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Abstract

Investigation strategies of significant airplane crashes
are analysed, in particular crashes of state airplanes on the
territory of another state. Legal regimes and political
considerations of investigating high profile airplane crashes
are discussed. A potential role of international courts and
tribunals in the investigation of the Smolensk crash is
discussed. Legal and political challenges of establishing an
international commission for the investigation of the
Smolensk crash are discussed in the comparative context.
Possible strategies for further investigation of the Smolensk
crash are presented.
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Streszczenie
Zaprezentowano przeglgd badania katastrof lotniczych o
istotnym znaczeniu migdzynarodowym, ze szczegolnym
uwzglednieniem analizy rezimow  prawnych badania
katastrof panstwowych statkow powietrznych na terenie
kraju ~ trzeciego.  Przeanalizowano  uwarunkowania
polityczno-prawne badania waznych katastrof lotniczych.
Przedstawiono role miedzynarodowych sqdow i trybunatow
w  badaniu katastrof  lotniczych. ~ Przedyskutowano
[[;roblematykg powolania miedzynarodowej komisji  do
adania przyczyn Katastrofy Smolenskiej w kontekscie
podstaw ~ organizacyjno-prawnych oraz uwarunkowan
politycznych.  Przedstawiono  ewaluacje  rozwigzan
organizacyjno-prawnych badania Katastrofy Smolenskiej

oraz mozliwe strategie dalszych dziatan.

Stowa kluczowe — Badanie wypadkow lotniczych,
komisja Sledcza, smieré glowy panstwa, ICC, NATO, ONZ.

1. WSTEP

Aby podja¢ optymalng decyzje w sprawie strategii
prawnej prowadzenia dalszych badan nad katastrofa
polskiego panstwowego statku powietrznego Tu-154M
nalezacego do 36-go Specjalnego Putku Lotnictwa
Transportowego Polskich Sit Powietrznych, ktory rozbit sig
w Smolensku na terenie Federacji Rosyjskiej 10 kwietnia
2010 roku powodujac $mier¢ Prezydenta i najwyzszych
dostojnikow Rzeczypospolitej Polskiej (dalej Katastrofa
Smolenska), nalezy wziag¢ pod uwage zblizone przypadki,
ktore mialy miejsce na arenie mi¢dzynarodowej,
zastosowane rozwigzania polityczno-prawne, ich wady i
zalety oraz najnowsze inicjatywy i narzedzia prawne. W
historii lotnictwa mie¢dzynarodowego nigdy jeszcze nie
doszto do katastrofy, w ktoérej zginatby Prezydent, czolowi
przedstawiciele rzadu i parlamentu oraz sztab generalny
armii, w tym czotowi dowddcy sit NATO. W zwiazku z tym
analiza ponizsza dotyczy przypadkéw, ktore jedynie w
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niektorych aspektach sg zblizone badz istotnie dla dalszego
badania Katastrofy Smolefiskie;j.

2. SMIERC SEKRETARZA GENERALNEGO ONZ
DAG HAMMARSKJOLDA - 1961 R.

W roku 1960 na terenie Rodezji (obecnie Kongo) dziataty
sity pokojowe ONZ w celu zazegnania nasilajacej si¢ wojny
domowej miedzy kolonistami, a ludnoscia lokalng. We
wrzesniu 1961 roku walki toczyly si¢ miedzy sitami
zbrojnymi ONZ a oddziatami prowincji Katanga
wspieranymi przez biatych osadnikoéw. Sekretarz Generalny
ONZ Dag Hammarskjold, ktory wspieral dazenia
niepodlegtosciowe ludnosci lokalnej udat si¢ w rejon dziatan
wojennych, aby wynegocjowaé¢ umowe pokojowa. Rano 17
wrze$nia samolot Narodéw Zjednoczonych DC-6B SE-BDY
startujac z lotniska w Elisabethville (obecnie Lubumbashi)
zostal ostrzelany z broni maszynowej. Po wyladowaniu w
Léopoldville (obecnie Kinshasa) stwierdzono, ze jeden
pocisk trafit w samolot. Uszkodzenie zreperowano i
nastepnego dnia samolot byt gotowy do drogi. Tym razem
zostaly przedsigwzigte specjalne $rodki  ostroznosci.
Najpierw wylecial samolot DC-4, pretendujac, ze wiezie
Sekretarza Generalnego ONZ. Samolot ten bezpieczne
dotart do celu. Niecatg godzing pdzniej wystartowat DC-6B
z Sekretarzem Generalnym ONZ na pokladzie. Plan tego
lotu byt Scisle tajny. W czasie lotu kapitan samolotu DC-6B
nie utrzymywal zadnego kontaktu radiowego. Dopiero na
godzing przed ladowaniem na lotnisku w Ndola w Péinocne;j
Rodezji (obecnie Zambii) nawigzal kontakt radiowy, aby
sprawdzi¢ czy samolot DC-4 juz dotarl bezpiecznie do
Ndola. O godz. 22: 40 zaloga DC-6B zglosita naziemnej
obstudze lotu w Salisbury, ze znajduje si¢ nad jeziorem
Tanganika. Nastepnie samolot zszedt na wysokos¢ 16000
stop i o godz. 23:35 nawigzatl kontakt z wieza lotniczg w
Ndola. Po otrzymaniu zgody zej$cia na 6000 stop zatoga
zglosita, ze widzi §wiatla i rozpoczyna podejscie do Ndola.
Byl to ostatni przekaz zatogi DC-6B. Nastgpnego dnia
samolot zostat znaleziony w dzungli 8 mil od lotniska w
Ndola. Wszystkie osoby znajdujace si¢ na pokladzie
poniosty §mier¢. Pigtnascie 0sob zginglo na miejscu a jedna
zmarla po kilku dniach w szpitalu. W prasie ukazaly sie¢
informacje, ze cztonkowie delegaci ONZ byli dobijani na
miejscu. Informacje te do tej pory nie zostaly oficjalne
zweryfikowane.

Komisje powolane przez rzad Rodezji pod nadzorem
brytyjskim stwierdzily zgodnie, ze przyczyna katastrofy byt
btad pilota, gdyz pogubit si¢ on w procedurze podejscia do
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lotniska. Jednak powotana przez ONZ komisja do badania
wypadku DC-6B o$wiadczyta 24 kwietnia 1962 roku, ze na
podstawie dostgpnego materiatu dowodowego nie jest w
stanie okresli¢ przyczyn tej katastrofy [1]. Wyjasnita, ze
skoro nie odnaleziono zadawalajagcych dowodow na to, ze
przyczyna katastrofy byt blad pilota, awaria samolotu, badz
udzial oséb trzecich (sabotaz lub zamach), to nie mozna
wykluczy¢ zadnej z tych hipotez. Jednoczes$nie komisja ta
zarekomendowata Zgromadzeniu Ogdélnemu ONZ podjecie
rezolucji umozliwiajgcej wznowienie badan, jezeli pojawia
si¢ nowe dowody w tej sprawie. 26 Pazdziernika 1962
Zgromadzenie Ogoélne ONZ przyjeto Rezolucje numer 1759
(XVII) uprawniajaca Zgromadzenie Ogo6lne do wznowienia
$ledztwa, gdy zaistnieja nowe dowody w tej sprawie. Mimo
zastrzezen ONZ przez pédt wieku w oficjalnych zrédtach
lotniczych podawano btad pilota jako przyczyne $mierci
Sekretarza Generalnego ONZ.

Dopiero 50 lat pozniej, to jest 18 lipca 2012 roku, The
Guardian podat do wiadomoséci, ze dochodzenie
przeprowadzone przez dziennikarzy $ledczych w 2011 roku
jak réwniez niezalezne badania naukowe przeprowadzone
przez Dr Susan Williams i zawarte w jej ksigzce ,,Kto zabit
Hammarskjéld ?” ujawnily istotne dowody w tej sprawie
wskazujace na zabojstwo i masowe zacieranie $ladow [2].
Za zamachem na zycie Hammarskj6lda najprawdopodobniej
stali zachodni misjonarze wspotpracujacy z Katangistami,
ktérzy byli chronieni przez kolonialne wladze Rodezji. W
$wietle ujawnionych informacji organizacja pozarzadowa o
nazwie Hammarskjold Inquiry Trust' [3] w 2012 roku
powotata nowa komisje o charakterze migdzynarodowym.
Miata ona ponownie zbada¢ material dowodowy pod katem

udzialu o0s6b trzecich i przedstawi¢ rekomendacje
Sekretarzowi  Generalnemu  ONZ, czy  zaistnialy
okoliczno$ci uzasadniajagce wznowienie $ledztwa na

podstawie Rezolucji 1759 (XVII) w celu ponownego
zbadania przyczyn katastrofy samolotu ONZ z 18 wrze$nia
1961 roku, w ktorej zginat Sekretarz Generalny ONZ
Hammarskjold [4].

W skiad tej komisji weszli sedziowie i1 dyplomaci,
miedzy innymi sedzia holenderskiego Sadu Najwyzszego
Wilhelmina Thomassen, emerytowany sedzia brytyjskiego
sadu apelacyjnego Stephen Sedley, se¢dzia z Afryki
Potudniowej Richard Goldstone, oraz emerytowany
szwedzki ambasador Hans Corell, a jej przewodniczacym
zostat Stephen Sedley (dalej Komisja Sedley’a). Sktadajaca
si¢ z respektowanych mig¢dzynarodowych juroréw komisja
nie miata formalnego umocowania prawnego, ale dziatala w
nawigzaniu do Rezolucji Zgromadzenia Ogo6lnego ONZ
pozwalajacej na wznowienie $ledztwa komisji ONZ, gdy
pojawia si¢ nowe dowody w sprawie. Wprawdzie wnioski
tej komisji nie mialy mocy prawnej, ale zostaly
przedstawione  Narodom Zjednoczonym w  formie
rekomendacji. Jak podkreslono, $§wiat jeszcze nie poznat
prawdy w tej sprawie. Dopiero w 2012 roku pojawita sie
mozliwo$¢, aby grupa uznanych 1 niezawistych
migdzynarodowych jurorow rozpatrzyla jedno z najbardziej
groznych wydarzen schylkowej ery kolonializmu. Dr
Williams oéwiadczyta, ze jest przedstawicielka pokolenia
poktadajacego wielkie nadzieje w obaleniu kolonializmu.
Pokolenia, dla ktoérego §mier¢ Sekretarza Generalnego ONZ

! Hammarskjold Inquiry Trust zostat utworzony przez Komisje
Hammarskjolda celem zebrania funduszy dla optacenia prac Komisji
Sedleya.
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Daga Hammarskjolda byta ogromnym ciosem dla nadziei na
lepszy $wiat [4].

Komisja Sedley’a =zostala powolana na podstawie
wstepnej oceny zebranego materialu dowodowego przez
komitet skladajacy si¢ z Lorda Lea z Crondall, bylego
sekretarza generalnego Krolestwa Emeka Anyaoku, oraz
bytego arcybiskupa Szwecji Karla Gustava Hammara.
Zadaniem Komisji Sadleya byla migdzy innymi analiza
zeznan osoby, ktora przezyla katastrofe, ale zmarta wkrotce
potem w szpitalu. Twierdzita ona, Ze samolot wybucht w
powietrzu a dopiero potem spadt na ziemig. Wielu
naocznych $wiadkéw potwierdzato te¢ teze. Zeznawali, ze
widzieli jak mniejszy samolot zaatakowat wigkszy samolot.
Przyktadowo Dickson Mbewe w 2011 roku zeznal, zZe
siedzial z rodzing przed domem w poblizu Ndola, kiedy
wypadek mial miejsce. ,,Nagle zobaczylismy inny samolot
zblizajqcy sie z duzq predkoscig do tego wigkszego.
Otworzyt on ogien, ktory wyglgdal jak jasne Swiatlo”, mowi
Mbewe. ,,Samolot, ktory byl wyzej zawrocil i odlecial.
Ustyszelismy jedynie zmiang odglosu pracy silnika duzego
samolotu, ktory spadt i znikngt” [4].

Badanie tej katastrofy przez Owczesne wiadze
rodezyjskie pod nadzorem brytyjskim budzi wiele
zastrzezen. Formalna akcja ratownicza zostala podjeta
dopiero 15 godzin po katastrofie. Dyrektor lotniska w Ndola
po utracie kontaktu radiowego z DC-6B uznal, ze samolot
najprawdopodobniej poleciat gdzie§ indziej, zamknat
lotnisko na noc i poszedt do domu. Dr Williams dotarta do
dokumentoéw Premiera Federacji Afryki Centralnej Sir Roya
Welensky’ego, ktory petnit t¢ funkcje w latach 1957-1963.
Federacja Afryki Centralnej skladala si¢ wowczas z
pétocnej i potudniowej Rodezji oraz kraju Nyasaland. Na
podstawie analizy tych dokumentow Williams stwierdzita,
ze ogromna ilo§¢ istotnego materiatu dowodowego
sprzecznego z oficjalna wersja podana do publicznej
wiadomosci zostata utajniona i pominigta w oficjalnych
raportach przygotowanych przez rzad Rodez;i.

Przyktadowo, kilku naocznych $wiatkow, w tym Major
General Bjorn Egge, Norweg, ktory byt szefem wojskowego
centrum informacji ONZ w Kongo, widzialo cialo
Sekretarza Generalnego Hammarskjolda na drugi dzien po
katastrofie i zgodnie twierdzito, Zze na jego czole widniata
okragta dziura odpowiadajaca dziurze od kuli. Dr Williams
zwrocita si¢ do bieglego sagdowego z dziedziny fotografii o
opini¢ na temat 2 zdje¢ z autopsji Hammarskjolda
znajdujacych si¢ w zbiorach Welenskiego. Ekspert ten
jednoznacznie stwierdzit, ze oba zdjecia nosza S$lady
ingerencji za pomoca pgdzla w okolicach czota. Oficjalne
rodezyjskie raporty nie zawieraly zadnej wzmianki na temat
rany na czole Hammarskjolda. Zawieraty natomiast wazna
informacje o tym, ze w cialach dwoch ochroniarzy
Hammarskjolda znaleziono pociski. T¢ istotng informacje
wytlumaczono w ten sposob, ze wysoka temperatura pozaru
spowodowata wybuch broni znajdujgcej si¢ na pokladzie,
trafiajac w ten sposdb w ochroniarzy Hammarskjolda.
Nalezy rowniez podkresli¢, ze wszystkie istotne zeznania
$wiadkéw pochodzace od ludnosci lokalnej zostaly
calkowicie pominigte w raportach rodezyjskich jako
niewiarygodne. Dr. Williams w trakcie swych badan dotarta
do tajnych dokumentéw okreslajacych t¢ akcje zamachowa
jako Operacje Celesta®.

2 Dr Susan Williams jest pracownikiem naukowym w Institute of
Commonwealth Studies na Uniwersytecie London.
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9 wrzesnia 2013 roku Komisja Sedley’a oglosita swoj
werdykt w sprawie §mierci Hammarskjolda. Po doglebne;j
analizie sprawy dostojne gremium mig¢dzynarodowych
jurorow doszto do wniosku, ze istnieja wystarczajace
dowody na to, iz samolot, w ktorym zgingl Sekretarz
Generalny ONZ Dag Hammarskjold w 1961 roku byt
wpoddany pewnej formie ataku Iub zagrozenia”, kiedy
podchodzit do ladowania w Ndola, zanim si¢ rozbil.
Mozliwo$¢, ze samolot zostal zmuszony do znizenia
poprzez wrogie dziatania ma wystarczajagce poparcie w
materiale dowodowym, aby wznowi¢ §ledztwo. Komisja
Sedleya  stwierdzila  réwniez, ze  jest  wysoce
prawdopodobne, iz amerykanska agencja bezpieczenstwa
narodowego (NSA) nagrala rozmowy radiowe wladz
Rodezji w nocy, kiedy nastgpil wypadek.

Biorac pod uwage, ze Komisja Sedleya nie miata
umocowania prawnego umozliwiajacego jej wystapienie do
NSA o udostgpnieniec nagran radiowych, ktéore nadal
pozostaja utajnione, zwrodcita si¢ do Sekretarza Generalnego
Narodow Zjednoczonych z rekomendacjg, aby komisja ONZ
wznowita badania przyczyn $mierci Sekretarza Generalnego
Hammarskjolda poniesionej w trakcie pelnienia misji
pokojowej w rejonie dzisiejszego Konga. [5] Sekretarz
Generalny ONZ Ban Ki-moon oswiadczyt, ze doktadnie
przestudiuje raport Komisji Sedleya gdyz ONZ jest
bezposrednio zainteresowana dotarciem do pelnej prawdy,
co do przyczyn i okoliczno$ci $mierci Sekretarza
Generalnego Daga Hammarskjolda [6].

3. SMIERC GLOWY PANSTWA W KATASTROFIE
LOTNICZEJ

3.1. Smier¢ Prezydenta Mozambiku Samory Machela
19 pazdziernika 1986.

Samolot rzadowy Mozambiku Tupolew Tu-134A-3
rozbit si¢ 19 pazdziernika 1986 na terenie Republiki Afryki
Potudniowej (dalej RPA) w drodze z Mbala w Zambii do
Maputo w Mozambiku. Na poktadzie samolotu znajdowat
si¢ Prezydent Mozambiku Samora Machel oraz osoby
towarzyszace. Samolot spadl na terytorium Afryki
Potudniowej, w gorach Lebombo, w odlegtosci kilkuset
metréw od granicy z Mozambikiem, 65 km od lotniska w
Maputo. Wérdd zabitych byt Prezydent Mozambiku oraz
jego najblizsi wspotpracownicy: rzecznik prasowy Muradali
Mamadhussein, potencjalny jego sukcesor Fernando
Honwana, minister transportu Alcantara Santos, dyplomata
Aquino de Braganca oraz dziennikarz Daniel Maquinasse.
W sumie zginety 33 osoby, a dziewieciu pasazeréw i jeden
cztonek zatogi przezyli.

W momencie katastrofy Mozambik nalezat do grupy
panstw zwalczajacych apartheid 1 byt bezposrednio
wspierany przez Moskwe, a zatoge radzieckiego samolotu
stanowito pigciu rosyjskich profesjonalnych pilotow, z
ktorych jeden przezyl. W momencie katastrofy stosunki
mi¢dzy Prezydentem Machelem, a wiladzami RPA byly
bardzo napigte. Dlatego tez powszechnie uwazano, ze to
RPA dokonata zamachu na samolot Prezydenta Machela.
Swiadome tej percepcji wladze RPA wystgpity do USA i
Wielkiej Brytanii, aby przedstawiciele rzadowych instytucji
badania wypadkow lotniczych z tych krajow wzieli udziat w
badaniu katastrofy prezydenckiego Tupolewa. Oba kraje
odmowity jednak oficjalnego angazowania si¢ w t¢ sprawe.
Wowczas rzad RPA zaprosit do komisji badawczej dwoch

bylych pilotéw doswiadczalnych z USA i UK, a
przewodnictwo komisji powierzyl sedziemu C.S. Margo z
Sadu Najwyzszego RPA [7].

Komisja RPA zwana tez Komisja Margo prowadzita
badania na podstawie prawa krajowego RPA oraz
Zalgcznika 13-go do Konwencji Chicagowskiej. RPA
uznata prawa Mozambiku, jako kraju rejestracji oraz ZSSR
jako kraju producenta samolotu Tu-134 do udzialu w
badaniu katastrofy na podstawie Zalacznika 13-go.
Poczatkowo  przedstawiciele = Mozambiku i ZSSR
uczestniczyli w badaniach Komisji Margo i brali udzial w
ogledzinach miejsca zdarzenia. Jednak w trakcie
podpisywania protokotu ustalenia faktow katastrofy doszto
do ostrego sporu na tle interpretacji uprawnien
akredytowanych przedstawicieli w $wietle Zatacznika 13-
go. ZSSR stancta na stanowisku, ze akredytowani
przedstawiciele panstw zainteresowanych winni mie¢ prawo
wspottworzy¢é analize i bra¢ udziat w formutowaniu
wnioskow koncowych raportu. Rosjanie stwierdzili, ze
zgodnie z Art. 6.11 Zalacznika 13-go, zarowno analiza jak i
konkluzje raportu winny by¢é uzgodnione migdzy
wszystkimi panstwami zainteresowanymi. Os$wiadczyli
rébwniez, ze kazda inna procedura bytaby niezgodna z
normami prawa miedzynarodowego i nie moze by¢
zaakceptowana przez ZSSR [7]. Komisja Margo wskazata
natomiast, ze Art. 5.26 Zalacznika 13-go nie przewiduje
prawa do deliberacji i argumentowania z przewodniczacym
komisji badawczej. W wyniku tego sporu ZSSR i Mozambik
wycofaly si¢ z czynnego uczestnictwa w badaniu katastrofy
i ograniczyly si¢ jedynie do przedstawienia swych uwag do
projektu raportu koncowego.

Komisja RPA obarczyla wing za katastrofe pilotow
Tupolewa. Przedstawiciele ZSSR i Mozambiku nie zgodzili
si¢ z tymi wnioskami. W swych uwagach do projektu
raportu koncowego stwierdzili, ze brak doglebnej analizy
hipotezy zakltdcenia systemu nawigacyjnego Tupolewa jest
zasadnicza wada raportu koncowego. Zarzucili rdwniez
komisji, ze nie przeprowadzita nalezytych lotow
eksperymentalnych replikujacych tras¢ Tupolewa, aby
zweryfikowa¢ teze bledu pilota.  Rosjanie podkreslili
rébwniez, ze ze wzgledu na to, iz wypadek ten dotyczy gtowy
panstwa, prawdopodobienstwo sabotazu jest zwigkszone [7
par. 2.3.2, s. 155]. Przedstawiciele Mozambiku i ZSSR
wspolnie wezwali komisje RPA do kontynuowania badan,
doprecyzowania stanu faktycznego zgodnie z zastrzezeniami
zgltoszonymi przez ZSSR i Mozambik w uwagach do
projektu raportu koncowego oraz przeprowadzenia $ledztwa
pod katem zamachu dokonanego za pomocg zaktocenia
systemu nawigacyjnego. Komisja RPA uznala jednak, ze
nie bedzie bada¢ watku sabotazu, gdyz nie ma na to
wystarczajacych dowodow i stan¢ta na stanowisku, ze btad
pilota byl przyczyna katastrofy Tu-134A, w ktorej zginat
Prezydent Mozambiku Samora Machel.

W roku 1995 powstala w RPA specjalna Komisja Prawdy
i Pojednania, ktorej celem bylo doprowadzenie do
pojednania  narodowego w  nastgpstwie  zbrodni
popehionych przez apartheid. Komisja ta migdzy innymi
podjeta probe wyjasnienia przyczyn S$mierci Prezydenta
Mozambiku w katastrofie lotniczej z pazdziernika 1986
roku. Komisja ta zapoznata si¢ z raportem RPA, uwagami
zgltoszonymi przez ZSSR i Mozambik oraz z catym

materiatem dowodowym zebranym w tej sprawie.
Przestuchata réwniez dodatkowych $wiadkow. Aby
zweryfikowaé zgromadzony materiat dowodowy
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przeprowadzita rozprawg¢ przy zamknigtych drzwiach
zgodnie z procedurg zawartg w ,ustawie prawdy i
pojednania” [8].

W swym koncowym raporcie Komisja Prawdy i
Pojednania zwrocitla uwage na kilka waznych aspektow
$mierci Prezydenta Mozambiku. Po pierwsze zaznaczyla, ze
mi¢dzy stronami zainteresowanymi istnieja sprzeczne
opinie, co do przyczyn katastrofy. Po drugie, doktadnie
przeanalizowata stosunki migdzynarodowe w catym
regioniec poprzedzajace katastrofe i1 uznata, ze istniaty
racjonalne przestanki zagrozenia zycia Prezydenta Machela.
Ponadto zwrécita uwage na zeznania $wiadkow, ktorzy
przezyli katastrofe i zostali brutalnie potraktowani przez sity
bezpieczenstwa RPA, ktére btyskawicznie znalazly si¢ na
miejscu katastrofy. Przestuchala wielu funkcjonariuszy
RPA, ktoérzy jako jedni z pierwszych znalezli na miejscu
katastrofy. Przestuchata rowniez dziennikarza, ktdry razem
z przedstawicielami RPA, Mozambiku i ZSSR byl na
miejscu zaraz po katastrofie. Zeznat on, ze jeden z cztonkow
komisji RPA podszedt do jego grupy i pokazal im
urzadzenie wielkosci kostki masta méwiac, ze moze to byc
urzadzenie zaklocajace sygnatl nawigacyjny [8 p. 29.].

Biorac pod uwagg wszystkie zebrane informacje,
Komisja Prawdy i Pojednania stwierdzila, ze istnieje wiele
niewyjasnionych aspektow tej Kkatastrofy 1 wiele
watpliwosci, wlacznie z mozliwoscia zaktdcania nawigacji.
Rowniez nalezy odpowiedzie¢ na pytanie, dlaczego RPA nie
byla w stanie zapobiec tej katastrofie. Komisja ostatecznie
stwierdzita, ze sprawa ta wymaga dalszego wyjasnienia
przez odpowiednio umocowang prawnie komisje [8]. W
2007 roku Minister do spraw Kombatantow Mozambiku
przemawiajac z okazji 21 rocznicy S$mierci Prezydenta
Machela wezwal do wznowienia $ledztwa w sprawie jego
niewyjasnionej $mierci [9]. Dziatania takie zostaty podjcte
dopiero pie¢ lat poézniej. W grudniu 2012 roku
przedstawiciele RPA podali do wiadomos$ci, ze przy
wspolpracy z przedstawicielami Mozambiku wznawiajg
dochodzenie w sprawie przyczyn $mierci Prezydenta
Machela [10].

3.2. Smier¢ Prezydenta Pakistanu generala Muhammada
Zia-ul-Haga. 17 sierpnia 1988

Samolot wojskowy C-130 nalezacy do Pakistanskich Sit
Powietrznych sprawnie wystartowat z lotniska Bahawalpur
17 sierpnia 1988 roku o godzinie 4:30 po potudniu w
dobrych warunkach pogodowych. Na poktadzie znajdowat
si¢ Prezydent Pakistanu General Muhammad Zia-ul-Hag,
dowoddca Sit Zbrojnych Pakistanu Generat Akhtar Abdur
Rehman, Ambasador Stanéw Zjednoczonych Arnold
Raphel, szef amerykanskiej misji wojskowej w Pakistanie
General Herbert M. Wassom, oraz 10 generatéw sit
zbrojnych Pakistanu. Samolot wznosit si¢ normalnie. Po
uplywie 2 i p6l minuty kontakt z wieza kontrolng zostat
przerwany. Wkrotce potem samolot spadl uderzajac w
ziemi¢ z wielka sita. Wedtug naocznych $wiadkoéw samolot
najpierw wznosit si¢ 1 opadatl, a nastgpnie zapikowat w dot i
eksplodowat. Wszystkie osoby na poktadzie poniosty $mier¢
na miejscu.

Rzad Standéw Zjednoczonych oraz producent samolotu C-
130 amerykanska firma Lockheed dostarczyly pomocy
technicznej pakistanskiej komisji wojskowej.
Szescioosobowy zespdl doradcoOw badania wypadkdéw
lotniczych oraz 13 osobowy zespol niezaleznych ekspertow
z roznych dziedzin w tym ekspertéw medycyny sadowe;j,
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wytrzymatosci  konstrukcji  lotniczych, charakterystyki
zniszczen pozarowych, oraz materialdw wybuchowych
pracowal na miejscu  katastrofy oraz  poddawat
szczegblowym badaniom wrak i szczatki ofiar.

17 Pazdziernika 1988 roku wojskowa komisja badania
wypadku C-130 Pakistanu oglosita streszczenie raportu z
badania przyczyn i okolicznosci tej katastrofy. Raport
wykluczat uzycie rakiety, bomby czy jakiegokolwick innej
formy ataku z ziemi. Wykluczal réwniez btad pilota i
usterke techniczng. Minister Obrony ljlal Heider Zaidi jako
przyczyng  katastrofy = podat  wyrafinowany  atak
terrorystyczny, ktory mégt polega¢ na zagazowaniu zatogi
przy  pomocy  uzycia  plastikowych  materiatlow
wybuchowych niskoenergetycznych. Tego typu S$rodki
chemiczne mogly by¢ wniesione na poklad samolotu w
puszkach do napojéw, paczkach, aerozolach i w inny sposob
niebudzacy podejrzen. Tej konkluzji nie udato si¢ jednak
potwierdzi¢ badaniami patologicznymi, gdyz ciata ofiar
zatogi byly na tyle zniszczone, ze nie przeprowadzono
autopsji. Na konferencji prasowej Minister Obrony
Pakistanu wyjasnit, ze prezentowany raport zawiera jedynie
rezultaty badan technicznych i dodal, ze stuzby specjalne
Pakistanu prowadza odrgbne tajne dochodzenie w tej
sprawie [11].

Stany Zjednoczone poczatkowo nie podzielity opinii
pakistanskiej komisji. Amerykanie stangli na stanowisku, ze
przyczyna katastrofy mogta by¢ usterka techniczna systemu
hydraulicznego. Wskazali, ze podobne zachowanie samolotu
C-130 miato miejsce w Kolorado. Tam jednak amerykanscy
piloci wojskowi potrafili wyprowadzi¢ samolot z podobne;j
sytuacji awaryjnej.

W roku 2008 w czasopismie The Times ukazal si¢
artykul, w ktérym ujawniono, ze amerykanskie badania
laboratoryjne probek pobranych z wraku C-130 wykazywaty
wysokie stgzenie mosigdzu i aluminium w systemie
wspomagania uktadu sterowania, co wskazywato na udziat
0sob trzecich. Wedlug serwisu lotniczego Aviation Service
Network, katastrofa ta byta spowodowana akcja sabotazowa
[12].

3.3. Smier¢ Prezydenta Rwandy J. Habyarimanema i
Prezydenta Burundi C. Ntaryamiry. 6 kwietnia 1994

Samolot z Prezydentem Rwandy Juvénal Habyarimanem
oraz Prezydentem Burundi Cyprien Ntaryamira na poktadzie
zostal zestrzelony przy podejsciu do ladowania w Kigali w
Rwandzie na dwa dni przed spodziewanym podpisaniem
porozumienia dopuszczajacego  przedstawicieli  grupy
etnicznej Tutsi do rzadow sprawowanych przez Hutu. Ten
zamach stanu zapoczatkowal krwawa akcj¢ o charakterze
ludobojczym sit rzadowych reprezentujacych Hutu przeciw
ludnosci Tutsi. Bezposrednim jego skutkiem byta masowa
militarna mobilizacja zwolennikow grupy etnicznej Hutu
pod  przywdédztwem = wiladz  panstwowych,  ktora
doprowadzita do ludobdjstwa ludnosci Tutsi. W ciggu
niespelna miesiagca wymordowano 10 procent populacji
Rwandy.

Zamachu na Prezydenta dokonano o godz. 8:20
wieczorem. Samolot rzadowy typu Falcon 50 o numerze
rejestracyjnym 9XR-NN podchodzit do ladowania w
dobrych warunkach pogodowych. Pierwsza rakieta typu
ziemia-powietrze uszkodzita skrzydlo prezydenckiego jeta,
a druga trafita w ogon samolotu. W wyniku ataku
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rakietowego samolot stangt w plomieniach w powietrzu,
nastgpnie spadl na teren Patacu Prezydenckiego i
eksplodowat. Trzyosobowa francuska zaloga oraz 9
pasazerow zgingto na miejscu. Liczni naoczni $wiadkowie
tego wydarzenia widzieli i styszeli wystrzelone rakiety,
czerwony btysk i kule ognia na niebie. Opisywali tez
dziwny odgtos silnika samolotu.

Dopiero w 2007 roku rzad Rwandy powolal niezalezna
komisj¢ ekspertow do zbadania przyczyn i okolicznosci
$mierci Prezydenta Rwandy Habyarimanema oraz
Prezydenta Burundi Ntaryamiry w katastrofie lotniczej z
kwietnia 1994 roku. Komisja ta zostala powotana na
podstawie rozporzadzenia premiera Rwandy z 16 kwietnia
2007 roku na czas nieokreslony. Jej przewodniczacym
zostal sedzia Jean Mutzinsi, natomiast nadzor nad pracami
komisji zostal powierzony Ministrowi Sprawiedliwosci®
[13]. 11 stycznia 2010 roku, komisja ta opublikowata raport
koncowy. Komisja Mutzinsi orzekla, ze zabdjstwa
Prezydenta Habyarimanema dokonano za pomoca rakiet
wystrzelonych z bazy wojskowej Kanombe kontrolowanej
przez sity zbrojnie Rwandy. We wnioskach koncowych
podkreslono, Ze proby zamachu na  Prezydenta
Habyarimanema podejmowane byly juz wczesniej. Wnioski
Komisji Mutzinsi byly zgodnie z wnioskami, do jakich
doszto ONZ na podstawie wilasnego poufnego $ledztwa,
jakie przeprowadzito w tej sprawie.

W nastgpstwie ludobdjstwa ONZ wystalo do Rwandy
misj¢ pomocowa (UNAMIR), ktora zorganizowata zespot
specjalistow wywiadu w celu zbadania okoliczno$ci
zestrzelenia samolotu prezydenckiego. Zespol ten sktadat si¢
ze specjalistow wywiadu pochodzacych z Australii,
Ameryki, Anglii i Kanady. Zabezpieczyli oni i
przeanalizowali informacje zebrane z roznych zrodet
zardwno w samej Rwandzie jak i w krajach sasiadujacych.
Wedltug o$wiadczenia Sean Moorhouse, kapitana brytyjskiej
armii, zespot ekspertow UNAMIR stwierdzit, ze ,,samolot z
Prezydentem Rwandy na pokladzie zostatl zestrzelony przez
trzech bialych przy wspotudziale Strazy Prezydenckiej.
Rakiety, ktore zestrzelity samolot zostaly wystrzelone z
rzgdowej bazy militarnej w Kanombe” [14].

4. WYBRANE ISTOTNE KATASTROFY LOTNICZE

4.1. Statek powietrzny wojskowy VIP. United States Air
Force CT-43. Dubrownik, Chorwacja, 1996

Amerykanski samolot wojskowy USAF CT-43 w locie o
statusie VIP rozbit si¢ przy podejsciu do ladowania na
cywilnym lotnisku Cilipi w Dubrowniku w Chorwacji 4
kwietnia 1996 roku. Jedna osoba zmarla w drodze do
szpitala a wszyscy pozostali zgineli na miejscu. W sumie
$mier¢ poniosto 35 0s6b w tym 29 pasazerow i 6 cztonkow
zatlogi W katastrofie tej zginal Sekretarz Stanu
Departamentu Handlu Standéw Zjednoczonych Ronald
Brown, ktory udawal si¢ z oficjalng wizyta nawigzania
wspolpracy gospodarczej z krajami batkanskimi  w

® Zgodnie z art. 3 rozporzadzenia z 16 kwietnia 2007 roku: “The
Committee of Experts has the general task of establishing the truth
regarding the circumstances of the crash of the Falcon 50 aeroplane,
registration number 9XR-NN on 06/04/1994, taking the life of the President
of Rwanda.”

nastgpstwie podpisanego 14 grudnia 1995 roku paktu
pokojowego z Dayton.

Katastrofa ta byta badana rownolegle przez Chorwatow i
Amerykanéow. W  Chorwacji Minister Transportu i
Komunikacji wydatl zarzadzenie powolujagce Komisje
Badania Wypadku Lotniczego USAF Ct-43 na podstawie
krajowego prawa nawigacji lotniczej. Poinformowal on
Amerykanow, ze przystuguje im status obserwatora.
Amerykanie zastrzegli sobie prawo zgloszenia roznicy
opinii co do okreslenia przyczyn Kkatastrofy oraz
poszczegodlnych fragmentow raportu. Powotana komisja
miata prawo zatrudnia¢ specjalistow z réznych dziedzin
zgodnie z potrzeba [15].

Rownolegle, amerykanski departament obrony powotat
wilasng komisje badania wypadku lotniczego USAF CT-43.
W jej sktad weszli zarowno wojskowi jak i1 cywilni eksperci.
Komisja sktadata si¢ z 10 cztonkéw prezydium, 4 doradcow
prawnych oraz 25 doradcéw technicznych. Przedstawiciele
producentoéw, czyli Boeinga oraz Pratt Wittney, nie weszli w
sktad prezydium, ale brali udziat w badaniach w charakterze
ekspertow  technicznych. Rowniez przedstawiciele
amerykanskich agencji lotnictwa cywilnego FAA oraz
NTSB brali udzial w charakterze ekspertow w celu analizy
procedur podejscia, oceny stanu technicznego samolotu,
oraz do$wiadczenia w badaniu katastrof tego typu samolotu
w przesztosci [15].

Obie komisje uzgodnity warunki wspolpracy. Strona
chorwacka zgodzila si¢ na wspolprace przy analizie
chorwackiego systemu organizacji ruchu powietrznego, w

tym  sprawdzenia  osrodkéw  nawigacyjnych, oraz
zagwarantowala  przestuchanie swiadkow. Strona
amerykanska zobowigzata si¢ zabezpieczy¢ pomoc

techniczng przy badaniu wraku [15].

Chorwacja byla odpowiedzialna za przeprowadzenie
akcji ratunkowej. W tym celu zwroécita si¢ do NATO o
pomoc. Centrum kontroli lotow NATO w Zagrzebiu
wspotpracowato z centrum koordynacji lotow NATO w
Vincenza we Wloszech, w celu koordynacji akcji
ratunkowej. Samoloty amerykanskich sit powietrznych E-3
Airborne Early Warning oraz EC-130 zapewnialy
potaczenie komunikacyjne migdzy NATO a Chorwacja.
Poczatkowo w akcji ratunkowej uczestniczyly francuskie
helikoptery. Amerykanskie helikoptery z bazy w Brindisi
we Wloszech wkroczyty do akcji z opdznieniem [16].

W trakcie prac obu komisji zarysowaly si¢ réznice opinii,
co do prawidlowosci procedur podejscia. Amerykanie
miedzy innymi zarzucili Chorwatom, ze minimum
wysokosci decyzji bylo za mate dla lotniska w Cilipi
(badania prewencyjne prowadzone sa przez tzw. Safety
Investigation Board na podstawie instrukcji Air Force
Instruction) [16]. W zwiazku z tym, Chorwacja wystapita do
ICAO o opinie, co do prawidlowosci procedury podejscia.
Mimo pozytywnej opinii ICAO w tej sprawie Stany
Zjednoczone w swoim raporcie obcigzylty Chorwacje wina
za zaniedbania w procedurach podejscia.

Amerykanska komisja oglosita wyniki swych badan 7
czerwca 1996 roku. Jako przyczyny katastrofy podata
zaniedbania w nadzorze lotow wojskowych, btad zatogi oraz
niewlaciwie skonstruowane procedury podejscia [16].
Zaznaczyla rowniez, ze do wypadku przyczynito si¢ wiele
zaniedban. Rodziny ofiar otrzymaty odszkodowania od
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producenta map za zaniedbania zwigzane z niescislosciami
map podejscia do ladowania na lotnisku Cilipi w
Dubrowniku.

W Stanach Zjednoczonych katastrofy samolotow
wojskowych sg badane dwutorowo. Badania w celach
prewencyjnych oraz dla  zabezpieczenia  zdolnoSci
obronnych kraju® [17] sa prowadzone osobno i niezaleznie
od badan prowadzonych w celu przygotowania raportu,
ktory wustali fakty i okresli przyczyn Xkatastrofy oraz
zabezpieczy dowody dla dalszych dziatanh prawnych o
charakterze windykacyjnym, procesowym, dyscyplinarnym,
administracyjnym i innym® [18]. Badanie to, nazywane
czasem badaniem prawnym, jest badaniem znacznie bardziej
kompleksowym, ktére wymaga dodatkowych ekspertyz w
celu ustalenia odpowiedzialnosci karnej i cywilne;.

4.2. Wojskowy mysliwiec USAF F-22A. Alaska, USA.
2010.

Samolot wojskowy USAF F-22A nalezacy do 525
dywizjonu mysliwskiego amerykanskich sit powietrznych
ulegt wypadkowi na terenie Standéw Zjednoczonych 16
listopada 2010 roku. W wypadku tym zginat jeden z

najlepszych  wojskowych pilotéow USA oraz ulegt
catkowitemu zniszczeniu samolot F-22 wartosci $377
miliondow. Wojskowa Komisja Badania Wypadkow

Lotniczych (,,Komisja Sil Powietrznych”) oglosita raport
koncowy w sprawie wypadku USAF F-22A w grudniu 2011
roku (Raport F-22A), w ktorym obarczyla wing niezyjacego
pilota. Komisja Sit Powietrznych jednoczesnie przyznata, ze
system dostarczania tlenu w kabinie pilota dziatal
niesprawnie, co moglo spowodowac spowolnienie reakcji
badZz utratg przytomnosci pilota. Podkreslono jednak, ze
urzadzenia pokladowe zanotowaly dziatania pilota w
ostatniej fazie lotu, co wyklucza stan niedoboru tlenu zwany
hypoxig [19].

25 stycznia 2012 roku Inspektor Generalny Departamentu
Obrony USA zarzadzit szczegétowa oceng Raportu F-22A
pod katem zgodnosci z procedurami i standardami
zawartymi w Instrukcji Badania Wypadkow Lotniczych AFI
51-503. Zarzadzajac weryfikacje Raportu F-22A pod katem
proceduralnym Inspektor Generalny podkreslit, ze sprawne i
doktadne przeprowadzenie $ledztwa w sprawie przyczyn
katastrofy lotniczej ma istotne znaczenie dla rodzin ofiar,
dla amerykanskich sit powietrznych, oraz dla spoteczenstwa
amerykanskiego [20].

W lutym 2013 roku Inspektor Generalny zakwestionowat
konkluzje Raportu F-22 wskazujac, ze obarcza on wing
niezyjacego pilota bez wystarczajacych dowodéw oraz nie
bierze pod uwagg potencjalnych skutkow usterki systemu
tlenowego — problemu, ktory pojawial si¢ juz wezesniej co
najmniej w 180 przypadkach [21]. W swym raporcie z 6
lutego 2013 roku Inspektor Generalny Departamentu
Obrony stwierdzil, ze wnioski co do przyczyn wypadku nie
byly poparte faktami w takim stopniu, w jakim wymaga
tego Instrukcja 51-503. Takg ocene wnioskow koncowych
Raportu F-22 oparto na podstawie pigciu zastrzezen:

1) istniata sprzeczno$¢ faktow, na podstawie ktorych
wyciagni¢to wnioski koncowe,

* Badania prewencyjne prowadzone s3 przez tzw. Safety Investigation
Board na podstawie instrukcji Air Force Instruction

® Badania przyczyn katastrofy prowadzone sa przez Aerospace Accident
Investigation Board na podstawie instrukcji amerykanskich —sit
powietrznych
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2) konkluzje odnosnie sprawnosci maski tlenowej nie byty
poparte nalezytymi dowodami,

3) analiza i ocena czynnika ludzkiego  byta
niezadowalajaca,
4) zaprezentowana analiza nie byla wystarczajaco

szczegblowa, oraz
5) odwotania zrodtowe byly niewystarczajace.

Biuro Inspektora Generalnego przedstawito projekt
swojej oceny Raportu F-22A Prezydentowi Komisji Sil
Powietrznych i wezwalo go do ustosunkowania si¢ do
zarzutow. 6-go grudnia 2012, Komisja Sit Powietrznych
odpowiedziala na przedstawione zarzuty przyznajac, ze
napisane, nie mniej jednak wszystkie watki $ledztwa zostaly
doktadnie przebadane, a wnioski koncowe zostaty poparte
nalezytymi dowodami [22]. Komisja Sit Powietrznych
zobowigzata si¢ podja¢ ograniczone dziatania naprawcze
poprzez poglebienie analizy czynnikow sprzyjajacych
wypadkowi oraz lepsza dokumentacj¢ zdarzenia.

Inspektor Generalny Departamentu Obrony uznal te¢
odpowiedz Komisji Sit Powietrznych za niezadowalajaca.
W szczegolnosdci stangt na stanowisku, ze Komisja Sit
Powietrznych nie przebadata nalezycie wszystkich watkow
$ledztwa oraz uznat, ze wnioski koncowe nie zostaty poparte
dowodami w takim stopniu, w jakim wymaga tego
Instrukcja 51-503. Wskazal, ze rozdzial opisujacy dane
faktyczne winien zawieraé fakty bezposrednio dotyczace
wypadku. Fakty te winny by¢ poparte solidnym materialem
dowodowym 1 winny by¢ samowystarczalne. Konkluzje
powinny  by¢  poparte  wiarygodnymi  dowodami
demonstrujacymi ponad wszelka watpliwos¢, ze wnioski sa
poprawne.

Ponadto Inspektor Generalny stwierdzit, ze proponowane
dziatania naprawcze sg niezadowalajace, gdyz nie zostaly
precyzyjnie zdefiniowane. Dlatego tez nie sposoéb ocenic,
czy tego typu  dziatlania  rozwiaza  wskazane
nieprawidlowos$ci. Szczegdtowy plan dziatan naprawczych
ma istotne znaczenia przy wprowadzaniu ulepszen
proceduralnych w catym Departamencie Obrony. Dlatego
tez Inspektor Generalny wezwal przedstawicieli Sit
Powietrznych USA do przedstawienia szczegélowego planu
oraz niezwlocznego podjecia dziatan naprawczych [22].

4.3. Statek Powietrzny Cywilny TWA 800. Wybrzeze
Long Istand, USA; 17 lipca 1996

Boeing 747-100 amerykanskich linii lotniczych TWA w
locie miedzynarodowym numer 800 z Nowego Jorku przez
Paryz do Rzymu 12 minut po starcie z lotniska J.F.
Kennedy’ego w Nowym Jorku eksplodowat w powietrzu i
spadt do Oceanu Atlantyckiego w okolicach Long Island 17
lipca 1996 roku o godz. 8:31 wieczorem. Wszystkie osoby
na poktadzie w liczbie 230 zgingty na miejscu.

Wielu naocznych $wiadkow wskazywato, ze widziato
niezidentyfikowany obiekt w formie kuli ognia lecacy w
kierunku samolotu TWA 800. Dlatego tez w pierwszym
okresie po katastrofie brano pod uwage zamach
terrorystyczny lub sabotaz. Do badania przyczyn katastrofy
obok amerykanskiej agencji badania wypadkow lotniczych
NTSB przystapito réwniez FBI prowadzac $ledztwo pod
katem celowego dziatania osob trzecich. Uzgodniono, ze
FBI zajmie si¢ przestuchaniem $wiadkow, odszukaniem
szczatkow ofiar oraz autopsjami. FBI mialo tez zbadaé
szczatki wraku na okoliczno$¢ zamachu bombowego lub
ataku rakietowego, natomiast NTSB stworzyto baz¢ danych
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szczatkdw wraku i zajeto si¢ analizg destrukceji konstrukeji
samolotu [23].

Dr. Charles Wetli, Gléwny Lekarz Egzaminujacy
powiatu Suffolk w stanie Nowy Jork o$wiadczyt, ze niemal
w kazdym ciele, ktore badal znalazt odtamki. Na
wydobytych z dna oceanu szczatkach samolotu wykryto
slady materiatdow wybuchowych. Wkrotce potem podano
jednak do wiadomosci, ze samolot ten byl uzywany do
trenowania psow w wykrywaniu bomb, co bylo zrodiem
wykrytych materiatow wybuchowych [24].

Po 16 miesigcach $ledztwa 18 listopada 1997 roku FBI
oglosito, ze zamyka $ledztwo kryminalne w tej sprawie [25].
Wicedyrektor FBI James Kallstrom o$wiadczyl, ze
przeanalizowano wszystkie watki, sprawdzono wszystkie
teorie i z calag pewno$cia wykluczono atak bombowy lub
rakietowy. Wedhig Kallstroma tylko usterka techniczna
mogla doprowadzi¢ do tej tragedii. W swoim sledztwie FBI
catkowicie pomin¢lo zeznania wszystkich 258 swiadkow,
ktorzy twierdzili, ze widzieli kulisty obiekt zblizajacy si¢ do
samolotu. FBI uznato, ze Iudzie Ci spojrzeli w gore dopiero
po ustyszeniu wybuchu, a to, co zobaczyli to byly spadajace
czesci samolotu, a nie rakieta lecaca w kierunku samolotu.
Na potwierdzenie tej tezy FBI przygotowata video animacjg
przygotowana przez CIA, ktéra miala udowodnié, ze
swiadkowie widzieli jedynie skutki wybuch a nie jego
przyczyny. To co $wiadkowie okreslili jako rakiete
uderzajagca w  samolot bylo plongcym paliwem
wyciekajacym z samolotu po tym jak kokpit zostal
oderwany od kadtuba [25].

Oficjalny raport w sprawie katastrofy TWA 800 zostat
wydany przez NTSB 23 sierpnia 2000 roku, po czterech
latach badan [26]. Jako przyczyne katastrofy podano
wybuch zbiornika paliwa spowodowany iskra zapalna
pochodzenia blizej nie okreslonego. Jednoczesnie NTSB
wydata zalecenia, aby zbiorniki paliwa byly umieszczane z
dala od wszelkich potencjalnych zrédet zaptonu, ze
szczegdlnym uwzglednieniem przewodow elektrycznych.

W siedemnasta rocznice katastrofy TWA 800 ukazal si¢
w USA film dokumentalny, w ktérym osoby biorgce udziat
w badaniu katastrofy TWA 800 z ramienia NTSB po
przejsciu  na emerytur¢ publicznie zakwestionowaty
rzetelno$¢ 1 wiarygodnos¢ tych badan. Byly starszy
inspektor NTSB Hank Hughes, reprezentant linii lotniczych
TWA Bob Young, oraz reprezentant Stowarzyszenia
Pilotéw Jim Speer wezwali NTSB do ponownego zbadania
przyczyn Kkatastrofy TWA 800 ze wzgledu na istotne
dowody wskazujace na to, ze wybuch zbiornika paliwa byt
spowodowany uderzeniem rakiety [27]. Hans Hughes
stwierdzil, ze informacja na temat zebranych w sprawie
dowodow byla manipulowana, procedury byly tamane,
dowody niszczone lub pomijane. Jest to wiec bardzo
powazna sprawa. Natomiast Jim Speers stwierdzil, ze
wbrew o$wiadczeniu NTSB on sam znalazt fragmenty
wraku, ktore swiadczyty o eksplozji z zewnatrz. Wskazano
rébwniez, ze dane z radarow byly manipulowane i
niewlasciwie interpretowane. Wszyscy zgodnie wskazali na
naciski  polityczne, jako  przyczyn¢  nienalezycie
przeprowadzonego §ledztwa. FBI oraz NTSB zdecydowanie
zaprzeczyli tym oskarzeniom [27].

19 czerwca 2013 roku Hank Hughes w imieniu licznej
grupy osob zainteresowanych wyjasnieniem przyczyn
katastrofy TWA 800 wystgpit oficjalnie do NTSB z
wnioskiem o ponowne przeprowadzenie badan przyczyn
katastrofy TWA 800 na podstawie regulacji NTSB Par.

845.41(a), ktora zezwala na ponowne rozpatrzenie sprawy w
sytuacji, gdy pojawiaja si¢ nowe dowody badz kiedy
zostanie udowodnione, ze opinia NTSB byta nieprawidlowa
[28]. W skiad grupy zainteresowanej, ktora ztozyta petycje,
weszli inspektorzy NTSB bioracy udzial w oryginalnych
badaniach, przedstawiciele rodzin ofiar, dziennikarze,
zainteresowani eksperci badania wypadkow lotniczych oraz
naukowcy z réznych dziedzin.

4.4. Statek powietrzny cywilny Air Blue 202. Margalla
Hills, Pakistan. 28 lipca 2010

Samolot Pakistanskich Linii Lotniczych Air Blue rozbit
si¢ w gorach Margalla Hills 28 lipca 2010 roku przy
podejsciu do ladowania na lotnisku w Islamabadzie. W
wyniku uderzenia nastgpit pozar i wszystkie osoby
znajdujgce si¢ na pokladzie w liczbie 152 zgingly na
miejscu. Byla to jedna z najwigkszych katastrof lotniczych
w historii Pakistanu.

Rzad Pakistanu powotat komisj¢ panstwowa do badania
katastrofy Air Blue 202 w sktad, ktorej weszli pracownicy
rzadowego komitetu nadzoru lotnictwa cywilnego oraz
przedstawiciele linii lotniczych Air Blue. Zgodnie z
postanowieniami ~ Zatacznika 13 do  Konwencji
Chicagowskiej status akredytowanych przedstawicieli
uzyskali reprezentanci producenta samolotu BEA-France
(Airbus) oraz przedstawiciele krajow zainteresowanych,
czyli NTSB-USA oraz BFU-Germany. Mimo, ze w raporcie
koncowym zastrzezono, iz celem badania bylo okreslenie
przyczyn i okolicznosci katastrofy w celu podjecie dziatan
prewencyjnych, a nie okreslenie winy i odpowiedzialnosci,
raport we wnioskach koncowych obarczyt wing za
spowodowanie katastrofy zatoge samolotu. Raport ten zostat
przekazany = mig¢dzynarodowej  organizacji  lotnictwa
cywilnego ICAO w marcu 2011 roku (dalej - Pierwszy
Raport AB 202) [29].

Jeszcze w grudniu 2010 roku jeden z czlonkow
Parlamentu Pakistanu wystapil do sadu z wnioskiem o
powotanie niezaleznej komisji do badania katastrofy
lotniczej Air Blue 202. Wniosek ten byt rozpatrywany przez
27 miesiecy, po czym zostat oddalony [30].

Jednoczesnie 12 poszkodowanych rodzin, ktére nie
przyjety warunkéw ugody wystapily na droge sadowa o
zwigkszone odszkodowanie. W grudniu 2011 roku do sadu
wplynat Pierwszy Raport AB 202 jako materiat dowodowy
w tej sprawie [31]. 19 stycznia 2012 roku Sad Najwyzszy
okregu Peszawar orzekl, ze raport ten jest nickompletny i
niewystarczajacy dla celow procesowych, a proby uzyskania
dodatkowych informacji z Departamentu Prawnego oraz z
Departamentu Obrony pozostaja bez odpowiedzi. Sad
Najwyzszy wskazat, ze obowigzkiem rzadu jest zapewnienie
nalezytego $ledztwa katastrofy lotniczej, ze raport
przedtozony w tej sprawie nie spelnia wymogow
obowiazujacego prawa, gdyz jest nickompletny i zawiera

sprzecznos$ci. W tej sytuacji Sad Najwyzszy rozpatrujacy
spraw¢ 12 poszkodowanych rodzin zwrocit si¢ do
Departamentu Obrony o powotanie nowej komisji

badawczej, ktora winna sktada¢ si¢ z krajowych i
migdzynarodowych ekspertow zgodnie z zaleceniami ICAO.
Komisja ta powinna podda¢ kompleksowej ewaluacji
Pierwszy Raport AB 202, winna przeanalizowa¢ i wzig¢ pod
uwage wszystkie istotne fakty i zdarzenia zaréwno przed jak
i po katastrofie oraz wszystkie inne dodatkowe czynniki i
okolicznosci.
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Bioragc pod uwage, ze najczgsciej wing za katastrofe
lotnicza obarcza si¢ pilotow 1 zatoge, Sad Najwyzszy
zalecil, aby w sklad nowo powotanej komisji weszli
przedstawiciele Migdzynarodowej Organizacji Pilotow [32]
oraz Miedzynarodowej Organizacji Zalég Poktadowych
Lotnictwa Cywilnego [33]. Nowa komisja winna rowniez
zbada¢ stan techniczny statkow powietrznych, infrastrukture
ruchu powietrznego oraz procedury treningu pilotow.
Ponadto Sad Najwyzszy zobowiazal przewodniczacego
Pierwszej Komisji AB 202 do przedlozenia do akt sprawy
wszystkich badan DNA ofiar katastrofy w catosci wraz z
nalezytym uwiarygodnieniem procesowym [34].

Powtérne badanie katastrofy Air Blue 202 zostato
przeprowadzone z udzialem przedstawicieli ICAO. Nowy
raport w tej sprawie zostat ogloszony 9 listopada 2012 roku
(dalej - Drugi Raport AB 202). Nowa komisja stwierdzala,
ze Pierwszy Raport AB 202 pomingl istotne informacje
szczegolnie w zakresie warunkéw pogodowych oraz stanu
technicznego  urzadzen nawigacyjnych  naziemnych.
Pominigto réwniez analiz¢ rozmow zatogi samolotu z wieza
kontroli lotu. Nowa komisja zwrécita uwage, ze projekt
Pierwszego Raportu AB 202 zawieral znacznie wigcej
informacji. Zostaly one jednak usunigte z ostatecznej wersji
raportu na wniosek przewodniczacego tejze komisji
badawczej, co moze wskazywaé na potencjalny konflikt
interesu.

Drugi Raport AB 202 zawierat nieco poszerzone wnioski
koncowe. Wskazywal, ze naziemne stuzby kontroli lotow sa
wspotodpowiedzialne za doprowadzenie do katastrofy, gdyz
nie byly w stanie wyprowadzi¢ samolotu z sytuacji
kryzysowej. W raporcie podkreslono, ze kontroler lotu
ktéry sprowadzal Air Blue 202, byl niedo§wiadczony i w
zwigzku z tym nie byl w stanie poradzi¢ sobie w sytuacji
kryzysowej. Wskazano roéwniez na nicjasne, Wwrgcz

dwuznaczne, procedury podej$cia w ostatniej fazie lotu.
[35].

5. WERYFIKACJA RAPORTOW BADANIA
WYPADKOW LOTNICZYCH

Weryfikacja wynikow badan wypadkow lotniczych
stanowi powazny problem zaréwno w systemach prawa
krajowego jak i migdzynarodowego. W ramach prawa
krajowego tylko nieliczne panstwa posiadaja skuteczny
system nadzoru nad pracg panstwowej komisji badania
wypadkéw lotniczych.  Taki brak skutecznego nadzoru
administracyjnego nad jako$cia pracy komisji badania
wypadkéw lotniczych czesto w przeszto$ci stwarzat
powazne problemy. Probag zaradzenia takiej patologii byto
kierowanie sprawy katastrofy lotniczej na droge sadowa w
drodze powoddztwa cywilnego przez rodziny ofiar. W
ramach postepowania dowodowego btedne raporty takich
komisji badawczych byty poddane przynajmniej czg$ciowej
weryfikacji.

W sytuacji, gdy mamy do czynienia z powaznym
zdarzeniem lotniczym o migdzynarodowych implikacjach,
w ktorym ginie glowa panstwa, umiedzynarodowienie
Sledztwa zalezy od sytuacji politycznej oraz ukladu sit
migdzynarodowych. Obecnie istnieja narzedzia prawa
mig¢dzynarodowego umozliwiajace przeprowadzenie
miedzynarodowego $ledztwa w sprawie Katastrofy
Smolenskiej, ale wymagaja one odpowiedniego zaplecza
politycznego. Istniejg zaréwno sady migdzynarodowe jak i
organizacje migdzynarodowe wilasciwe do rozpatrzenia
przyczyn i okolicznosci Katastrofy Smolenskiej. Niestety,
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polityka rzadu Donalda Tuska uniemozliwia obecnie
skorzystanie z wiekszos$ci narzedzi dostepnych w sferze
prawa mi¢dzynarodowego.

5.1. Nadzér Administracyjny

Weryfikacja prawidlowosci badania katastrof lotniczych
o0 istotnym znaczeniu, w szczego6lnosci weryfikacja raportow
oraz korekty bledow w nich zawartych przez aparat
administracji panstwowej, jest utrudniona ze wzgledow
politycznych. Jezeli panstwo prowadzace $ledztwo jest w
jakimkolwiek stopniu wspdtodpowiedzialne za umyslne lub
nieumyslne spowodowanie katastrofy, pojawia si¢ presja ze
strony rzadu, aby ukry¢ niewygodnie dowody, zatuszowaé
slady i1 obarczy¢ wing tych, ktorzy zgingli w katastrofie.
Proby uniewaznienia nieprawidtowych raportow droga
nadzoru  administracyjnego w  formie  weryfikacji
nieprawidlowego raportu oraz  wznowienia  badan
najcze$ciej sa mozliwe dopiero po wielu latach, kiedy
oryginalny uklad polityczny przestaje istnie¢, badz gdy
urzednicy panstwowi bioracy udzial w oryginalnym
$ledztwie odchodzg na emeryture.

Na podstawie powyzszej analizy roznych procedur
badania wypadkéw lotniczych  najskuteczniejsza i
najszybsza droga przetamania blokady politycznej w celu
korekty nieprawidlowego raportu zdarzenia lotniczego
okazuje si¢ droga sadowa. Wskazuje na to przypadek
katastrofy pakistanskiego samolotu Air Blue z lipca 2010
roku. Rodziny, ktéore odmowily kompensaty oferowane;j
przez rzad wniosty sprawe do sadu o zwigkszone
odszkodowanie. W procesie tym sad poddal raport
panstwowej komisji badania wypadku Air Blue 202
szczegblowej  analizie, uznat go za  calkowicie
niezadawalajacy i wymdgl na Ministrze Obrony powotanie
nowej komisji do weryfikacji oryginalnego raportu. Minister
Obrony zwroécit si¢ do ICAO o pomoc. ICAO dokonato
kontroli raportu wylacznie pod katem proceduralnym.
Wykazano braki i sprzeczno$ci w analizie technicznej oraz
doprecyzowano whnioski, ale nie przeprowadzono badania
pod katem przyczyn i okolicznos$ci katastrofy w celu
okreslenia winy 1 odpowiedzialnosci. Byla to wigc
ograniczona kontrola, gdyz celem dziatalnosci ICAO jest
prewencja a nie okre§lenie winy i odpowiedzialnosci za
katastrofe® [36].

W odniesieniu do samolotéw wojskowych skuteczny
system nadzoru administracyjnego nad badaniem wypadkow
lotniczych posiada amerykanski Departament Obrony.
System ten polega na rozdzieleniu niepelnych badan
prewencyjnych od badan petnych, czyli badan majacych na
celu okreslenie przyczyn i okolicznosci oraz winy i
odpowiedzialnoéci. Amerykanski system wojskowego
nadzoru badania wypadkdéw lotniczych jest kilkupoziomowy
i skutecznie zwalcza potencjalny konflikt interesu oraz
naturalne tendencje urz¢dnikow panstwowych, aby nie
obarcza¢ wing wptywowych Srodowisk i o§rodkow wiadzy.
Jak pokazuje przyktad wypadku USAF F-22A, Inspektor
Generalny Departamentu Obrony jest organem na tyle
niezawislym, Ze jest w stanie skutecznie nadzorowac i
korygowa¢ nieprawidlowosci  wystgpujace w  pracy
wojskowe]j komisji badania wypadkow lotniczych USA,
ktorej zadaniem jest przeprowadzenie pelnego badania
majacego okresli¢c wszystkie przyczyny i okoliczno$ci oraz
wing i odpowiedzialno$¢ za katastrofe lotnicza.

® Celem badan prowadzonych wg Zalacznika 13-go jest prewencja.
Okreslenie winy i odpowiedzialnosci nie jest celem tych badan;
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Warto zwrdci¢ uwage, ze powazne katastrofy lotnicze o
charakterze mi¢dzynarodowym na og6t najpierw badane sg
przez komisje o charakterze krajowym, a nie przez komisje
mi¢dzynarodowe. Przyktad badania katastrofy Tupolewa
134, w ktorej zginal Prezydent Mozambiku, dobrze ilustruje
ten problem. RPA jako kraj miejsca zdarzenia powotal
wilasng komisje panstwowg i opierajgc si¢ na Zataczniku 13

do Konwencji  Chicagowskiej zaoferowat krajom
zainteresowanym jedynie udzial za posrednictwem
akredytowanych  przedstawicieli.  Wprawdzie ZSSR

protestowato przeciwko rozstrzygnigciu, ktore ograniczyto
udzial ich przedstawiciela na tyle, ze nie miat on wptywu
ani na analiz¢ materialtu dowodowego, ani na proces
formutowania wnioskow i wezwato RPA do rozszerzenia
uprawnien akredytowanego przedstawiciela zgodnie z
zaleceniem Art. 5.25 Zalacznika 13, ale bez rezultatu. ZSSR
i Mozambik musialy si¢ zadowoli¢ formalnym zgloszeniem
stanowiska odrgbnego w formie uwag do raportu
koncowego RPA. Jest to jedyna forma sprzeciwu, jaka
oferuje postepowanie wg Zatacznika 13, gdyz zastrzezenia
w formie uwag winny stanowié integralng czg¢$¢ raportu
koncowego [37]. Formalne zgtoszenie stanowiska
odrgbnego w uwagach do raportu koncowego zostato
uznane przez miedzynarodowsa opinie publiczng jako
sprzeciw wobec wnioskow koncowych.

Model badania mi¢edzynarodowych wypadkow lotniczych
przez komisje krajowe z udzialem akredytowanych
przedstawicieli krajow zainteresowanych wypracowany w
ramach systemu ICAO spowodowal, Ze zainteresowane
kraje lub organizacje mie¢dzynarodowe powotuja swoje
wilasne komisje do badania wypadku lotniczego i
sporzadzaja wlasne, odr¢bnie raporty. Przykladem takiego
modelu jest katastrofa samolotu ONZ w Rodezji, katastrofa
amerykanskiego samolotu wojskowego w Dubrowniku, czy
tez polskiego wojskowego Tupolewa w Smolensku.

5.2. Komisje Miedzynarodowe

5.2.1. Katastrofy Lotnicze

Powotanie specjalnej miedzynarodowej komisji w celu
rozstrzygniecia sporu migdzy panstwami w ocenie przyczyn
powaznej katastrofy lotniczej 0 charakterze
miedzynarodowym oraz podjecie miedzynarodowego
postepowania karnego przeciwko potencjalnym sprawcom
takiej katastrofy praktycznie do tej pory nie miato miejsca.
Jest to zwigzane z powaznymi problemami o charakterze
polityczno-techniczno-prawnymi.

Przypadkiem stanowigcym precedens, na ktorym mozna
probowaé oprze¢ rozwoj koncepcji badania powaznych
katastrof lotniczych o mig¢dzynarodowym znaczeniu przez
niezawiste komisje migdzynarodowe jest Komisja Sedley’a
badajaca przyczyny $mierci Sekretarza Generalnego ONZ
Hammarskjolda. Wysitek stworzenia takiej
mi¢dzynarodowej  komisji, ktéra swym  prestizem
gwarantowataby wiarogodnos¢ wnioskow koncowych i
mogtaby doprowadzi¢ do sprawiedliwego rozstrzygnigcia w
sprawie $mierci Sekretarza Generalnego ONZ podjeta
miedzynarodowa grupa afrykanskich 1 europejskich
intelektualistow  dziatajacych przy ONZ. Najpierw
zgromadzili oni odpowiednie §rodki finansowe, a nastgpnie
powotali  komisj¢  sktadajaca si¢ z sedziow o
mi¢dzynarodowym prestizu, ktéra miala przedstawié
Sekretarzowi Generalnemu ONZ swoje rekomendacje, czy

ONZ winno wznowi¢ $ledztwa w sprawie S$mierci
Sekretarza Generalnego Hammarskjolda [38].
Do$wiadczenie Komisji Sedley’a dobrze ilustruje

kluczowy problem komisji miedzynarodowej at hoc.
Mianowicie komisja taka nie ma Wwystarczajacego
umocowania W  prawie  migdzynarodowym, aby
przeprowadzi¢ skuteczne $ledztwo i osadzi¢ sprawcow.
Przyktadowo, Komisja Sedley’a nie posiadata nalezytego
umocowania prawnego, aby zazada¢ od amerykanskiej
agencji bezpieczenstwa istotnych dla sprawy dokumentow
opatrzonych klauzulg tajnosci USA. Natomiast komisja
umocowana rezolucja Zgromadzenia Ogdélnego ONZ takie
umocowanie prawne moze mie¢ [38] .

5.2.2. Konflikty Zbrojne

W tym miejscu warto pokrotce przypomnie¢ dziatalnosé
najbardziej znanych komisji migdzynarodowych. Pierwsza
mi¢dzynarodowa komisja ad hoc zostala powotana w
zwigzku z wojng na Baltkanach wywotana rozpadem
Jugostawii. 14 sierpnia 1992 roku na specjalnej sesji
Komisja Praw Czlowieka ONZ przyjeta Rezolucja Numer
1992/S-1/1 ustanawiajaca specjalnego sprawozdawce do
spraw Jugostawii, ktory mial za zadanie monitorowaé i
ocenia¢ sytuacje oraz przedkltada¢ rekomendacje tejze
Komisji. Tym Specjalnym Sprawozdawca zostat Tadeusz
Mazowiecki. 28 sierpnia 1992 roku Tadeusz Mazowiecki
przedstawil swdj raport Komisji Praw Czlowieka ONZ, w
ktorym zarekomendowat powotanie specjalnej
miedzynarodowej komisji do oceny i dalszego badana
specyficznych  przypadkéw, w  ktorych  podjecie
postepowania karnego begdzie uzasadnione. W tym procesie
nalezy bra¢ pod uwage informacje zgromadzone przez rézne
organy ONZ jak rowniez przez organizacje mi¢dzyrzadowe
oraz pozarzadowe [39].

W wyniku tej rekomendacji jak roéwniez pod wpltywem
rosnacej miedzynarodowej presji 22 lutego 1993 roku Rada
Bezpieczenstwa przyjeta Rezolucjg Numer 808 powotujaca
do zycia Komisje Ekspertow, ktéra miata przedstawié
Sekretarzowi  Generalnemu rekomendacje w  sprawie
konfliktu w bylej Jugostawii’ [40]. Komisja ta przygotowata
projekt powotania do zycia migdzynarodowego trybunatu do
Scigania  0s6b  odpowiedzialnych za  pogwalcenie
miedzynarodowego prawa humanitarnego. 25 Maja 1993
roku Rada Bezpieczenstwa przyjeta rezolucje Numer 827
powotujaca do zycia Migdzynarodowy Trybunat Karny dla
bytej Jugostawii, pierwszy at hoc miedzynarodowy trybunat
karny powotany pod auspicjami ONZ [41] Niektore panstwa
uwazaly, ze trybunat taki winien by¢ powotany przez
Zgromadzenie Ogodlne ONZ badZz na bazie konwencji
miedzynarodowej, a nie przez Rade Bezpieczenstwa.
Najwiekszy  sprzeciw  przeciwko  powolaniu  tego
trybunatowi zglosili uczestnicy konfliktu.[42].

Nastepny krok w rozwoju miedzynarodowego prawa
karnego zwigzany jest ze straszliwa akcja ludobdjcza na
niespotykang skale podjeta przez rzad Rwandy
kontrolowany przez grup¢ etniczng Hutu przeciwko grupie
etnicznej Tutsi. Akcja ludobdjcza zostala podjgta
natychmiast po $mierci Prezydenta Rwandy w katastrofie
lotniczej z 6 kwietna 1994 roku. W przeciggu jednego
miesigca zamordowanych zostalo ponad pot miliona Tutsi

" Przed podjeciem Rezolucji 808 Rada Bezpieczenstwa najpierw wezwata
Sekretarza Generalnego ONZ do powotania komisji ekspertow w celu
oceny czy doszto do powaznego pogwalcenia migdzynarodowego prawa
humanitarnego na terenie bytej Jugostawii.
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oraz os6b im sprzyjajacych, okoto 10 procent populacji
Rwandy [43]

Mimo, ze symptomy zbilzajacego si¢ konfliktu
etnicznego w Rwandzie byly oczywiste dla spolecznosci
miedzynarodowej od dawna, reakcja na ludobdjstwo byla
bardzo spo6zniona. Dopiero 8 listopada 1994 roku Rada
Bezpieczenstwa ONZ podjeta rezolucje powotujaca drugi at
hoc migdzynarodowy trybunat karny, tym razem dla
Rwandy [44].

Wprawdzie powotanie migdzynarodowych trybunatow
karnych o charakterze ad hoc stanowito postep w rozwoju
miedzynarodowego prawa karnego, jednak rozwigzanie to
zawiodlo oczekiwania os6b  dotknigtych krwawym
konfliktem oraz spolecznosci miedzynarodowej, gdyz
skuteczno$¢ tych trybunaldéw byla ograniczona. Okazalo sig,
ze czlonkowie trybunalow byli poddawani intensywnej
presji politycznej $cierajacych si¢ intereséw i czesto byli
postrzegani, jako rzecznicy strony zwycieskiej egzekwujacy
WSprawiedliwosé zwyciescy”. Z prawnego punktu widzenia
dziatalno$¢  trybunatéow ad hoc jest utrudniana
ograniczeniami jurysprudencji. Trybunaly te sa czgsto
postrzegane, jako organy upolitycznione po czeSci ze
wzgledu na brak jednolito§ci w stosowaniu i interpretacji
norm prawa mi¢dzynarodowego i transparentnosci procedur
dziatania. Brak jednolitosci orzecznictwa wynika z samej
natury tego typu organéw, gdyz dzialajg one na podstawie
statutow skonstruowanych na potrzeby okreslonej sytuacji
do rozwigzania specyficznego konfliktu. Dlatego tez nie
maja nalezytego zaplecza w postaci orzecznictwa, na
ktorym moglyby oprze¢ swe rozstrzygnigcia w sposob

przewidywalny.  Dlatego tez pod  koniec lat
dziewigédziesiatych XX wieku  eksperci  prawa
mi¢dzynarodowego  sceptycznie  ocenili  skutecznoS$ci
trybunatbw ad hoc w rozwigzywaniu powaznych

miedzynarodowych konfliktow. Wskazywali rowniez, ze
spoteczno$¢ migdzynarodowa okazuje oznaki zmgczenia
nieustannym powolywaniem réznych ad hoc komisji
miedzynarodowych do rozwiazywania poszczegolnych
konfliktéw 1  przestrzegali przed zobojetnieniem
prowadzacym do zaniechania reagowania na ciezkie
zbrodnie o charakterze miedzynarodowym [45].

Na bazie doswiadczenia trybunatéw ad hoc powstat
szeroki sojusz réznych srodowisk zainteresowanych, w tym

ekspertow  prawa  migdzynarodowego,  dyplomatow,
politykow, wielu  migdzynarodowych organizacji
humanitarnych, uczelni, instytutbw naukowych oraz
organizacji pozarzadowych w celu powotana

permanentnego mi¢dzynarodowego trybunalu karnego,
ktéry bedzie miat niekwestionowane umocowanie prawne w
systemie prawa migdzynarodowego, zostanie wyposazony w
skuteczne instrumenty prawne, bedzie dziatal w jasno
sprecyzowanych ramach prawnych i zapewni maksymalng
niezawisto$¢ zardwno prokuratorom jak i sedziom. W ten
sposéb doszio do narodzin Migdzynarodowego Trybunatu
Karnego zwanego International Criminal Court (dalej-
Trybunat Karny ICC) z siedziba w Hadze.

Trybunat karny ICC zostal powolany na podstawie
Statutu Rzymskiego z 17 lipca 1998 roku, ktory wszedt w
zycie 1 lipca 2002 roku. Trybunat ICC jest migdzynarodowa
instytucja niezalezng od ONZ. W odroznieniu od
Migdzynarodowego Trybunatu Sprawiedliwosci, ktory jest
organem ONZ powotanym do rozstrzygania sporéw mig¢dzy
panstwami i rowniez ma swa siedzib¢ w Hadze, Trybunat
Karny ICC jest powotany do $cigania i sadzenia osob

378

indywidualnych oskarzonych o popetnienie cigzkich zbrodni
migdzynarodowych. Polska ratyfikowata Statut Rzymski 12
listopada 2001 roku. Federacja Rosyjska jest sygnatariuszem
Statutu Rzymskiego, ale go nie ratyfikowata [46].

5.3. Sady Miedzynarodowe

5.3.1. Miedzynarodowy Trybunat Karny (ICC)

Analizujac rézne opcje umigdzynarodowienia §ledztwa
Katastrofy Smolenskiej, niewatpliwie nalezy wzigé pod
uwage Migdzynarodowy Trybunal Karny, ktory posiada
jurysdykcje w sprawach dotyczacych zbrodni przeciwko
ludzkosci, zbrodni wojennych, ludobojstwa dokonanych po
2002 roku [%]. Wprawdzie Rosja nie ratyfikowala Statutu
Rzymskiego, ale jako sygnatariusz tej konwencji jest
zobowigzana nie podejmowaé zadnych dzialan, ktore
zaprzeczaja jej celom [47].

Z pewnoscia nalezy podja¢ wysitki w kierunku
rozpatrzenia Katastrofy Smolenskiej przez Trybunat Karny
ICC. Trybunat ten moze rozpatrywac sprawy w odniesieniu
do cigzkich zbrodni miedzynarodowych, kiedy zostaja one
skierowane do Prokuratora ICC przez panstwo, ktore jest
strong Statutu Rzymskiego, przez Radg¢ Bezpieczenstwa
ONZ lub w sytuacji, gdy postepowanie przygotowawcze
zostato wszczete na wniosek Prokuratora ICC [48]. Biorac
pod uwagg, ze rzad Donalda Tuska systematycznie dziata na
szkode Sledztwa Katastrofy Smolenskiej, natomiast Rada
Bezpieczenstwa ONZ musialaby pokonaé rosyjskie prawo
veta w tej sprawie, glowne wysitki winny i8¢ w kierunku
wnioskowania 0 wszczgeie postepowania
przygotowawczego na whniosek Prokuratora ICC.

Jedng z fundamentalnych zasad dzialania Trybunatu
Karnego ICC jest zasada komplementarnosci w stosunku do
krajowego systemu sprawiedliwosci w sprawach karnych
zawarta w artykule 1 Statutu Rzymskiego. Oznacza ona, ze
panstwo ma pierwszenstwo w prowadzeniu §ledztwa
natomiast Trybunat Karny ICC jest sadem ostatniej instancji
(tzw. last resort”). Prokurator ICC stosuje zasade
pozytywnej komplementarnosci, czyli preferuje kooperacje i
konsultacje w celu wsparcia procedury krajowej, ale gdy
dojdzie do wniosku, Zze organa krajowe sa badz niechetne
badz nieprzygotowane do podjecia wyzwania, jakie stawie
dane $ledztwo wowczas podejmuje wiasne §ledztwo [49].

Zgodnie z Art. 15 Statutu Rzymskiego Prokurator ICC
moze z urz¢du dokonaé wstepnego zbadania sprawy na
podstawie informacji o zbrodniach podlegajacych
jurysdykcji Trybunatu. W trakcie badania wiarygodnosci
otrzymanej informacji moze zada¢ dodatkowych informacji
od panstw, organdw Narodéw Zjednoczonych, organizacji
miedzyrzadowych  lub  pozarzadowych i  innych
wiarygodnych zZrodet, ktore uwaza za wlasciwe oraz moze
zapoznawaé si¢ z pisemnymi lub ustnymi zeznaniami w
siedzibie Trybunatu. Jezeli na podstawie wstepnego badania
uzna, ze istnieje uzasadniona podstawa do prowadzenia
postepowania  przygotowawczego, sktada do Izby
Przygotowawczej wniosek o upowaznienie do wszczecia
tego postgpowania, wraz z zebranymi w sprawie
materiatami, na ktorych wniosek jest oparty. Pokrzywdzeni
moga sklada¢ os$wiadczenia do Izby Przygotowawczej
zgodnie z Regulami Procesowymi i Dowodowymi.

Jezeli po rozpoznaniu wniosku i dotaczonych materiatow
Izba Przygotowawcza uzna, ze istnieje uzasadniona

[®] ICC ma réwniez jurysdykcje w sprawie zbrodni agresji, ale dopiero po
zatwierdzeniu definicji tej zbrodni.
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podstawa do wszczecia postepowania przygotowawczego i
ze sprawa wydaje si¢ by¢ objeta jurysdykcja Trybunatu,
Izba udziela upowaznienia do wszczecia tego postgpowania,
bez przesadzania podzniejszego rozstrzygnigcia Trybunatu,
co do jurysdykeji i dopuszczalnos$ci sprawy[ 50].

Od czerwca 2012 roku funkcje Prokuratora ICC pekni
Pani Fatou Bensouda. W fazie badania wstegpnego ktadzie
ona nacisk na szerokie konsultacje ze wszystkimi stronami
konfliktu zgodnie z wytycznymi ICC zawartymi w instrukcji
z 2010 roku® [51]. Dopiero po zakonczeniu badan
wstepnych Prokurator ICC moze zwrdci¢ si¢ do Izby
Przygotowawczej] z wnioskiem o upowaznienie do
rozpoczgcia  postgpowania  przygotowawczego. Warto
dodaé¢, ze Prokurator ICC sam decyduje o wyborze spraw,
ktére podejmie. Prokurator Bensouda wskazata, ze Trybunat
Karny ICC w pierwszej kolejnosci podejmuje sprawy, ktore
dotycza 0so6b ponoszacych najwicksza odpowiedzialnos¢ za
zbrodnie, a wigc takich osob jak glowa panstwa i wysocy
urzednicy panstwowi [52].

Aby zapobiec kontynuacji dziatan na szkod¢ wyjasnienia
przyczyn Katastrofy Smolenskiej nalezy jak najszybciej
przedtozy¢ wszystkie najistotniejsze dowody w tej spawie
Prokuratorowi ICC z wnioskiem o podjecie badan
wstepnych na podstawie artykutow 12, 13, 15 i 17 Statutu
Rzymskiego, w nawigzaniu do zasad zawartych w
Preambule tegoz statutu. Nalezy wskaza¢, iz Trybunat
Karny ICC zostal powotany po to, aby najpowazniejsze
zbrodnie wagi mi¢dzynarodowej nie pozostaty bezkarne. Ich
skuteczne §ciganie musi zosta¢ zapewnione. Trybunat Karny
ICC ma za zadanie potozy¢ kres bezkarno$ci sprawcoOw tych
zbrodni 1 w ten spos6b przyczyni¢ si¢ do zapobiezenia ich
popetnianiu. Katastrofa Smolenska jest wielkim wyzwaniem
dla spotecznosci migdzynarodowej, gdyz w sposob
przejmujaco symboliczny nawigzuje do najwickszej nie
osadzonej zbrodni drugiej wojny S$wiatowej, zbrodni
ludobojstwa katynskiego. Pozostawienie bez odpowiedzi
ostentacyjnego pogwalcenia fundamentalnych zasad prawa i
procedury karnej w badaniu Katastrofy Smolenskiej w
kontekscie nigdy nie osgdzonego ludobdjstwa katynskiego
W sposOb szczegbélny zagraza pokojowi i bezpiecznej
przysztosci spotecznosci migdzynarodowe;j.

5.3.2. Inne Organy Miedzynarodowe

Organem ONZ powotanym do rozstrzygania sporow
miedzy panstwami jest Miedzynarodowy Trybunat
Sprawiedliwosci (dalej ICJ). Wszelkie dziatania na forum
ICJ] moga podejmowaé tylko przedstawiciele rzadu
polskiego w imieniu Rzeczypospolitej Polskiej. Ze wzgledu
na stanowisko rzadu Donalda Tuska, opcja ta moze byc
rozpatrywana jedynie po zmianie uktadu politycznego w
Polsce. Natomiast odpowiednie narzedzia prawne
udostepnia Rada Praw Czlowicka przy Zgromadzeniu
Ogo6lnym ONZ, ktora z wiasnej inicjatywy moze powotac
komisje sledcza do spraw zbadania przyczyn i okolicznosci
Katastrofy ~ Smolenskiej.[53] Ponadto rodziny ofiar
Katastrofy Smolenskiej majg prawo zaskarzy¢ zar6wno
Rzeczpospolita Polska jak 1 Federacje Rosyjska o
nienalezyte = przeprowadzenie $ledztwa  Katastrofy
Smolenskiej oraz o nieludzkie i ponizajgce traktowanie
rodzin do Europejskiego Trybunatu Praw Cztowieka.

® Przed podjeciem decyzji czy rozpocza¢ $ledztwo Biuro Prokuratora
Generalnego ICC stara si¢ da¢ mozliwo$¢ przedstawienia odpowiedniej
informacji  zaré6wno  stronie rzadowej jak i innym stronom
zainteresowanym.

5.4. Organizacje Regionalne

Organizacjag bardzo istotng dla badania przyczyn
Katastrofy Smolenskiej jest niewatpliwie NATO, ktore
stracito swoich zastuzonych generatlow w tej tragedii.
Nalezy pamigta¢, ze podobnie jak w przypadku $mierci
Prezydenta Rwandy, kiedy to organizacja zainteresowana
jaka byto ONZ przeprowadzita tajne $ledztwo wywiadowcze
na swoje wlasne potrzeby, nalezy si¢ spodziewal, ze
podobne $ledztwo wywiadowcze zostalo przeprowadzone
przez NATO w sprawie Katastrofy Smolenskie;j.

Z wielu wzgledow NATO jest istotne przy badaniu
przyczyn Katastrofy Smolenskiej. Przyktadowo w przyjetej
5 lutego 2010 r. Doktrynie Wojskowej Federacji Rosyjskiej
wladze Rosji za glowne zagrozenie uznaly ,.dgzenie do
nadania  potencjatowi  militarnemu  NATO  zasiegu
globalnego, realizowanego z pogwaiceniem norm prawa
miedzynarodowego, do zblizenia infrastruktury wojskowej
panstw czlonkowskich NATO do granic Rosji, w tym w
wyniku rozszerzenia Sojuszu” [54]. Wkroétce po przyjeciu
tego dokumentu w Smolensku zginegli generalowie Armii
Polskiej najbardziej zastuzeni w integracji polskich sit
zbrojnych ze strukturami NATO. Jednocze$nie Rosja
uzyskata bezposredni dostgp do urzadzen elektronicznych
najwyzszych ranga przywodcéw NATO. Bioragc pod uwage
ostrzezenie o zamachu terrorystycznym na statek
powietrzny jednego z krajow Unii Europejskiej wydanego
przez polskie Operacyjne Stuzby Powietrzne 9 kwietna 2010
roku, nalezy oczekiwaé, ze stuzby wywiadowcze NATO
sledzily rozwoéj wydarzen i podejmowaly odpowiednie
dziatania prewencyjne w nastepstwie tej katastrofy,
przeprowadzajac zarazem wlasne $ledztwo na potrzeby
wewnetrzne.

Powstaje  pytanie, dlaczego Kkatastrofa samolotu
wojskowego kraju czlonkowskiego NATO, jakim jest
Polska, nie byta w tak newralgicznej sytuacji badana przy
wsparciu NATO. Przeciez istota dziatania tej organizacji
kolektywnego  bezpieczenstwa jest pomoc krajom
cztonkowskim w wielu wymiarach bezpieczenstwa, w tym
takze w badaniu katastrofy lotniczej o istotnym znaczeniu.
W sytuacji, w ktorej polscy biegli nie zostali dopuszczenie
do miejsca zdarzenia, NATO winno natychmiast wystgpi¢
do Federacji Rosyjskiej z wnioskiem o umozliwienie stronie
polskiej dostepu do miejsca zdarzenia chociazby w celu
zabezpieczenia  tajnych  materiatdbw  istotnych  dla
bezpieczenstwa Panstwa Polskiego oraz ochrony urzadzen
komunikacyjnych NATO znajdujacych si¢ w posiadaniu
ofiar katastrofy. Bez watpienia NATO jako organizacja
wspotpracujaca z Federacjg Rosyjska w ramach Rady Rosja-
NATO byta w doskonatej pozycji dla udzielenia Polsce
wsparcia polityczno-organizacyjnego w pierwszej fazie
badania Katastrofy Smolenskiej.

Warto podkresli¢, ze procedury NATO badania zdarzen
lotniczych bylyby najkorzystniejsze dla strony polskie;j,
gdyz daja one krajowi operatora samolotu, ktory ulegt
katastrofie pierwszenstwo w przeprowadzeniu dochodzenia
przed krajem miejsca zdarzenia [55]. Bez watpienia NATO
byto w lepszej pozycji niz Polska, aby wynegocjowac
bardziej réwnoprawne warunki badania Katastrofy
Smolenskiej. Nalezy wyjasni¢, dlaczego Polska nie
otrzymala zadnego wsparcia ze strony NATO bezposrednio
po Katastrofie Smolenskiej oraz jakiego wsparcia mozna si¢
spodziewac w tej sprawie ze strony NATO w przysztosci.

Problem Katastrofy Smolenskiej nalezy roéwniez
podnosi¢ na forum migdzynarodowych organizacji
zwigzanych z lotnictwem zardbwno w ramach Unii
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Europejskiej jak i na forum globalnym. Wprawdzie
wigkszo$¢ z tych organizacji jest ukierunkowana na statki
powietrzne cywilne, a nie panstwowe, a zakres ich
zainteresowania ogranicza si¢ najczg¢éciej do dziatan
prewencyjnych, problem nienalezytego  wyjasnienia
powaznego zdarzenia lotniczego o mig¢dzynarodowym
znaczeniu winien by¢ podnoszony wszedzie, gdyz stanowi
on zagrozenie bezpieczenstwa calej  spolecznosci
miedzynarodowej na przyszto$¢. Nalezy zwrdci¢ uwagg, ze
nie istnieja skuteczne mechanizmy prawa
miedzynarodowego do zadawalajacego rozwigzywania tego
typu przypadku. Jest to luka systemu prawa
miedzynarodowego, ktérej spoteczno$¢ miedzynarodowa
ma obowigzek zaradzié.

6. WNIOSKI KONCOWE

Na podstawie analizy warunkéw, w ktérych dochodzito
do Katastrof lotniczych z udzialem glowy panstwa oraz
oceny dziatan podejmowanych w nastgpstwie tych katastrof
mozna powiedzie¢, ze Katastrofa Smolenska nosi wszelkie
znamiona  zamachu  stanu. Analiza  czterech
najistotniejszych katastrof catkowicie potwierdza rosyjskie
stanowisko sformutowane w zwiazku ze $miercig
Prezydenta Mozambiku, ze prawdopodobienstwo sabotazu
jest zwickszone, gdy katastrofa dotyczy $mierci glowy
panstwa [56]. Okazuje si¢ bowiem, ze wszystkie opisane
powyzej katastrofy, w ktorych $mier¢ poniosta glowa
panstwa lub Sekretarz Generalny ONZ byly spowodowane
udzialem osob trzecich. Wszystkie miaty wielki cigzar
gatunkowy i w sposob istotny wptynety na bieg wydarzen.
Zamachy te zostaly dokonane badz w drodze
bezposredniego zestrzelenia samolotu badZ przez stworzenie
odpowiednich zagrozen dla lotu samolotu. Wszystkie miaty
miejsce w kontekscie brutalnej i bezwzglednej walki
politycznej. Wszystkie byly poprzedzane wczesniejszymi
probami zamachu. Brak woli politycznej rzetelnego
wyjasnieni przyczyn katastrofy wystepowal tam, gdzie za
zamachem stalo ugrupowanie polityczne kontrolujace
sledztwo bezposrednio po katastrofie, czyli w przypadku
zamachu na Sekretarza Generalnego ONZ oraz Prezydenta
Mozambiku i Prezydenta Rwandy. Nieprawidlowosci
wystepujace w prowadzeniu $ledztwa zaraz po katastrofie
swiadczyly o udziale strony kontrolujacej $ledztwo w
zamachu. Ostentacyjne zacieranie $ladow oraz pomijanie
istotnych dowodéw bylo w tych wypadkach nagminne. W
przypadku Rwandy brutalna walka polityczna catkowicie
uniemozliwia przeprowadzenie jakiegokolwiek $ledztwa
zaraz po katastrofie. We wszystkich analizowanych
przypadkach presja polityczna byla tak duza, ze wszystkie te
katastrofy zostaly uznane za zamach dopiero po wielu
latach, kiedy oryginalny uktad polityczny, ktory
doprowadzil do zamachu zszedt ze sceny polityczne;.
Dlatego tez dochodzenia w tych sprawach sa wznawiane po
wielu latach.

Na podstawie analizy sposobu badania wszystkich
istotnych  katastrof  lotniczych  przedstawionych w
niniejszym opracowaniu mozna stwierdzi¢, ze w kazdym z
tych przypadkow sledztwo podejmowane bezposrednio po
katastrofie bylo prowadzone przez komisje krajowe panstw
zainteresowanych. Komisje te najczgsciej prowadzity
badania lotnicze w celach prewencyjnych, nie biorac pod
uwage celowego dziatania o0so6b trzecich. Badania
prewencyjne koncentruja si¢ na aspektach proceduralnych i
nie maja charakteru kompleksowego. Ustalenia winy oraz
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odpowiedzialno$ci nie jest celem takich badan. Komisje
krajowe, jako instytucje panstwowe zawsze podlegaja
naciskom politycznym, natomiast rzadko podlegaja
jakiemukolwiek niezawistemu nadzorowi merytorycznemu.
Praktycznie nie istniejg skuteczne mechanizmy odwotawcze
od decyzji tego typu komisji.

W kontekscie migdzynarodowym sytuacja rowniez nie
jest adekwatna do potrzeb. Wola  spoteczno$ci
mi¢dzynarodowej do powolywania mi¢dzynarodowych
trybunatow ad hoc z ramienia ONZ do rozstrzygania
trudnych indywidualnych przypadkéw zostata wyczerpana.
Natomiast komisje mie¢dzynarodowe skladajace si¢ z
uznanych autorytetow moralnych nie maja wlasciwego
umocowania prawnego do skutecznego dzialania. Mozna
powiedzie¢, ze spoltecznos¢ migdzynarodowa do tej pory nie
wypracowata skutecznego mechanizmu przeprowadzenia
efektywnego badania istotnych katastrof lotniczych o
charakterze migdzynarodowym pod katem okreslenia winy i
odpowiedzialnosci przez wiarygodng komisje lub organ
miedzynarodowy.

Biorgc pod uwage powyzsze do$wiadczenia, aby
doprowadzi¢ do rzetelnego Sledztwa i ukarania oséb
winnych Katastrofy Smolenskiej, nalezy dziata¢ w sposob
innowacyjny, w perspektywie dhlugofalowej, zaréwno w
kraju jak i na arenie mi¢edzynarodowej. Poniewaz dziatania
biezace sa ograniczane przez rzad, ktory blokuje wszelkie
proby wyjasnienia przyczyn Katastrofy Smolenskiej,
dziatania ~ wymagajace  zaangazowania w  imieniu
Rzeczpospolitej Polskiej nalezy planowaé w dalszej
perspektywie czasowej.

W obecnej sytuacji nalezy podjaé wysitki w celu
zdobycia sojusznikow na arenie migdzynarodowej] Ww
dazeniu do ponownego zbadania Katastrofy Smolenskie;j.
Przede  wszystkim nalezy w  sposob  skuteczny
poinformowa¢ migdzynarodowa opini¢ publiczng o
sprzeciwie strony polskiej wobec wnioskow raportu
koncowego MAK. W tym celu nalezy przedtozy¢ do
wszystkich migdzynarodowych organizacji zajmujacych si¢
wypadkami lotniczymi polskie uwagi do projektu raportu
koncowego MAK z 19 grudnia 2010 roku (dalej - Polskie
Uwagi). Jest to dokument, ktéry nie tylko wskazuje na
oczywiste sprzeczno$ci zawarte w raporcie MAK, ale
réwniez wnioskuje o ponowne sformutowanie przyczyn i
okolicznosci Katastrofy Smolenskiej, czyli zgtasza sprzeciw
strony polskiej wobec stanowiska strony rosyjskiej zgodnie
z procedura Zatacznika 13 do Konwencji Chicagowskie;j.
Wersja angielska Polskich Uwag powstata wylacznie dzigki
wysitkom rodzin ofiar Katastrofy Smolenskiej. Nalezy
zada¢ od odpowiednich wiladz Rzeczpospolitej Polskiej
sporzadzenia oficjalnej, nalezycie uwiarygodnionej wersji
angielskiej Polskich Uwag, gdyz lezy to w zakresie
obowiazkow rzadu. Nalezy roéwniez rozwazy¢, aby
Przewodniczacy Zespotu Parlamentarnego ds. Badania
Katastrofy Smolenskiej badz Stowarzyszenie Rodzin Ofiar
Katastrofy Smolenskiej zwrocili si¢ do organizacji ICAO,
ktora jest depozytariuszem Raportu MAK, o potraktowanie
Polskich Uwag, jako integralnej cze$ci Raportu MAK w
sprawie Katastrofy Smolenskiej. W ten sposéob w
mi¢dzynarodowych bazach danych wypadkoéw lotniczych
zostanie formalnie zarejestrowane zdanie odrgbne strony
polskiej, co do wnioskow Federacji Rosyjskiej w sprawie
przyczyn Katastrofy Smolenskiej

Réwnolegle nalezy wystapi¢ z wnioskiem do Prokuratora
ICC o wszczgeie Sledztwa w sprawie Katastrofy
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Smolenskiej. Rodzaj probleméw i skala nieprawidlowosci
wystepujacych zaréwno w raportach MAKu, Komisji J.
Millera jak i w S$ledztwie prowadzonym przez polska
prokurature wojskowa stanowig niezbity dowod na
systemowe dzialania na szkode S$ledztwa. Dlatego tez
Trybunat Karny ICC jest wilasciwym miedzynarodowym
organem do podjecia Sledztwa w tej sprawie, a Prokurator
ICC ma prawo wszcza¢ takie $ledztwo z urzedu.

Rodziny ofiar Katastrofy Smolenskiej winny podjaé
analogiczne kroki, jak rodziny ofiar zbrodni katynskiej,
ktore odwotaty si¢ do Europejskiego Trybunatu Praw
Cztowieka w sprawie nierzetelnie przeprowadzonego
Sledztwa  katynskiego przez  Federacje  Rosyjska.
Jednoczesnie, rodziny ofiar majg wielkie mozliwosci
docierania do migdzynarodowej opinii publicznej poprzez
miedzynarodowa sie¢ preznych organizacji rodzin ofiar
wypadkéw lotniczych skutecznie dziatajacych w wiekszosci
krajow zachodnich jak roéwniez poprzez wspotprace ze
stowarzyszeniami lotniczymi, ugrupowaniami
humanitarnymi odpowiednimi  organizacjami
regionalnymi.

Jednoczes$nie nalezy podja¢ wysitki, aby nalezycie
zabezpieczy¢ 1 udokumentowa¢ kontekst historyczny,
kampanie nienawisci, oraz proéby zamachu na Lecha
Kaczynskiego poprzedzajace Katastrofe Smolenska, jak
réwniez caly szereg dzialan operacyjnych podejmowanych
w czasie oraz w nastgpstwie Katastrofy Smolenskiej, gdyz
informacje te stanowig rowniez wazne dowody w sprawie.

oraz
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