
znakach Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej [19] i przedstawia
je Rys. 6.

Oznakowanie samolotu TU-154 M, ktory ulegt
zniszczeniu w dniu 10 kwietnia 2010 r. w poblizu
Smolenska (por. Rys. 7) w sposob oczywisty wskazuje, ze
byt to samolot wojskowy. Niezaleznie od tego, ze byl on na
stanie sit zbrojnych, wchodzit w sktad 36 Specjalnego Putku
Lotnictwa Transportowego im. Obroncow Warszawy i

podlegal wszelkim procedurom stluzby wojskowej, a jego
obstuge sprawowal personel wojskowy.

Rys. 6. Szachownica lotnicza — ustawowy znak rozpoznawczy
polskich samolotéw wojskowych.

Rys. 7. Oznakowanie samolotu TU-154M 101, ktory ulegt
zniszczeniu w tzw. katastrofie smolenskiej w dniu 10.04.2010 r.

Nalezy przywola¢ tu medialng dyskusj¢ na temat, czy
,lot samolotu” byt wojskowy, czy cywilny. Rzecznicy tezy,
iz byl to lot cywilny, chcieli z tego czerpa¢ argument
uzasadniajacy badanie wedtug Zatgcznika 13 do Konwencji
Chicagowskiej (moze i samolot byt wojskowy, ale
wykonywal lot cywilny). O statusie lotu jednoznacznie
rozstrzyga plan lotu. Plan taki musi zlozy¢ do zarzadcy
przestrzeni powietrznej danego panstwa, operator kazdego
statku powietrznego, ktory ma zamiar skorzysta¢ z tej
przestrzeni. Dla polskiej przestrzeni powietrznej zarzadca
jest Polska Agencja Zeglugi Powietrznej [20], ktéra w dniu
9.04.2010 otrzymata plan lotu z Prezydentem RP. Plan ten
oznaczony jest symbolem PLF 101-1-M [21] i juz samo to
oznaczenie (litera M) wskazuje, ze byt to lot wojskowy.
Ponadto w dokumencie zaznaczono, ze operatorem tego lotu
jest polskie wojsko, a lot ma status HEAD, czyli ze leci w
nim Prezydent, Premier lub Marszatek Polskiego Sejmu i ze
data lotu jest 10.04.2010.

Wszelkie jednak dyskusje co do statusu lotu sg zupeknie
nieistotne, gdyz tryb badania katastrof lotniczych wedhug
ICAO w ogole nie zalezy od ,,statusu lotu”, lecz jedynie od
rodzaju samolotu 1 ograniczony jest wylacznie do
samolotow cywilnych.

Z powyzszych informacji wynika, ze:

1) zastosowanie Konwencji Chicagowskiej i Zalgcznika 13
do niej w przypadku ,katastrofy smolenskiej” bylo
calkowicie bezzasadne,

2) tryb przeprowadzonych w rzeczywistoéci badan w
istotny sposob odbiegat od trybu przewidzianego w
Zataczniku 13 1 dokumentach zwiazanych.

Identyczng opinie wyrazil rzecznik Migdzynarodowej
Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAQ) Denis Chagnon,
stwierdzajac w styczniu 2011 r., ze ze wzgledu na fakt, iz
TU-154 byt samolotem panstwowym, a nie cywilnym ICAO
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nie moze si¢ zaangazowa¢ w wyjasnianie przyczyn i
okolicznosci ,,katastrofy smolenskiej” [22].

1.7. Ocena miedzynarodowa

ICAO w Zalaczniku 13 naktada na panstwa cztonkowskie
obowigzek stworzenia i utrzymywania bazy danych, w
ktorych gromadzone beda informacje o wypadkach
lotniczych -

8.4 Panstwo ustanawia i utrzymuje baze danych
wypadkow i incydentow w celu utatwienia skutecznej analizy
uzyskanych informacji o faktycznych lub potencjalnych
nieprawidlowosciach dotyczgcych bezpieczenstwa, lgcznie z
uzyskanymi z wlasnego systemu zglaszania incydentow, oraz
w celu okreslenia wymaganych dziatan zapobiegawczych.

ICAO proponuje ujednolicone formaty dla takich baz
danych. Istnieje wigc wiele narodowych baz danych
gromadzacych takie informacje. Niektore z nich ograniczaja
si¢ tylko do statkdbw cywilnych, inne gromadza dane
dotyczace  wypadkow  statkbw  dowolnych  typow.
Przykladem bazy zgodnej z formatem zalecanym przez
ICAO jest baza PlaneCrashinfo [23] utrzymywana przez

prywatng osobg¢ zawierajagca dane dotyczace 5598
wypadkow lotniczych z lat 1920-2012 (por. Rys. 8).
ACCIDENT DETAILS
Date: April 10, 2010
Time: 10:41

Location: Smolensk, Russia
Operator: Military - Polish Air Force
Flight # PLF 101
Route: Warsaw, Poland - Smolensk Russia
AC Type: Tupolev 154M
Registration: 101
cn [ In: 90A837
Aboard: 96 (passengers:88 crew:8)
Fatalities: 96 (passengers:88 crew:8)
Ground: 0

Summary: The military jet crashed and was destroyed while attempting to land in dense fog and poor
visibility. The crew requested permission to carry out a trial appreach to a decision height of
100 m and told the controller to expect a go-around. A few seconds before impact, the
autopilot and autothrottle were disconnected in order to execute a go-around. The airplane
impacted upsloping terrain at a distance of about 1,100 meters from the runway and 40 m to
the left of extended centerline. The immediate cause of the accident was the failure of the crew
to make a timely decision to proceed to an alternate airport although they were not once timely
informed of the actual weather conditions at Smolensk, which were significantly lower than the
established airport minima. Descent without visual contact with ground references to an
altitude much lower than minimum descent altitude for a go-around, in order to establish visual
flight. No reaction to the numerous TAWS warnings which led to controlled flight into terrain,
aircraft destruction and death of the crew and passengers. Polish president Lech Kaczynski
and his wife were among the dead.

Rys. 8. Przedstawienie ,katastrofy smolenskiej” w bazie
danych PlaneCrashinfo [23]. Przyczyny okreslono na
podstawie raportu MAK. Samolot okreslono jako wojskowy.

Interesujgca  jest szwajcarska baza ACRO [24]
zawierajaca informacje o 20 550 wypadkach poczynajac od
roku 1919 do chwili obecnej. Zawiera bogata, liczacg ponad
5 tys. fotografii dokumentacje wypadkow. W odniesieniu do
,katastrofy smolenskiej” w bazie znajduje si¢ wpis
nastepujacy:

“Circumstances: On approach in thick fog, aircraft hit
trees and crashed in a wooded area 1,5 km from runway
threshold. Visibility was reduced to 100-150 metres at the
time of the accident. All 96 occupants were killed. Polish
and Russian authorities confirmed that Lech Kaczinsky,
President of the Republic of Poland, was on board, with his
wife and other members of the Polish parliament and
government. For unknown reasons, pilot decided to perform
a fourth approach depiste low visibility and descended
below minimum safe altitude.

Causes: Pilot error.”

Po przetlumaczeniu na jezyk polski tekst ten brzmi:

Okolicznosci: Podczas podejscia w gestej mgle samolot
uderzyt w drzewa i rozbil sie¢ w zalesionym terenie 1,5 km od
progu pasa startowego. W czasie wypadku widocznos¢ byla
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ograniczona do 100-150 metrow. Wszyscy pasazerowie w
liczbie 96 zgineli. Polskie i rosyjskie wladze potwierdzily, ze
na poktadzie byl Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej ze swg
matzonkq oraz cztonkowie parlamentu i rzqdu. Z nieznanych
powodow, mimo zlej widocznosci pilot zdecydowal sie
wykona¢ czwarte podejscie i zszedl ponizej minimalnej
bezpiecznej wysokosci.

Ten tekst nie tylko powiela tezy raportu MAK, lecz
dodatkowo zawiera podawane poczatkowo przez strong
rosyjska fatszywe informacje jakoby pilot podchodzit 4-
krotnie do lgdowania.

Ze strony polskiej baze danych o wypadkach lotniczych
prowadzi Urzad Lotnictwa Cywilnego - ULC. Wydzial
Analiz i1 Statystyki Bezpieczenstwa Lotow ULC prowadzi
coroczng analiz¢ wszystkich cywilnych wypadkow
lotniczych. W analizie za rok 2010 [25] nie znajdujemy
jednak ,katastrofy smolenskiej”. Dowodzi to, ze ULC nie
zaliczyt lotu samoloty TU-154 w dniu 10.04.2010 do lotow
cywilnych.

Informacje gromadzone w bazach danych pozwalaja na
ogblng analiz¢ bezpieczenstwa jak tez na szczegdtows
analiz¢ poszczegélnych aspektow  wplywajacych na
bezpieczenstwo w ruchu lotniczym [26, 27]. Analizy
prowadzone z wykluczeniem samolotéw produkcji ZSRR
wskazuja, ze mimo stalego wzrostu liczby lotéw liczba
wypadkéw w transporcie lotniczym spada, co tacznie
powoduje stalty wzrost bezpieczenstwa komunikacji
lotniczej. W latach 1996-2005 jedna katastrofa ze skutkiem
$miertelnym przypadata na 1 163 000 lotow [27]. Analizy
pokazuja tez, ze najbardziej niebezpiecznym etapem lotu
jest koncowe podej$cie i samo lagdowanie — na etap ten
przypada 36 % wszystkich katastrof. Na ten etap lotu
przypada tez ,,katastrofa smolenska”.
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Rys. 9. Rozwéj ruchu lotniczego [27].
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Rys. 10. Wypadki lotnicze i ofiary $miertelne [27].

2. ELEMENTY OFICJALNEJ WERSJI ,,KATASTROFY
SMOLENSKIEJ”
Wedlug oficjalnej wersji ,katastrofy smolenskiej”

podanej przez Migdzypanstwowy Komitet Lotnictwa —
MAK [28] i powtorzonej w raporcie Komisji Badania
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Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego (tzw.
Komisji Millera) [29] przebieg wydarzen byt nastepujacy.

Samolot w gestej] mgle zszedl ponizej dopuszczalnej
wysokosci 100 m i mimo proéb odejscia (na drugi krag),
znizat si¢ nadal na skutek bledu pilota, ktory probowat
wykona¢ niemozliwy technicznie manewr odejscia ,,w
automacie”. Po utracie cennego czasu pilot wykonat ten
manewr recznie, lecz nim samolot zaczal si¢ wznosic¢
znalazt si¢ juz tylko kilka metrow ponad terenem. Uderzyt
lewym skrzydlem w rosnaca na linii lotu brzoze skutkiem
czego odcigta zostata koncowka skrzydta o dtugosci okoto 6
m, a sama brzoza zostala zlamana. Spowodowato to
asymetri¢ sil aerodynamicznych dziatajacych na samolot, w
wyniku czego obrécit sie on wokot swej osi podtuznej o
okoto 180 ° (wykonat tzw. potbeczke), a nastepnie skierowat
sie¢ ku ziemi, w ktéra uderzyl gorng czescia kadiuba.
Poniewaz gorna czes¢ kadluba ma znacznie stabsza
konstrukcje niz dolna, uderzenie w ziemi¢ spowodowato
rozbicie calej konstrukcji na wiele fragmentow o rdznej
wielko$ci i rozsypanie ich na duzej przestrzeni.

Odstepstwa od  wymaganych przez Zalacznik 13 i
dokumenty zwigzane procedur badawczych jak tez zasada,
ze ,,nikt nie moze by¢ s¢dzig we wlasnej sprawie” w sposob
oczywisty powoduja konieczno$¢ traktowania opisanego
przebiegu wydarzen jako hipotezy wymagajacej niezaleznej
weryfikacji. Weryfikacj¢ tak postawionej hipotezy co do
przebiegu wydarzen podczas ,katastrofy smolenskiej”
mozna by najlatwiej przeprowadzi¢ w oparciu o badanie
dowodéw materialnych takich jak szczatki wraku samolotu,
przetom wspomnianej brzozy i $lady na powierzchni terenu.
Znacznie trudniejsza jest sytuacja, gdy brak jest dostepu do
dowodéw materialnych, §lady w terenie zostaly zniszczone
a przekazywane informacje pochodzace od ekip
dochodzeniowych (np. kopie zapisow rejestratorow) sa na
tyle mato wiarygodne, ze rdwniez wymagaja weryfikacji.
Mimo to naukowa weryfikacja hipotezy postawionej przez
komisje MAK i Komisj¢ Millera nadal jest mozliwa.

Trzeba podkresli¢, ze tak sformutowana hipoteza oznacza
twierdzenie, ze do zniszczenia samolotu doszto w wyniku
bardzo zlozonej sekwencji wydarzen, z ktorych kazde
nastepne jest konsekwencja wczesniejszych. Stwarza to
podstawe do analiz zgodnosci kazdego z tych wydarzen z
og6lnymi prawami fizyki i logiki, a takze zgodnosci z tymi
prawami nastepstwa wydarzen.

W kategoriach mechaniki na hipoteze sktada si¢ 5
wydarzen — etapow, z ktorych kazdy moze byé badany
odrebnie i zweryfikowany metodami naukowymi - Tab. 1.

Tab. 1. Etapy ,katastrofy smolenskiej” wg raportu MAK i
Komisji Millera i mozliwos$¢ ich naukowej weryfikacji.

Nr Etap katastrofy Mozliwo$¢ naukowej
etapu analizy i weryfikacji
I [Lot samolotu  wedlug  podanej|l) analiza rejestratorow lotu

trajektorii przed uderzeniem w brzoze

Il |Uderzenie w brzoze 1) symulacja komputerowa

2) badania modelowe

Il |Lot samolotu miedzy brzozg, all) analiza rejestratoréw lotu
uderzeniem w ziemig 2) symulacja komputerowa,
3) badania aerodynamiczne

IV |Uderzenie samolotu w ziemig i jego|l) symulacja komputerowa
dezintegracja 2) analiza zdje¢ terenu

V |Lot  poszczegdlnych  fragmentéw|1) symulacja komputerowa,
samolotu do miejsca ich koricowego|2) badania aerodynamiczne
\polozenia

Ponadto poszczegdlne etapy musza wykazywaé zgodno$é
przyczynowo-skutkowg.

Ze wzglgdu na zalezno$¢ przyczynowo-skutkowsa
poszczegodlnych etapéw hipotezy stanowi ona swoisty
fancuch logiczny i dla jej obalenia wystarczy dowod
falszywosci jednego z jej etapéw - ogniw lancucha
logicznego.

3. KLASYFIKACJA KATASTROF LOTNICZYCH

3.1. Dwa typy katastrof

Analiza dokumentacji fotograficznej zawartej w bazach
danych dotyczacych katastrof lotniczych wskazuje na dwa
zasadnicze typy katastrof roznigce si¢ kolejnoscig wydarzen
i konsekwencjami.

Typ 1. W katastrofach pierwszego typu samolot — przede
wszystkim jego kadtub - spada w catosci na powierzchni¢
terenu - ziemi¢ lub wodg. Jesli nawet wezesniej oddzielity
si¢ od niego pewne fragmenty, byly one na tyle niewielkie,
ze konstrukcja w dalszym ciggu stanowi cato$é, a w
szczegblnosci, ze taka calo$¢ stanowi kadtub. Uderzenie
samolotu o powierzchni¢ terenu powotuje skutki zalezne od
kata natarcia, predkosci samolotu, rodzaju konstrukcji i
innych czynnikoéw. W wielu katastrofach tego typu nie
dochodzi do zdefragmentowania konstrukcji. Najczesciej
cze$¢ pasazerdw i zalogi pozostaje przy zyciu, a bardzo
czesto katastrofa w ogole nie powoduje ofiar Smiertelnych.
W niekorzystnych okolicznosciach konstrukcja w wyniku
uderzenia w ziemi¢ rozpada si¢ na czgsci, lecz i w takich
przypadkach wiele o0s6b podrozujacych samolotem
zachowuje zycie.

Typ 2. W tym typie Kkatastrofy rozpad konstrukcji
samolotu nastgpuje w powietrzu, a cato$¢ spada na ziemi¢ w
postaci wielu odrebnych fragmentéw. Katastrofy tego typu
wywolane sg najczesciej przez eksplozje na poktadzie, lecz
nie jest to regula i moga by¢ one spowodowane innymi
przyczynami. W katastrofach tego typu w wyniku rozpadu
kadtuba pasazerowie tracag naturalng ostong jaka on stanowi
i efekty katastrof tego typu sg znacznie bardziej tragiczne —
z reguly wszyscy pasazerowie i zatoga tracg zycie, jesli nie
w chwili rozpadu konstrukcji, to w chwili uderzenia o
ziemig.

W obu typach katastrof dojs¢ moze do podziatu
konstrukcji samolotu na wiele fragmentéw réznej wielkosci.
Jednakze:

»  ksztalt i wielko$¢ fragmentow,

» powierzchnia zniszczenia — krawedz przetomu i

» dyslokacja fragmentow i $lady ich trajektorii lotu
pozwalaja zwykle na jednoznaczne okreslenie typu
katastrofy. W katastrofach typu 1 zniszczenie konstrukcji
nastgpuje w wyniku uderzenia w ziemie, a wigc na skutek
dziatania sit zewnetrznych dziatajacych do srodka
konstrukcji. Tym samym zniszczenie nastgpuje na skutek
zgniecenia konstrukcji powtokowej kadtuba. W przypadku
podzialu w powietrzu, zwykle w wyniku wewngtrznej
eksplozji, konstrukcja zostaje rozerwana na skutek sit
wewnetrznych. W obu typach katastrof istnieje wigc
zasadnicza roznica mechanizmu zniszczenia — albo przez
zgniatanie, albo przez rozerwanie. Roéznice te sa tak
zasadnicze - ilustruje je Rys. 11 — Ze nawet osoba
pozbawiona wyksztalcenia mechanicznego bez wahania je
rozroézni. Pamigta¢ jednak nalezy, ze nawet konstrukcja
rozerwana w powietrzu po upadku jej czesci na ziemig
bedzie nosi¢ $lady dziatania sit $ciskajacych bedacych
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wynikiem uderzenia o ziemi¢ kazdego z poszczegdlnych
fragmentow.

Rys. 11. zniszczenia

Dwa mechanizmy
powlokowej. Przez rozerwanie i przez zgniecenie.

konstrukcji

3.2. Trajektoria lotu fragmentéw samolotu

W katastrofie typu 1 fragmentacja konstrukcji nastepuje
w miejscu uderzenia w ziemi¢, a wi¢c na powierzchni
terenu. Ruch poszczegdlnych fragmentéw jest wynikiem
predkosci, z jaka samolot uderza w ziemig, rozpoczyna si¢
na powierzchni w miejscu tego uderzenia, a trajektoria
ruchu kazdego z fragmentow jest pozioma. Ruch odbywa si¢
albo na powierzchni (toczenie lub przesuwanie) albo tuz nad
powierzchnig. W  ewentualne przeszkody terenowe
fragmenty te uderzaja poziomo - Rys. 12.

7

Rys. 12. Katastrofa typu 1. Fragmentacja nastepuje w wyniku
uderzenia w grunt. Tor szczatkéw poziomy.

Zupelnie inaczej odbywa si¢ ruch tych fragmentow w
sytuacji gdy podzial konstrukcji nastgpit na pewnej
wysoko$ci ponad terenem. Trajektoria lotu jest wowczas
wynikiem predkosci samolotu w chwili rozerwania i energii
powodujacej rozpad. Stanowi wigc superpozycje ruchu
samolotu przed rozerwaniem i krzywej balistycznej, wedlug
ktorej odbywat by si¢ swobodny ruch kazdego =z
fragmentow w polu przyciggania ziemskiego w wyniku
dziatania sity powodujacej podziat (np. eksplozji). W trakcie
opadania kazdego z fragmentow jego poczatkowy ruch
postepujacy w kierunku ruchu samolotu zanika w wyniku
oporu powietrza, a coraz wigksza wartos¢ nabiera sktadowa
pionowa w wyniku dziatania sit grawitacyjnych. Na ziemig
poszczegolne fragmenty spadaja od gory z tym mniejsza
predkoscia pozioma, im wyzej nastgpita fragmentacja
konstrukgcji - Rys. 13.

3.3. Eksplozja podczas katastrofy

Drugim podstawowym elementem r6znigcym katastrofy
lotnicze jest ewentualna eksplozja towarzyszaca katastrofie.
W pierwszym typie katastrofy eksplozja zwykle jest
spowodowana wybuchem paliwa i nastgpuje po uderzeniu w
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ziemi¢. Wybuchowi paliwa towarzyszy zawsze pozar, przy
czym sam pozar moze zainicjowa¢ wybuch paliwa.
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Rys. 13. Katastrofa typu 2. Fragmentacja nastepuje w
powietrzu. Tor szczatkéw zblizony do krzywej balistycznej.

W katastrofach drugiego typu eksplozja zwykle jest
poczatkiem katastrofy. Eksplozji moze towarzyszy¢ pozar i
na ziemie mogg spas¢ palace si¢ szczatki, lecz nie jest to
regula. Rozerwanie samolotu na duzej wysokosci moze
skutkowaé¢ tym, ze nawet po zapaleniu si¢ niektorych
fragmentow ptomienie zostang ugaszone w trakcie opadania
ina ziemi szczatki nie bgdg si¢ juz palic.

Obecnos¢ ceksplozji lub jej brak w czasie katastrofy
pozwala na wyrdznienie w kazdym typie katastrofy dwodch
podtypdéw, co prowadzi do podziatlu wszystkich katastrof
lotniczych na 4 kategorie - Rys. 14.

Katastrofa lotnicza

Rys. 14. Podzial katastrof lotniczych na 4 zasadnicze kategorie.

4. PRZYKLADY KATASTROF ROZNYCH TYPOW
4.1. Typ 1A — bez eksplozji po upadku

4.1.1. Katastrofa ,, Kopernika”

Do katastrof typu 1A nalezy jedna z najbardziej
dramatycznych katastrof w historii polskiego lotnictwa, jaka
byta katastrofa samolotu [t-62 SP-LAC o nazwie Kopernik”
nalezacego do PLL LOT. Samolot wystartowal z Nowego
Jorku 13 marca 1980 w godzinach wieczornych i po 9
godzinach rutynowego lotu, 14 marca okoto 11:12 czasu
lokalnego, samolot pilotowany przez kapitana Pawla
Lipowczana i pierwszego oficera Tadeusza Lochockiego
zblizat si¢ do lotniska Okgcie na kierunku 15.

Kontroler lotow wydat polecenie przejscia samolotu z
putapu 250 na 650 metréw. Gdy na polecenie dowodcy
mechanik pokladowy zwigkszyt moc silnikow, pekt wat
turbiny niskiego ci$nienia silnika nr 2, a turbina obracajaca
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si¢ swobodnie w strudze gazow rozpedzita si¢ do predkosci
powodujacej jej wybuchowe rozerwanie na trzy czesci,
catkowicie niszczac silnik nr 2. Odtamki silnika rozleciaty
si¢ na wszystkie strony, uszkadzajac silnik nr 1, przebijajac
kadlub, co  spowodowato  zniszczenie  ukladow
sterowniczych, zasilania czarnej skrzynki i rejestratora
kokpitu, oraz uszkodzenie silnika nr 3. W rezultacie
przestaty catkowicie dziata¢ silniki 2 i 3, uszkodzenie
wykazywat silnik nr 1, utracono mozliwo$¢ sterowania
samolotem, a ostatnich 26 sekund lotu nie udato si¢
zarejestrowac. Po 26 sekundach praktycznie calkowicie
bezwladnego opadania, samolot $cigl prawym skrzydltem
drzewo i po przebiciu pokrywy lodowej fosy w okalajacej
XIX-wieczny wojskowy fort uderzyl w skarpg fosy prawie
prostopadle do jej powierzchni [30]. Smieré poniosto 77
pasazeré6w i 10 osobowa zatoga.

Rys. 15. Samolot I1-62 SP-LAC w barwach PLL LOT. Taki
samolot 0 znakach SP-LAA ulegl katastrofie.
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Rys. 16. Miejsce Kkatastrofy samolotu IE.-62 ,,Kopernik”.
Samolot przebil 16d i uderzyl w zbocze fosy pod katem
zblizonym do 90 stopni [31].

4.1.2. Katastrofa Boeinga 737 w Denver

W dniu 20.12.2008 w Denver, w stanie Colorado w USA
podczas startu samolotu Boeing 737-524 gwaltowny
podmuch wiatru zepchnat startujacy samolot z pasa
startowego. Samolot stracit podwozie i szorujac brzuchem
po terenie przejechat poza lotniskiem kilkaset metrow,
doznat zlamania kadluba, utracit silniki i stangl w
ptomieniach. Sposrdéd 115 pasazeréw 40 zostato rannych,
lecz nie byto zadnej ofiary $miertelnej [32]. Widok samolotu
po katastrofie przedstawia Rys. 17.

4.1.3. Katastrofa Boeinga 777-236 w Londynie

W dniu 17 stycznia 2008 roku samolot Boeing 777-236,
nalezacy do British Airways konczac lot z Pekinu

podchodzit do ladowania na lotnisku Heathrow w Londynie.
Na skutek zaniku pracy silnikow samolot gwattownie stracit
wysoko$¢ 1 uderzyt w ziemie¢ kilkaset metrow od pasa
lotniska. Z obecnych na poktadzie 152 oséb nikt nie ginat i
jedynie 18 0s6b zostato lekko ranne [33].
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Rys. 18. Katastrofa Boeinga 777-236 w Londynie [35].

4.1.4. Katastrofa TU-154M w Moskwie

W dniu 4 grudnia 2010 samolot Tupolew TU-154M (RA-
85744) wystartowatl z lotniska Domodiedowo. 12 minut
p6zniej pilot zameldowat o awarii silnikow i zdecydowat si¢
powrdéci¢ do Moskwy. Podchodzac do lagdowania samolot
uderzyl w zmarznigty grunt rozpadajac si¢ na kilka czesci.
Sposrod 169 oséb na poktadzie zgingty 2 osoby, a 78 zostato
rannych [36] (Rys. 19).
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Rys. 19. TU-154M rozbity pod Moskwa w dniu 4.12.2010 [37].

4.1.5. Katastrofa TU-204 w Moskwie

W dniu 22 marca 2010 samolot TU-204 lecacy z
Hurghady podchodzit noca do ladowania na lotnisku
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Domodiedowo w Moskwie. Ze wzgledu na mgle

widzialno§¢ w poziomie byla ograniczona do 100 m, a
pionowa do 100 stdp. Na podejsciu uleglt awarii autopilot i
pilot schodzit ponizej $ciezki schodzenia. Samolot uderzyt
w drzewa i rozbil si¢ w lesistym terenie. Wykosit kawat lasu
i po uderzeniu w ziemi¢ kadtub rozpadt si¢ na 3 czgsci. Na
poktadzie byto jedynie 8 osob zatogi. Nikt nie zginat, cho¢ 4
osoby zostaty ranne [38] - Rys. 20.
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Rys. 20. Katastrofa TU-204 w Moskwie [39].
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4.1.6. Katastrofa TU-154M w IZmie

W dniu 7 wrzeénia 2010 samolot TU-154M (RA-85684)
bedac na wysoko$ci ponad 10.000 m doznat awarii systemu
elektrycznego. Pilot prébowal wyladowaé na lotnisku w
Izmie. Samolot lotem koszacym wyladowal w lesistym
podmoktym terenie. Spos$réod obecnych na poktadzie 81
os6b nikt nie zginal, ani nie zostal ranny, cho¢ samolot
doznat uszkodzen uniemozliwiajacych naprawe [40] - Rys.
21.

Rys. 21. TU-154M wyladowal 7.09.2010 w lesistym podmoklym
terenie. Nikt nie zostal ranny [41].

4.2. Typ 1B — eksplozja po upadku

4.2.1. Katastrofa ,, Kosciuszki”

Do katastrof typu 1B nalezy najwigksza katastrofa w
historii polskiego lotnictwa, jaka byla katastrofa samolotu
[t-62 SP-LBG o nazwie Kosciuszko” nalezacego do PLL
LOT. W dniu 9 maja 1987 , Kosciuszko” pilotowany przez
kapitana Zygmunta Pawlaczyka wkrétce po rozpoczeciu
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lotu 5055 z Warszawy do Nowego Jorku doznal awarii
silnikow. Sktonito to pilota do powrotu do Warszawy

Rys. 22. Samolot I}-62 SP-LBG ,,Ko$ciuszko” nalezacy do PLL
LOT, ktéry w dniu 9 maja 1987 rozbil si¢ w Lesie Kabackim.

Postepujaca awaria uniemozliwita pilotowi osiagnigcie
lotniska na Okeciu. Zblizajac si¢ do niego samolot stracit
wysoko$§¢ i rozbil si¢ w Lesie Kabackim. Lecac lotem
koszacym samolot zanim rozbit si¢ o ziemi¢ wyciat pas lasu
o szerokosci 50 m i dtugos¢ 370 m. Po uderzeniu w ziemi¢
nastapit wybuch paliwa, ktorego zatoga nie zdazyta zrzucic.
Zginely 183 osoby [42] - Rys. 23 i Rys. 24.

-

Rys. ,JKosciuszki”.

24. Strazacy gasza pozar szczatkow
Ogromna chmura dymu ponad lasem widoczna byla z
odleglo$ci wielu kilometrow [43].

Polscy inspektorzy od razu ustalili, ze do tragedii doszto
z winy radzieckich konstruktorow — nieprawidtowo
obciazyli tozysko, wat z turbing wysokiego ci$nienia w
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silniku numer 2 rozkrecit si¢ do wartosci nadkrytycznych, a
sama turbina pekta na kilka czgsci od sity odsrodkowej. Jej
fragmenty przedostaly si¢ do tylnej czgéci silnika, gdzie
przebity ostong oddzielajaca zespoty wysokiego i niskiego
cis$nienia. W wyniku natychmiastowego wyréwnania si¢
tychze cisnien i polaczenia powietrza z mieszanka
spalinowa doszlo do eksplozji, ktora wyrwala cala turbing
wraz z osig z obudowy silnika. Wirujace czeSci rozgrzanej
turbiny powirowaty we wszystkich kierunkach z predkoscia
kilkuset metréw na sekund¢ — jeden z kawatkow uszkodzit
lewy, sasiedni silnik numer 1, inny przebit kadtub samolotu
powodujac gwalttowna dekompresj¢ kabiny pasazerskiej i
kokpitu, przeciat wszystko, co napotkal na swej drodze i
utkwit w bagazniku numer 4 wywolujac w nim pozar [42].

4.2.2. Katastrofa TU-154. w Doniecku

Samolot TU-154 (RA-85185) nalezacy do linii lotniczych
towarzystwa lotniczego Pulkovo Aviation Enterprise
wystartowala w godzinach popoludniowych 22 sierpnia
2006 z lotniska w Anapa do lotu do Sankt Petersburga. W
okolicach Doniecka (Ukraina) gwaltowne turbulencje
doprowadzily do obrotu samolotu i glebokiego
przeciagniecia, w wyniku czego samolot wszedt w ,,ptaski
korkociag”, z ktorego zaloga nie mogla go juz
wyprowadzi¢. Samolot prawie pionowo spadl z wysokosci
blisko 13 tys. m i po uderzeniu w ziemi¢ nastgpita eksplozja
i pozar. Wszyscy pasazerowie (160) i cztonkowie zatogi
(10) zgingli [44], a szczatki samolotu 1 ciata ofiar ulegly
spaleniu - Rys. 25.

Rys. 25. Katastrofa TU-154 w Doniecku. Upadek z wysoko$ci
13 tys. m i eksplozja pociagnely za soba $mier¢ 170 osob, a ich
szczatki sptonely w pozarze [45].

4.2.3. World Trade Center 11.09.2001

O godzinie 8:46 czasu miejscowego w poédinocno-
wschodnig $ciang wiezy WTC1 (p6inocnej) uderzyt samolot
Boeing 767-223ER nalezacy do American Airlines, ktory
wedtug planu wykonywat lot 11 z Bostonu do Los Angeles.
Na jego pokladzie znajdowato si¢ 81 pasazerow i 11
cztonkéw zatogi. W samolocie znajdowalo si¢ 10 tys.
galonéw paliwa. Samolot wybil w §cianie budynku otwor
odpowiadajacy swemu profilowi - Rys. 26 - i wlecial w
catosci do wnetrza, gdzie nastapit wybuch i pozar paliwa
[46]. Wieza poinocna zawalita si¢ o godz. 10:28 w wyniku
tzw. katastrofy postepujacej (progressive collapse) grzebiac
w gruzach szczatki samolotu i jego pasazerow. O godz.
9:03 w poludniowo-zachodnig $ciang wiezg WTC2
(potudniowej) uderzyt samolot Boeing 767-222 nalezacy do
United Airlines, ktory wedlug planu wykonywat lot 175 z
Bostonu to Los Angeles. Na jego pokladzie bylo 56

pasazeréw i 9 czlonkéw zalogi. Wieza potudniowa stangta w
ogromnej kuli ognia i o godzinie 9:59 zawalita si¢ wedtug
takiego samego mechanizmu, jak po6t godziny p6zniej wieza
polnocna. Zgingty wszystkie osoby znajdujace si¢ na
pokiadzie samolotu, a ponadto zgingto ponad 2600 o0séb
znajdujacych si¢ w obu budynkach WTC
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Rys. 26. Otwér wlotowy w wiezy WTC1 odpowiada profilowi

samolotu - skrzydla przeciely konstrukcje [47].

4.3. Typ 2A - rozpad w powietrzu bez eksplozji

4.3.1. Przyczyny rozpadu w powietrzu

Istnieje wiele przyczyn, dla ktérych moze nastapic rozpad
samolotu bez eksplozji na jego poktadzie. Do
najwazniejszych przyczyn naleza:

1) awaria techniczna,

2) uderzenie pioruna,

3) zderzenie samolotow,

4) zderzenie z obcym ciatlem — ptakiem,
5) zestrzelenie samolotu.

W przypadku gdy przyczyna rozpadu nie zmienia
kierunku lotu, na ziemie spadaja oddzielne fragmenty, lecz
potozenie szczatkow jest zblizone, aczkolwiek rozrzut
zalezy od wysokosci, z jakiej szczatki spadajg, gdyz ze
wzgledu na roézne opory aerodynamiczne kazdy z
fragmentéw ma inng trajektori¢ lotu.

Jedng z najczestszych przyczyn katastrof typu 2A sa
kolizje statkoéw powietrznych w powietrzu, przy czym liczne
katastrofy tego typu mialy miejsce na skutek kolizji
samolotow wojskowych z cywilnymi. List¢ najbardziej
znaczacych katastrof tego typu znalez¢ mozna w Internecie
na stronie zatytutowanej Mid-air collision [48].

List of notable civilian mid-air collisions
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Rys. 27. Fragment listy najpowazniejszych katastrof bedacych
wynikiem kolizji w powietrzu [48].
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4.3.2. Katastrofa w Cerritos

Jedna z najbardziej znaczacych katastrof typu 2A byta
katastrofa, jaka wydarzyla si¢ 31 sierpnia 1986 roku nad Los
Angeles. Samolot McDonnell Douglas DC-9 linii
Aeroméxico (nr lotu 498) lecacy z Tijuana w Meksyku do
Los Angeles z 64 osobami na pokladzie zderzyt si¢ w
powietrzu z awionetka typu Piper PA-28-181 i rozbit w
gesto zaludnionej dzielnicy Los Angeles — Cerritos [49]. W
sumie zginety 82 osoby, w tym trzej pasazerowie awionetki
i 15 os6b na ziemi. W wyniku katastrofy zniszczeniu ulegto
16 budynkow osiedla - Rys. 28.

Rys. 28. Dzielnica Cerritos po upadku samolotu DC9 [49].

Katastrofa w Cerritos stata si¢ jednym z punktow
zwrotnych w dziedzinie bezpieczenstwa lotow. Doszlo do
niej nie tylko dlatego, ze pilot Pipera naruszyt zastrzezong
strefe w przestrzeni powietrznej, ale réwniez dlatego, ze
piloci obu maszyn nie zauwazyli siebie nawzajem. W
wyniku katastrofy w Cerritos rozpoczgto prace nad budowsa
systemu, ktory miatby zapobiega¢ kolizjom w powietrzu
statkow powietrznych. Stworzony system antykolizyjny
TCAS (ang. Traffic Alert and Collision Avoidance System),
na 45 sekund przed mozliwym zderzeniem z inng maszyng
ostrzega pilotdow o zagrozeniu katastrofz, a 20 sekund
p6zniej informuje pilotow czy wznosié si¢ w powietrze czy
opadac¢ [49].

Zgodnie z wymaganiami ICAO system TCAS jest
instalowany na poktadach wigkszosci obecnie latajacych
samolotow (powyzej 19 osob albo powyzej 5.700 kg
maksymalnej masy startowej). TCAS jest jedynym
dostgpnym urzadzeniem spetniajacym wymogi ICAO dla
ACAS (ang. Airborne Collision Avoidance System). Z tego
powodu TCAS i ACAS uwazane s za synonimy [50].
System opiera swe dzialanie na sygnatach nadawanych
przez transpondery statkoéw powietrznych. TCAS jest w
stanie odczyta¢ jedynie sygnat generowany przez
transponder pracujagcy w modzie A/C lub modzie S. Jest
wiec bezuzyteczny wobec samolotow nie wyposazonych w
transponder lub posiadajacych transponder pracujacy
jedynie w modzie A. Jednakze - w ograniczonym zakresie -
jest w stanie wspolpracowaé z transponderem modu A/C z
wylaczonym modem C. W takim wypadku wygenerowane
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zostanie jedynie ostrzezenie o ruchu (TA) bez informacji o
wzglednej wysokosci statkéw powietrznych.

4.4. Typ 2B — eksplozja w powietrzu

4.4.1. Przyczyny eksplozji w powietrzu

Do katastrof tego typu naleza oczywiscie przypadki, w
ktérych eksplozja jest wynikiem zamachu terrorystycznego
polegajacego na umieszczeniu na pokladzie samolotu
fadunku wybuchowego i zdetonowanie go w powietrzu.
Przyczyna moze by¢ jednak rowniez zaatakowanie lecacego
samolotu z zewnatrz np. przez ostrzat artyleryjski lub
stracenie rakieta. Przyczyny moga jednak by¢ rowniez innej
natury niz atak terrorystyczny lub militarny. Identyczne
skutki wywola¢ moze przypadkowy wybuch przewozonego
niebezpiecznego tadunku lub tragiczna w skutkach awaria
techniczna powodujaca eksplozj¢ paliwa.

Istotne jest, ze w katastrofach tego typu energia eksploz;ji
powoduje zréznicowanie wektora predkosci poszczegdlnych
fragmentow, na jakie dzieli si¢ konstrukcja samolotu. Co za
tym idzie, poszczegbélne czegsci poruszaja si¢ po réznych
trajektoriach i spadaja na ziemie lub na wod¢ w odlegtych
od siebie miejscach — szczatki samolotu rozrzucone sg na
duzej przestrzeni, ktorej wielko$¢ zalezy od sity eksplozji i
od wysokosci, z ktorej rozpoczyna si¢ ich spadek.

Zwykle eksplozja zwiazana jest z wysoka temperaturg i
powoduje zapalenie niektorych szczatkow. Jesli eksplozja
ma miejsce na tak duzej wysokosci, na ktorej poruszaja si¢
samoloty (okoto 10 km) zwykle w trakcie opadania
ewentualne plomienie ulegaja ugaszeniu i szczatki po
upadku juz si¢ nie palg. Jesli eksplozja nastgpi na niskiej
wysokosci nawet po upadku szczatki mogg si¢ jeszcze palic.

4.4.2. Katastrofa w Lockerbie

Najbardziej glosna katastrofa typu 2B jest katastrofa w
Lockerbie. Miata ona miejsce w dniu 21 grudnia 1988 roku
w wyniku zamachu terrorystycznego na samolot pasazerski
linii Pan American World Airways nad miastem Lockerbie
w Szkocji. W wyniku podloZenia na pokladzie bomby,
eksplodowat amerykanski samolot Boeing 747 (Jumbo Jet)
(lot 103) lecacy z Londynu do Nowego Jorku z 259
pasazerami na poktadzie. Wszyscy zginegli, a spadajace
szczatki samolotu zabity takze 11 mieszkancow miasta [51].
Byt to, obok katastrofy lotu Air India 182, jeden z
najwickszych zamachow terrorystycznych w historii przed
atakiem z 11 wrzeénia na World Trade Center i Pentagon w
Stanach Zjednoczonych.

Przebieg katastrofy i jej okolicznosci zilustrowane
zostaty na Rys. 29. Wybuch bomby nastapil na wysokosci
9450 m i podzielit konstrukcj¢ samolotu na kilka duzych
fragmentow, ktore spadaty prawie pionowo. Jedno ze
skrzydet spadlo na miasto Lockerbie i eksplodowato
tworzac wieli krater w ziemi. Szczatki samolotu zostaty
rozrzucone na terenie na przestrzeni ponad 30 km.
Wigkszo$¢ szczatkow utworzyta dwa pasma — por. Rys. 29 -
ktorych potozenie bylo wynikiem kilku czynnikow:
predkosci samolotu przed eksplozja, polozenia danego
fragmentu w konstrukcji samolotu oraz predkosci wiatru w
czasie opadania szczatkow. Koncowe potozenie kazdego z
fragmentow zalezatlo réwniez od sit aerodynamicznych,
jakim poddane byty opadajace fragmenty. Zaznaczy¢ trzeba,
ze po eksplozji i rozerwaniu kadluba sity aerodynamiczne
dziatajace na poszczegolne czesci byty tak duze, ze w czasie
opadania nastgpita dalsza dezintegracja opadajacych
fragmenté6w samolotu.
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On December 21, 1988, Pan Am flight 103 lrom Heathrow lo New York exploded above Lockerbie, killing all 259 people on board and 11 inhabitants of the
small Scottish town when K o the g d setting fire to houses and gas mains

Air accident investigators who painstakingly reconslrucled the aircraft discovered that it was d dbya$S bomb ¢ ina stowed in one of
the plane's cargo bays Britain and the United States want two Libyans, named as suspec!s for the a(rocny to stand trial in the Netherlands, under Scottish law
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Sources: Lord Advocate’s Chambers (Edinburgh), Aircraft Accident Report 2/90 (Air Accidents Investigation Branch, 1990), Wodd Aircraft Information Files (Bright Star Publishing pic), AA Road Atias of the Bnitish Isles 9)
Rys. 29. Zestawienie wszystkich faktéw dotyczacych przebiegu katastrofy [52].
Badanie przyczyn katastrofy w Lockerbie stanowi godny  caly przebieg katastrofy. Zidentyfikowane fragmenty

nasladowania wzér starannoéci badawczej. Sledztwo
prowadzit  brytyjski Wydzial Badania Wypadkow
Lotniczych AAIB (ang. The Air Accidents Investigation
Branch). Po starannym zebraniu wszystkich najmniejszych
nawet szczatkow wraku okazato sig, ze ich liczba sigga 4
miliondow stanowigc gigantyczng ukladanke, przy czym
tylko nieliczne z nich mialy znaczne rozmiary i moglty by¢
zidentyfikowane jako okre$lone czgéci samolotu (Rys. 30).
W wiekszosci byty to drobne fragmenty, ktorych potozenie
w konstrukcji samolotu nalezato dopiero ustali¢. W ciagu 3
lat  wszystkie te szczatki zostaly = komputerowo
zarejestrowane,  skatalogowane w  postaci  plikow
komputerowych [53], a nastgpnie najpierw wirtualnie, a
potem fizycznie ze soba potaczone. W specjalnym hangarze
odtworzono caty samolot (Rys. 31).

Te drobiazgowe prace odtworzeniowe byly bardzo
zmudne, lecz dzigki nim udalo si¢ ustali¢c przyczyne
zniszczenia, znalez¢ fragmenty mechanizmu, ktory wywotat
eksplozje, sposob 1 miejsce jego umieszczenia i odtworzyé

mechanizmu bomby pozwolily na ustalenie miejsca ich
produkcji, a nastgpnie miejsca ich sprzedazy.

Rys. 30. Kokpit samolotu Pan Am lot 103 po katastrofie w
Lockerbie zostal znaleziony w miejscowosci Tundergarth
polozonej okolo 5 km od Lockerbie[54].
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Mimo, ze zakupoéw dokonywano w odlegtych krajach i w
odleglym czasie, udalo si¢ ustali¢ personalia osob, ktore
dokonaly zakupow, a nastepnie skonstruowaly bombe i
umiescity ja na poktadzie samolotu Pan Am.

Rys. 31. W hangarze na specjalnie wykonanym stelazu mocuje
EISQS ]kolejne szczatki odtwarzajac calg konstrukcje samolotu.

Rozpoznanie przyczyn i przebiegu katastrofy przez ekipy
dochodzeniowe bylo na tyle doktadne, ze pozwolito na
stworzenie  filmu  animowanego  pokazujacego W
szczegbtach destrukcje samolotu (Rys. 32). Animacja ta
zostata wykonana przez Tilla Nowaka w pazdzierniku 2008
na potrzeby dokumentalnego filmu "History - Das Lockerbie
Attentat" wyprodukowanego przez ZDF.

Rys. 32. Kadr z filmu dokumentalnego ukazujacego przebieg
destrukcji samolotu w katastrofie nad Lockerbie [56].

5. KATASTROFY LOTNICZE Z DACHOWANIEM

5.1. Dachowanie malych samolotow

Cze$¢ katastrof lotniczych typu 1 zwigzana jest z faktem,
ze statek powietrzny upada podwoziem do géry lub odwraca
si¢ po upadku na ziemie do gory podwoziem. Podobnie jak
przy wypadkach drogowych katastrofy takie mozna
nazywac¢ katastrofami z ,,dachowaniem”.

Analizujac bazy danych zawierajace archiwa z katastrof
lotniczych uderza rdéznica miedzy takimi katastrofami dla
malych i duzych samolotéw. Dla matych samolotow
dachowanie jest cecha okolo 10 % wszystkich katastrof.
Cechg charakterystyczng tych katastrof z dachowaniem,
ktore zostaty zarejestrowane w bazach danych, jest brak
fragmentacji catego korpusu  samolotu. Kilka
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przyktadowych katastrof z dachowaniem dla matych
samolotow ilustruje Rys. 33.

Rys. 33. Katastrofy z dachowaniem matych samolotéw.

5.2. Dachowanie duzych samolotéw

5.2.1. Uwagi ogolne

Dla duzych liniowcéw  katastrofy z dachowaniem
zdarzaja si¢ rzadziej. Jest to szacunkowo jedynie 2 %
wszystkich katastrof. Ze wzgledu na wigksze energie
(wigksza masa i wigksze predkosci) samoloty te podczas
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katastrof ulegaja wigkszej destrukcji niz samoloty mate.
Mimo to, dokumentacja zawarta w bazach danych wskazuje
na mniejsze zwykle zniszczenie w przypadku dachowania
niz w przypadku upadku samolotu na ziemi¢ w normalnym
potozeniu.

5.2.2. Katastrofa MD-11 w Narita

Samolot McDonnell Douglas MD-11 wiozacy cargo z
Chin podchodzit w dniu 23.03.2009 do ladowania na
lotnisku Narita w Tokio podczas silnego wiatru. Samolot
odbit si¢ od plyty lotniska, obrocit w lewo i upadt na plecy.
Nastapit wybuch i pozar, w ktorym zgineli obaj piloci. Byla
to wigc katastrofa typu 1B — z eksplozja po upadku. Widok
wraku przedstawia Rys. 34.

Rys. 34. Katastrofa MD-11 w Narita w dniu 23.09.2009 r. [57].

5.2.3. Katastrofa MD-11 w Newark, USA

31 lipca 1997 roku samolot MD-11 lotu numer 14 linii
firmy kurierskiej Fedex Express rozbit si¢ podczas
ladowania na lotnisku Newark w New Jersey w USA. Lecial
z Singapuru ze stacjami po$rednimi w Malezji oraz na
Alasce. Oprocz dwoch pilotdow na poktadzie znajdowato sig
trzech pasazero6w. Maszyna podchodzila do ladowania z
jednym niedzialajacym silnikiem.

Samolot odbit si¢ od pasa startowego i wyladowat
dopiero 1100 m dalej. Piloci nie byli w stanie utrzymacé
prawidtowego kursu i maszyna byla powoli $ciggana na
prawg strong. Ostatecznie prawe skrzydlo uderzylo w
drzewo, konsekwencjg czego byt szybko rozprzestrzeniajacy
si¢ pozar. Szczgsliwie wszystkie pigé osob uciekto przez
okno kabiny. Samolot firmy kurierskiej sptonat doszczetnie
[58]. Widok samolotu po katastrofie przedstawia Rys. 35.

Rys. 35. Katastrofa MD-11 w Newark w dniu 31.07.1997 r.
[59].

5.2.4. Katastrofa TU-134 w Osz, Kirgistan.

W dniu 28.12.2011 r. podczas ladowania we mgle na
lotnisku w Osz w Kirgistanie TU-134 z 95 pasazerami na
poktadzie i 6 cztonkami zatogi w gestej mgle uderzyt w pas
startowy. Ztamat lewe skrzydlo i podwozie, a nastgpnie
przewrdcit si¢ na plecy. W samolocie nastapita eksplozja i
Mmaszyna si¢ zapalita. Nikt nie zgingt [60] Wrak samolotu
przedstawia Rys. 36.

en’. -

Rys. 36. Katastrofa TU-134 w Osz w dniu 28.12.2011 r. [61].

5.2.5. Katastrofa TU-154 w New Delhi

W dniu 9 stycznia 1993 samolot TU-154 nalezacy do
Indian Airlines ladowal w ggstej mgle na lotnisku Indiry
Gandhi w New Delhi po locie z Hajdarabadu. Na poktadzie
byto 152 pasazerow i 11 czlonkow zalogi. Samolot
przeleciat poza pas ladowania, w wyniku czego odwrocit
si¢ na plecy, rozpadt si¢ i stangt w ptomieniach. Mimo to
nikt sposrod pasazerow i zatogi nie zginat, aczkolwiek 77
0sob odniosto obrazenia (6 os6b hospitalizowano) [62] -
Rys. 37.

Rys. 37. Katastrofa TU-15 w New Delhi w dniu 9.01.1993 .
[63].

5.2.6. Katastrofa MD-11 w Hong Kongu

W dniu 22 sierpnia 1999 samolot MD-11 nalezacy do
China Airlines lecac z Bangkoku podchodzit do Iadowania
na lotnisku w Hong Kongu w deszczu i przy huraganowym
wietrze. Na poktadzie znajdowato si¢ 300 pasazeréw i 15
0s6b zatogi. W wyniku podmuchu wiatru samolot uderzyt
prawym skrzydlem w ziemig, co spowodowalo urwanie
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prawego skrzydta, obrot samolotu na plecy i jego upadek
poza pasem startowym. Samolot stanat w ptomieniach, lecz
straz pozarna szybko je ugasita [64]. Uratowalo to zycie
wielu osobom, gdyz ewakuacji pasazeréw z wraku trwata az
3 godziny. Podczas katastrofy zginely 3 osoby, 44 bylo
cigzko rannych, a 164 osoby odniosty lzejsze obrazenia.
Pozostate osoby nie odniosty zadnych obrazen. Katastrofe w
Hong Kongu przedstawiaja Rys. 38 i Rys. 39.

e L~ - e

Rys. 38. Katastrofa MD-11 w Hong Kongu w dniu 22.08.1999.
Widok wraku od strony kokpitu [64].

— © Jerry YAU - MD-11 B-150 Mandarin - CLK 24.08.1999

Rys. 39. Katastrofa MD-11 w Hong Kongu w dniu 22.08.1999.
Widok wraku od prawej strony ze $ladem po urwanym
skrzydle [64].

6. ,,KATASTROFA SMOLENSKA™ 10.04.2010

6.1. Samoloty TU-154

TU-154 produkowano w okresie od 1968 do 2005 roku.
Samoloty te uzywane byly przez linie lotnicze bylego
ZSRR, Butgarii, Kuby, Polski, Rumunii, Wegier, KRL-D i
Syrii. Na 921 lacznie wyprodukowanych samolotow Tu-154
w dniu 20.08.2012 w aktywnej stuzbie pozostawato 131
samolotow, z czego 103 maszyny uzytkowane byly przez
operatorow cywilnych [65]. Przecigtny wiek maszyn
pozostajacych w aktywnej shuzbie to 24 lata. Samoloty Tu-
154 zostaly wycofane z PLL LOT, ale dwie maszyny typu
Tu-154M Lux o numerach 101 (Rys. 40) i 102 pozostawaty
na wyposazeniu 36 Specjalnego Pulku Lotnictwa
Transportowego jako samoloty do przewozu wiadz
panstwowych. Maszyna o numerze 101 zostata zniszczona
w ,.katastrofie smolenskiej” dniu 10 kwietnia 2010 roku,
pozostata jedna — 0 numerze 102.

Samoloty Tu-154 byly produkowane w roznych
wersjach, ktore roznity si¢ parametrami technicznymi i
osiggami. Ich zestawienie zawiera Tab. 2.
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Rys. 40. Tupolew Tu-154 M 101, ktéry zostal zniszczony w
»katastrofie smolenskiej”. Zdjecie wykonane w dniu 8.04.2010
[66].

Samoloty Tu-154 odznaczaly si¢ duzg awaryjnoscig.
Ogotem do stycznia 2011 roku doszto do 110 katastrof
samolotéw Tu-154, w tym 7 w latach 2005-2010. Zgingly w
nich ogétem 2736 osoby. Zestawienie najwazniejszych
katastrof tych samolotow zawiera baza danych o nazwie
AirDisaster.Com [67].

W marcu 2011 roku rosyjska Federalna Agencja
Transportu Lotniczego (Rosawiacja) zalecita przewoznikom
w Rosji wycofanie z eksploatacji samolotow Tu-154M z
dniem 1 lipca 2011 roku, jesli ich konstrukcja nie zostanie
poprawiona. Jedna z przyczyn zalecenia byla analiza
przyczyn wypadkow i incydentéw lotniczych w ciagu kilku
poprzednich lat [68].

Tab. 2. Wymiary i osiggi samolotow Tu-154 [69].

Parametr / Wersja samolotu  Tu-154 Tu-154A Tu-154B Tu-1545 Tu-154M
dtugosc [m] 479 479 479 479 479
wysokosc [m] 114 114 114 114 114
rozpigtosc [m] 3755 3755 (3755 |37R5 (3755
powierzchnia nosna [m?] 2015 |2015 2015 2015 2015
liczba pasazerow 167 169 180 ? 180
masa wiasna [kg] 43500 43500 (50775 |7 54 000
maksymalna masa startowa [kg] 90 000 |94 000 98000 |72 102 000
predkosé minimalna [km/h] 235 235 235 235 235
predkos¢ maksymalna [km/h] 950 950 950 950 950
putap maksymalny [m] 11000 |11 000 |11000 |11000 11000

Samolot Tu-154M nr boczny 101 o numerze seryjnym
085837 (90A-837) zostat wyprodukowany 26 czerwca 1990
roku w zakladach lotniczych w Kujbyszewie w ZSRR;
Polska zakupita go w tym samym roku za kwotg 14
milionéw rubli na mocy umowy polsko-radzieckiej z 27
maja 1989 roku. Nowy samolot dla VIP-6w zamdwiono w
ramach planéw zakupowych Rady Ministrow z 1988 roku w
celu zastgpienia wystuzonych maszyn Tupolew Tu-134A.
11 lipca 1990 roku samolot zostal odebrany przez strong
polska i nastgpnego dnia wilaczony do stuzby w Sitach
Powietrznych RP [65]. Szereg danych technicznych i
informacji o samolocie zawierajg raport MAK [28] i raport
Komisji Millera [70].

6.2. Mechanizm zniszczenia

6.2.1. Badania przeprowadzone przez MAK

Pierwsza 1 podstawowa rzecza, jaka powinna by¢
zbadana dla ustalenia przyczyn i okolicznosci katastrofy,
jest ustalenie jej typu. W szczego6lno$ci ustalenie, czy mamy
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do czynienia z katastrofa typu 1 — samolot spadt w cato$ci, a
destrukcja nastgpita w wyniku uderzenia w ziemie, czy tez
mamy do czynienia z Kkatastrofg typu 2 - destrukcja
poprzedzita upadek szczatkow na ziemie (por. p. 3.1).

Znamienne jest, ze komisja MAK w ogole nie badata
szczatkéw (poza ich ogladem) i swoje stwierdzenia co do
przebiegu wydarzen oparla o analize zapisow z czesci
urzadzen poktadowych oraz obserwacje uszkodzen
okolicznych drzew, wyglad sladow na ziemi i wyglad
fragmentow wraku. Sposrod 5 etapoéw, jakie mozna
wyrozni¢ w przebiegu katastrofy wedlug MAK (Tab. 1),
jedynie pierwszy etap (lot przed uderzeniem w brzozg) |
czesciowo trzeci (lot migdzy brzozq, a uderzeniem w ziemig)
badano w oparciu o dowody rzeczowe, tj. zapisy z
rejestratorow  do  tego celu  przeznaczone, choé
niezrozumiate jest dlaczego nie wykorzystano do analizy
wszystkich urzadzen rejestrujacych, np. rejestratora TCAS
(por. p. 4.3.2), rejestrator6w urzadzen naziemnych lub
rejestratorow z innych statkow powietrznych.

W odréznieniu od tego w odniesieniu do pozostatych 3
etapow, tj.:
etapu Il - uderzenie w brzoze,
etapu IV - uderzenie w ziemig i
etapu V - lot poszczegodlnych fragmentéw do miejsca

koncowego potozenia,

w ogoéle nie przeprowadzono zadnych badan ograniczajac
si¢ jedynie do ogladu uszkodzen na drzewach i widocznej
bruzdy w ziemi. Na tej podstawie wysnuto wnioski co do
przebiegu tych 3 etapéw katastrofy. Zatozono przy tym
catkowicie bezpodstawnie, ze widoczne uszkodzenia drzew
i bruzda w ziemi zostaty spowodowane przez samolot Tu-
154 w chwili jego katastrofy.

Te niedopatrzenia sprawiajg, ze przedstawiony w raporcie
MAK przebieg katastrofy nie moze by¢ traktowany inaczej
niz hipoteza. Hipoteza ta dla uwiarygodnienia wymaga
naukowej weryfikacji, a prowadzone badania powinny w
pierwszym rzedzie da¢ odpowiedz na pytanie o typ
katastrofy - czy samolot spadt na ziemi¢ w calosci, czy na
ziemi¢ spadty oddzielnie jego szczatki.

6.2.2. Badania przeprowadzone przez Komisje Millera

29 lipca 2011 r. przedstawita ,,RAPORT KONCOWY z
badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 samolotu Tu-
154M nr 101 zaistniatego dnia 10 kwietnia 2010 r. w rejonie
lotniska SMOLENSK POENOCNY” polska Komisja Badania
Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, zwana
potocznie od nazwiska przewodniczacego Komisja Millera.
Pod pewnym wzgledem jest do dokument niezwykty, gdyz
wbrew swej nazwie komisja ta wydala raport koncowy bez
zadnych badan. Swoje dziatanie ograniczyla do analizy
materiatléw przekazanych przez strong rosyjska oraz analizy
szkolen, stanu psychicznego zatogi itp. W konkluzji
przedstawionego Raportu Koncowego stwierdza sie, ze wine
ponosi pilot. Wedlug Raportu przyczyna katastrofy byto
niedostateczne wyszkolenie pilota, co jest wynikiem
ogoblnych bledow w szkoleniu pilotow w 36 Specjalnym
Pulku Lotnictwa Transportowego odpowiedzialnym za
transport przywodcow panstwa.

W dniach 28-31 maja 2012 r. odbyta si¢ w Kazimierzu
Dolnym konferencja ,,Mechanika w lotnictwie”, jaka Polskie
Towarzystwo Mechaniki Teoretycznej i Stosowanej
(PTMTS) organizuje co 2 lata. Byta to juz XV Konferencja
z tego cyklu. Na zakonczenie obrad pierwszego dnia
konferencji przewidziana zostata ,,Dyskusja panelowa

poswiecona naukowo-technicznym aspektom katastrofy

smolenskiej”, w ktorej udziat wzielo okolo 50 o0soéb.

Przebieg dyskusji panelowej zostat opublikowany w Naszym

Dzienniku w numerze z dnia 30.05 br. i w Internecie [71].

Szczegodtowe sprawozdanie z dyskusji zostalo sporzadzone

przez 5 profesoréw uczestniczacych w dyskusji i stanowi

wewnetrzng  publikacje  Komitetu  Inspirujacego i

Doradczego Konferencji Smolenskiej [72].

W trakcie dyskusji panelowej aktualny przewodniczacy
KBWL dr inz. Maciej Lasek wyjasnit sposob dziatania
Komisji podczas badania ,katastrofy smolenskiej i
stwierdzit co nastgpuje.

1. Komisja miala na celu jedynie ustalenie przyczyn
katastrofy i nie wychodzita poza tak okres$lony cel.

2. Ze wzgledu na cel przyjety przez Komisje uznata ona, ze
jej praca nie wymaga badania miejsca katastrofy, ani
badania wraku. Do ustalenia przyczyn wystarczylo
badanie trajektorii lotu do zderzenia z brzoza.

3. Komisja ogladata szczatki samolotu i wykonata szereg
zdje¢ zarowno wraku samolotu jak i terenu katastrofy.
Jednakze Komisja uznata, ze lepsze jakoSciowo sa
zdjecia pana Sergiusza Amielina mieszkajagcego w
Smolensku i1 wykorzystala w raporcie szereg zdjeé
wykonanych przez niego.

4. Minima dla lotniska w Smolensku wynosza 100/1000 —
widoczno§¢ w pionie 100 m, a widoczno$¢ w poziomie
1000 m. Ponizej takich warunkéw pilot nie ma prawa
ladowaé, a zlamanie tego warunku stanowi ciezkie
naruszenie zasad ruchu lotniczego, ktore jest karalne —
»penalizowane”. Podkresli¢ trzeba, ze kpt. Protasiuk znat
bardzo dobrze te warunki, a jednak podchodzit do
ladowania, mimo ze widocznos$¢ spadla do 50/200.

5. Na pytanie, czy warunki minimalne znane byly rowniez
wiezy kontrolnej, dr Lasek odpowiedzial, ze oczywiscie
tak. Na kolejne pytanie, dlaczego wobec tego wieza nie
zamkneta lotniska, po chwili wahania odpowiedziat
»Nooo.... lotnisk si¢ nie zamyka”.

6.2.3. Pytania i problemy do rozwigzania

Ze wzgledu na brak szeregu podstawowych badan trudno
oczekiwaé, ze raport MAK, a tym bardziej raport Komisji
Millera jednoznacznie ustala, czy ,katastrofa smolenska”
byta katastrofg typu 1, czy 2. Niezaleznie od tego istnieje
kilka kwestii, ktore nie moga by¢ pominigte nawet przy
najbardziej pobieznej analizie.

1. Komisja MAK uznata, ze samolot Tu-154 uderzyt w
brzoz¢ na wysokosci okoto 5 m, w wyniku czego stracit
odcinek lewego skrzydta o dtugosci 6,5 m. Na dowod
tego zamieScita w swym raporcie zdjecie ilustrujgce
feralng brzozg z wbitymi w przetom kawatkami metalu -
Rys. 41. Co wigcej, czlonkowie Komisji Millera
oswiadczyli podczas ww. dyskusji, ze wykonali to
zdjecie w dniu 11.04.2010. Tymczasem zdjecie to jest
mistyfikacja ~ wykonang w znacznie pézniejszym
terminie. Dowodem tego jest zdjgcie wykonane w dniu
13.04.2010 przez dra Gruszynskiego §wiadczace o tym,
ze do tego dnia w przelomie wspomnianej brzozy nie
byto zadnych odtamkéw metalu - por. Rys. 42.

2. Zdaniem MAK pierwsze uderzenie samolotu w ziemie
nastapito goérnym statecznikiem, co spowodowato bruzde
w ziemi dtugosci okoto 20 m (por. Rys. 43) i stato si¢
przyczyna oderwania ogona samolotu (steru Kierunku).
Ta sama bruzda jest przedstawiona w raporcie Komisji
Millera (por. Rys. 44) jako ,,slad na ziemi spowodowany
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Rys. 41. Zdjecie przelomu ,,Smolenskiej Brzozy” z wbitymi
kawalkami konstrukcji samolotu. Zdjecie stanowi rysunek nr
27 zamieszczony na 84 stronie raportu MAK. Czlonkowie
Komisji Millera o$wiadczyli, ze wykonali to zdjecie w dniu
11.04.2010, lecz nie znalazlo si¢ ono ani w ich raporcie, ani w
zadnym z jego zalacznikéw.

Rys. 42. Zdjecie ,Smolenskiej Brzozy” wykonane w dniu
13.04.2010 r. Foto dr Jan Gruszynski.

lewym sterem kierunku”. Zwraca uwage fakt, ze rdzne
czgscei tej bruzdy powstaly w réznym czasie i na catlej
swej dlugosci bruzda ma w przyblizeniu te sama
glebokos¢. Nie mogla wigc powstaé w wyniku
stopniowego zaglebiania si¢ czgéci samolotu.

3. Destrukcja samolotu wedtug scenariusza MAK nastapita
w wyniku uderzenia w ziemig, lecz ze wzgledu na
kompletne zniszczenie kokpitu musiatby on uderzy¢ w
ziemi¢ z ogromna sita i pozostawi¢ na jej powierzchni
wyrazny krater. Niczego takiego ani MAK ani Komisja
Millera nie znalazty.

4. Zniszczenie samolotu w wyniku uderzenia w ziemig
musialoby spowodowaé, ze wszystkie fragmenty
samolotu musiatyby poruszaé si¢ od miejsca destrukcji
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do swego ostatecznego potozenia po powierzchni terenu
zostawiajac $lady. Tymczasem niektore fragmenty
znalazty si¢ pomiedzy drzewami. I mogly si¢ tam
znalez¢ tylko po upadku z gory (por. Rys. 45).
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Rys. 43. Bruzda w ziemi (rysunek 30 z raportu MAK), ktéra
wedlug MAK jest dowodem, ze samolot uderzyl w ziemi¢
goérnym statecznikiem i oderwal mu si¢ ogon.

Rys. 44. Ta sama bruzda przedstawiona na rysunku 12 w
raporcie Komisji Millera z podpisem ,,Rys. 12. Slad na ziemi
spowodowany lewym sterem Kierunku”.

5. Kota podwozia czas jaki§ musialy toczy¢ si¢ po terenie o
czym $wiadczy ich zabtocenie (por. Rys. 46).

6. Nie da si¢ wytlumaczy¢ charakterystycznego wywinigcia
na zewnatrz krawedzi otworu wregi inaczej jak
cisnieniem dzialajacym z wnetrza konstrukeji - Rys. 47.

7. Kadtub samolotu zostal w ewidentny sposob rozerwany
od srodka, a nie zgnieciony od zewnatrz - Rys. 48.

Rys. 45. Fragment wraku miedzy drzewami [73].
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Rys. 46. Zablocenie kol podwozia §wiadczy, Ze musialy toczyé
si¢ po gruncie [74].

Rys. 47. Wywiniecie na zewnatrz krawedzi otworu w wredze
centroplata [75].

Dwa mechanizmy zniszezenia
2] konstrukeji powlokowei

Rys. 48. postaé zniszczenia Tu-154 w katastrofie smolenskiej.

7. WNIOSKI

Mimo istnienia oficjalnego porozumienia podpisanego
przez Polske i Federacje Rosyjska dotyczacego ,zasad
wzajemnego ruchu lotniczego wojskowych statkow
powietrznych”, do oficjalnego badania ,katastrofy
smolenskiej” jako podstawe prawng przyjeto Zatacznik 13
do Konwencji Chicagowskiej. Stalo si¢ tak wbrew
wyraznym zapisom, ze konwencja ta i wszystkie zwigzane z
nig dokumenty dotycza tylko cywilnych statkow
powietrznych. W sposdb zasadniczy ograniczylo to
uprawnienia polskich ekip badawczych. Jednak nawet te
umniejszone uprawnienia polskiej ekipy nie zostaly w
trakcie badania uhonorowane i jej przedstawiciele nie zostali
dopuszczeni do szeregu czynnosci $ledczych.

Niezaleznie od umniejszenia mozliwosci badawczych
strony polskiej sam tryb badania przez strone¢ rosyjska nie
spelniat wymagan okreslonych w Zataczniku 13 i
dokumentach zwigzanych. Ani nie wykorzystano do badania
wszystkich istotnych dowodow rzeczowych, ani nie

zweryfikowano rzetelnymi badaniami calej postawionej

hipotezy co do przebiegu wydarzen. Sposrod 5 etapoéw (por.

Tab. 1), jakie mozna wyr6zni¢ w hipotezie MAK

powtorzonej przez Komisj¢ Millera, jedynie pierwszy i

trzeci etap oparte byly o badanie dowodow, aczkolwiek

badanie to réwniez wymaga weryfikacji, gdyz nie

uwzglgdniono przy nim wszystkich dowodow, a

wyciagnigte wnioski s3 z dowodami czgSciowo sprzeczne.

Pozostate 3 etapy, tj.:

- uderzenie w brzozg,

- uderzenie w ziemi¢ i dezintegracja,

- lot poszczegdlnych fragmentéw samolotu do miejsca
ich konicowego potozenia,

w ogoble nie byly oparte na jakichkolwiek badaniach, lecz

przyjeto je ,na podstawie ogladu” i w rzeczywistosci

dopasowano je do z gory przyjetej hipotezy.

Dostgpne  obecnie dowody nie pozwalaja na
jednoznaczne ustalenie przebiegu ,katastrofy smolenskiej”,
pozwalaja jednak na zweryfikowanie metodami naukowymi
hipotezy przedstawionej przez MAK. W $wietle dotychczas
przeprowadzonych  badan hipoteza ta jest malo
prawdopodobna. Pamigta¢ jednak trzeba, ze podstawowa
cze§¢ potrzebnych 1 mozliwych badan dowodow
materialnych w og6le nie zostala przeprowadzona. Ich
wykonanie jest niezbgdne dla dopehlienia procedur
wynikajacych z Zatacznika 13, a wyniki tych badan w
sposob zasadniczy moga odmieni¢ nasza wizj¢ przebiegu
»Katastrofy smolenskiej”. Zrealizowanie tego celu wymaga
uprzedniego okre$lenia kompleksowego programu badan.
Program taki zapewne wymagaé bedzie zaangazowania
pracownikow nauki o wielu specjalno$ciach i zapewnienia
niezbednych $rodkow finansowych.
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