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Katastrofa samolotu Tu — 154M na lotnisku Siewiernyj pod Smolenskiem —
analiza na bazie kompetencji specjalistow lotnictwa

Abstract

| was the pilot and the navigator of the first class, for many years, spending many hours in the
air, 1 was doing a very dangerous job. Military aviation was responsible not only for your
safety but above all to be me in the training of people. | can't be indifferent to what are doing
cynically incompetent people. It is dangerous for all Poles because many forget about the
need for the use of reason. It is my duty to work in the area of scientific knowledge provide
safety educational objective. | cannot move away from the securitologes methodology in
evaluating this tragedy. This text is supposed to have the importance of educational teaching
and studying for students in the fields of security. Show cause and effect relationships is
communication. If the crew is not fully prepared for the flight, if you do not provide your
safety and the safety of these aircraft, which flies it should not even take off. This is a
potential security risk in the airspace. If before the flight, it was considered that the data about
the airport were not complete, thats why startyd from Warsaw? Reviews of prominent experts
in air accidents. Should be considered the most significant in this whole sentence on the crew
Commander directed the Director Mariusz Kazana: "Please convey to the President, that does
not give advice, is mist, enters, also we cannot circulate due to fuel consumption?" If | had a
Siewiernyj airport emergency DKL as it made the same information as the crew Russian
DKL. There were sufficient data to go to the airport.

Key words: pilot, navigator, dangerous job, military aviation, security, prepared for the flight,
safety of aircraft.

1. Na bazie wlasnego do§wiadczenia lotniczego

Bylem pilotem i nawigatorem pierwszej klasy, przez wicle lat spedzajac w
powietrzu wiele godzin, wykonywatem czesto bardzo niebezpieczne zadania. W lotnictwie
wojskowym odpowiadatem nie tylko za swoje bezpieczenstwo ale przede wszystkim za
podlegajacych mi w szkoleniu ludzi'. To taki zawod, w ktorym na co dzien zyje si¢ z
zagrozeniami podczas lotow czesto w ekstremalnie niebezpiecznych warunkach. W tej
dziedzinie systemy ratownicze od dawien dawna byly opracowywane w oparciu o refleksje
teoretyczno praktyczna, podobng do proponowanego mojego pojmowania sekuritologii. Tutaj
jest potrzeba holistycznego rozwazania wielorakich zjawisk zwigzanych z lataniem 1 na tej
podstawie budowania systemOéw ratowniczych 1 umiejetnego dziatania czlowieka w
warunkach niebywatego stresu psychicznego i obcigzenia fizycznego. Pilot wojskowy przed

! Ptk pil. nawig. Pawet Tyrata. Pierwsza klasa lotnicza. Absolwent ,,Szkoty Orlat” w Deblinie.
Szef rozpoznania 1 poprawiania ognia artylerii 1 rakiet 56 Putku Lotnictwa Wojsk Ladowych
w Inowroctawiu. Wieloletni cztonek Rady Naukowej i Senatu ,,Szkoty Orlat” w Deblinie.
Wieloletni cztonek Rady Naukowej Akademii Lotniczej Republiki Stowackiej w Koszycach.
Szef rejonu kierowania ruchem wojsk w systemie mobilizacyjnym panstwa. Autor wielu
publikacji lotniczych oraz z tematyki bezpieczenstwa.



kazdym lotem zaklada spadochron. Siedzi na fotelu katapultowym, wykonuje zadania
nieporownywalnie trudniejsze jak pilot sportowy, czy komunikacyjny, mam na mysli wielka
dynamikg i przecigzenia w takich lotach. Z pelnym szacunkiem odnosz¢ si¢ do tych lotnikow,
poniewaz ten etap latania kazdy pilot wojskowy takze przechodzil w tym i ja. Rownie
niebezpiecznie jest podczas lotdéw na $miglowcach. To jest kwintesencja myslenia
sekuritologicznego. Mysle, ze lotnicze doswiadczenia upowazniajg do zabierania glosu w
sprawie bezpieczenstwa. Przecig¢tni ludzie nawet nie s3 w stanie sobie tego wyobrazic,
poniewaz zatoge latajaca widza w warunkach podobnych co najwyzej do jazdy samochodem,
gdzie nie ma takich przecigzen jak podczas lotow na samolocie odrzutowym. Trudno nie
wspomnie¢ o mojej pracy dydaktyczno naukowej w ,,Szkole Orlat” w Deblinie oraz w
Wojskowej Akademii Lotniczej Republiki Stowackiej w Koszycach?.

Nie moge by¢ obojetnym na to co cynicznie robig niekompetentni ludzie. To jest
niebezpieczne dla wszystkich Polakow poniewaz wielu zapomina o potrzebie wykorzystania
rozumu. Takze tych, ktorzy bez wzgledu na posiadany rozsadek przystapili do zwolennikow
falszywej propagandy o zamachu na samolot Tu — 154M.

Nie mozna by¢ obojetnym na to co robig ignoranci i cynicy urabiajacy $wiadomos$¢
ludzi o rzekomym zamachu na polski samolot Tu - 154M w dniu 10 kwietnia 2010 roku.
Bylbym niegodziwcem majac wieloletnie doswiadczenie lotnicze, to jest moim
obowigzkiem aby w obszarze bezpieczenstwa dostarczy¢ wiedzy obiektywnej. Nie moge
odejs¢ od metodologii sekuritologicznej przy ocenianiu tej tragedii lotniczej. Ten tekst ma
mie¢ znaczenie dydaktyczno wychowawcze dla studentéw ksztatcacych si¢ na kierunkach
bezpieczenstwa. Ma ukazywaé zwigzki przyczynowo skutkowe w komunikacji lotniczej.
Kazdy lot musi by¢ perfekcyjnie przygotowany aby nie doprowadzi¢ do katastrofy, ma by¢
bezpieczny. Mamy by¢ madrzy przed szkoda®. Nalezy obiektywnie ocenia¢ ryzyko
zagrozenia bezpieczenstwo lotu, uwzgledni¢ niebezpieczne czynniki pogody — szczegodlnie w
miejscu ladowania. Nie poddawaé si¢ zadnym wplywom na decyzje pilotowania samolotu.
Poniewaz tylko 1 wylacznie zaloga ma kompetencje lotnicze, nawet wtedy gdy na pokladzie
sg pasazerowie najwyzszych stanowisk w panstwie. Wspolczuje wszystkim rodzinom, ktdrzy
w tej katastrofie stracili najblizszych im ludzi. My lotnicy ten bol najlepiej znamy. Podczas
nasze] shuzby w powietrzu przezywaliSmy takie cierpienia, poniewaz wielu naszych
najserdeczniejszych kolegow gineto wykonujac niebezpieczne zadania na réznych typach
aparatow latajacych. Jednak zawsze komisje badajace te katastrofy skladaly si¢ z ludzi
kompetentnych. Umialy przeanalizowa¢ zaistniale w lotach btedy. Blad nie jest wing zatogi.
Jednak wnioski tych komisji byly potrzebne dla poprawienia bezpieczenstwa lotow. To
powinno by¢ $wieta zasada w lotnictwie. Skandalem jest, ze niektorzy politykierzy, czy
metalurdzy maja $mialo$¢ zajmowaé si¢ badaniem Kkatastrofy lotniczej. Czego$ tak
skomplikowanego na czym si¢ nie znajg. Przypomne im sktadang przysiege po otrzymaniu
stopnia naukowego doktora, ze nalezy by¢ rzetelnym, odpowiedzialnym i przyzwoitym oraz
nie wychodzi¢ poza swoje kompetencje naukowe podczas wnioskowania naukowego.

Pierwszym naszym kolega, ktory zginal w katastrofie lotniczej byl podchorazy
Jan Wielgolewski. Zginal 23 maja 1962 roku podczas lotéw w Deblinie. Ja w tym czasie
tez bylem podchorazym ,,Szkoly Orlat” w Deblinie. Wykonywat lot na samolocie Lim - 2
w szyku z instruktorem por. pil. Aleksndrem Turczyniakiem, ktory pilotowat drugi samolot
Lim - 2. Byl to lot w strefie pilotazu parg. To bardzo dynamiczne ¢wiczenie z programu
szkolenia. Nalezato utrzymywaé si¢ w szyku czesto zmieniajac predko$¢ 1 wysokose,

2p, Tyrata, Ksztatcenie lotnicze, Wyd. JERSTAN Deblin — Krakoéw 1995. ISBN 83 86541 02
4.

® Tyrata P., Nauki o bezpieczenstwie. Tresci specjalistyczne w edukacji dla bezpieczenstwa.
Wyd. AMELIA Rzeszow 2013, s. 22 — 32. ISBN 878 83 63359 96 6.



wykonujac ostre nurkowania 1 zwroty bojowe na wielkim wznoszeniu z duzym
przecigzeniem. Jednocze$nie prowadzony musiat zarowno w nurkowaniu jak 1 w zwrotach
bojowych przechodzi¢ na druga stron¢ prowadzacego. Kolega pchr. Jan Wielgolewski w
jednej z tych figur przechodzac na druga strong¢ popetnil blad, zblizyl si¢ za bardzo do
prowadzacego samolotu i zderzyt si¢ z nim w wyniku czego urwal si¢ statecznik poziomy
jego samolotu. W tej sytuacji samolot poszedl w nurkowanie. Katapultowat si¢ na zbyt mate;j
wysokosci aby mogh opusci¢ fotel katapultowy i1 otworzy¢ spadochron. Zgingt zapiety w
fotelu katapultowym. Na powierzchniach szczatkéw znajdowaly si¢ Slady materiatow
energetycznych. Poniewaz fotel katapultowy wystrzeliwany jest przez tadunek prochowy. To
nie jest dowod na przyczyng wybuchu podtozonej bomby.

Do dzisiaj pamigtam dramatyczny glos kierownika lotéw oraz pilota prowadzacego
wzywajacego Jana Wielgolewskiego po numerze indeksu 1 po nazwisku ,,Wielgolewski
katapultuj sig, skacz, skacz...!”. To bylo moje pierwsze lotnicze doswiadczenie, kiedy
odstuchiwali$my nagranie na czarnej skrzynce korespondencji w czasie katastrofy naszego
kolegi. Pozniej przez dlugie lata mojego latania w lotnictwie bylo to rutynowa czynnoscia.
Poniewaz latanie to wiele trudnych sytuacji, w tym katastroficznych. Zgingto wielu lotnikow
wojskowych, takze z mojej promocji. Jan Wielgolewski byt w tym samym co ja pierwszym
plutonie podchorazych, w grupie 213. Ja bylem w grupie 214. Na tym samym samolocie tez
wykonywatem loty. Ja latatem w tym dniu rano na pierwszej zmianie lotow wykonujac takie
same ¢wiczenia. Jasiu latal na drugiej zmianie w tym dniu.

Szczatki samolotu Lim - 2 w miejscu katastrofy 7 kilometrow od miejscwoéci KrzywcTe:
Zginal nasz kolega podchorazy Jan Wielgolewski podczas lotéw szkoleniowych w Deblinie
w szyku pary samolotow.



Ten sam samolot sprawny Lim - 2.

Przywolalem katastrofe Jana Wielgolewskiego i moje doswiadczenie lotnicze aby
uwiarygodni¢ prawo do zabierania glosu w sprawie katastrofy samolotu Tu - 154 M pod
Smolenskiem. Nie moge by¢ obojetny wobec cynicznych politykieréw, nie majacych pojecia
0 lotnictwie, na ktorych takze ja ptacg podatek.



Wielgolewski Jan 23 V 1962

Szymariski Jerzy 091V 1964
Dabrowski Ryszard 02 Xil 1964
Stojek Ryszard 26 V 1965
Miturski Stanistaw 14 VII 1965
Korzeniowski Jan 14 11 1966
Ruchlewicz Stanistaw 09 Vil 1966
Staniewicz Kazimierz 191X 1966
Michalski Marian 30 XI 1966
Szymarniski Jozef 13 VI 1967
Nowicki Lech 04 VI 1987
Zigtek Walenty 2211968
Niewiadomski Henryk 8 VIII 1968
Wozniak Krzysztof 03 IX 1968
Florek Zbigniew 25 X 1969
Raczkiewicz Wiadystaw 17 V 1970
Kopacki Stanistaw 14 Vil 1972
Komor Edward 16 1111977
Hatka Henryk ‘12 XI1 1980
Nowicki Lech 04 VII 1987

Lista kolegéw pilotow z mojej promocji z 1963 roku, ktorzy zgineli w katastrofach
lotniczych i daty ich katastrof. Sytuacje bardzo trudne uniemozliwity im powrdt do zywych.
To nie byly takie sytuacje jak podczas lotu Tu — 154M 10 kwietnia 2010 roku, kiedy
wystarczyto wykona¢ zalecenie DKLa i odejs$¢ bezpiecznie na lotnisko zapasowe.






Te ksigzke napisal mjr pil. Lech Kubacki. W ten sposob przywrocit historii lotniczej pamigé o
szlachetnych Polakach. W tej antologii znajduje si¢ na koncu wykaz 472 lotnikow, ktorzy
zgineli podczas stuzby w powietrzu w latach 1945 — 2000%. Te katastrofy byly badane i
analizowane przez kompetentne komisje lotnicze. To niewyobrazalne, ze dzisiaj w sprawach
lotniczych moga zabiera¢ glos ignoranci politykierzy i urabia¢ opinie Polakow. To zZle
swiadczy o Polakach, ze dopuszczaja do takich praktyk. To wielka narodowa
nieprzyzwoito$¢. To nic innego jak zdemoralizowanie. Ignoranci bez skruputéw moga
wlasnie falszowaé lotnicza rzeczywisto$¢, ktéra miata miejsce 10 kwietnia 2010 roku.

Moim zdaniem niestusznie uzywa si¢ okreslenia ,katastrofa smolenska”. To byla
katastrofa polska — polskiego samolotu, ktory leciat na lotnisko Siewiernyj pod Smolenskiem.
Jako byty pilot i nawigator wojskowy chce podkresli¢, ze w gtowach i rekach Polakéw byto
bezpieczenstwo tego lotu, od nich zalezalo wszystko. Takze od tych, ktorzy nie byli
cztonkami zalogi, mieli zostawi¢ z chwilg wejscia na poktad wszystko do decyzji i dziatania
zatogi. W powietrzu najwazniejszym na poktadzie samolotu jest dowodca zalogi, ktory nie
moze by¢ niczym ubezwlasnowolniony.

Na stowa niektorych Polakow, ze gdyby w Smolensku rozbit si¢ samolot prezydenta USA
to na pewno Amerykanie nie pozwoliliby na powotanie komisji rosyjskiej, powotaliby wtasna
komisj¢ do badania takiej katastrofy, zawsze odpowiadatem, ze tak by nie bylo. Poniewaz
nigdy w tych warunkach nie dosztoby do takiej amerykanskiej katastrofy. Przestrzegaliby
podstawowych zasad bezpieczenstwa, uszanowaliby decyzje DKL — a i odeszliby na lotnisko
zapasowe. To nakazuje miedzynarodowe prawo lotnicze w imi¢ bezpieczenstwa. Nawet
amerykanski prezydent na poktadzie statku latajacego jest tylko bardzo waznym pasazerem,
to dlatego jest bezpieczny 1 zaloga jest bezpieczniejsza oraz bez hamulcéw polega na swych

4 Kubacki L., Antologia pilotéw wojskowych polegtych w latach 1945-2000, Radom 2001.
ISBN 83916011 0 2.



kompetencjach. Jako byty lotnik musz¢ by¢ rzetelny, nie bede w swych rozwazaniach niczego
,»owijal w baweln¢” nie bede ,,ptywal”. Przedstawiajac t¢ wiedz¢ nie zmierzam do okreslenia
winy konkretnych ludzi. To zawsze nalezy do postepowania prokuratorsko — sadowego.
Komisje badania wypadkéw lotniczych poszukuja zwigzkow przyczynowo skutkowych
zaistnialej katastrofy. Na podstawie badan informacji zarejestrowanych na obiektywnych
urzadzeniach parametréw lotu odtwarzaja przebieg takiego lotu. Takze nagranych informacji
podczas postawienia zadania na taki lot oraz nagrania przebiegu rozgrywki tego postawionego
zadania.

OSOBISTY DZIENNIK OFICERA UPRAWNIONEGO DO KIEROWANIA LOTAMI
(KIEROWNIK LOTOW, DYZURNY KIEROWNIK LOTNISKA*)
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Pierwsza strona mojej ksigzki kierowania lotami.
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Kursy i szkolenia z zakresu kierowania lotami Podpis, pieczeé
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Fragment mojej ksigzki kierowania lotami, tutaj sq potwierdzenia uprawnienia do
kierowania lotami w roli Dyzurnego Kierownika Lotniska (DKL). Na lotnisku Siewiernyj
zatoga samolotu Tu- 154M prowadzita korespondencj¢ wtasnie z DKL - em. Stowa DKL — a
byly do bezwzglgdnego wykonania. Byly zgodne z sytuacja pogodowa jaka panowata w tym
czasie. Pogoda byla bardzo trudna, mgla na pasie ladowania. Wszystkie warunki byly ponizej
minimow dla tego lotniska oraz ponizej minimow uprawnien (wyszkolenia) zatogi. Zatoga
powinna DKL-owi potwierdzi¢, ze zrozumiata co jej przekazatl i powiedzie¢ na jakie odchodzi
lotnisko zapasowe. To powinna wiedzie¢ w wyniku dobrego przygotowania do tego lotu.
Przed startem powinna mie¢ wystudiowane wszystkie mozliwe trudne sytuacje oraz sposoby
postepowania W takich rzeczywistych warunkach. Do kabiny nikt nie powinien nikogo
wysyta¢, dyrektor Kazana nie powinien tam przychodzi¢ ze stowami, Ze ,,prezydent nie ma
jeszcze decyzji”. Kazdy pasazer, kazdego lotu juz przed startem musi wiedzie¢, ze wszystkie
decyzje nalezg tylko do zatogi lub inspektora kontrolujacego zaloge. Wtedy inspekcjonujacy
odpowiada za bezpieczenstwo takiego lotu. Stawiam pytanie, dlaczego badajacy te katastrofe
nie biorg pod uwage tresci rozkazu 36 specjalnego putku transportowego?. W rozkazie
wymienia si¢ wszystkich cztonkoéw zalogi oraz ich role (zadania) w tym ewentualnego
inspektora (kontrolujacego). Politykierzy (karykatury politykéw) w tych sprawach nie
powinni zabiera¢ glosu.
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Fragment mojej ksiazki kierowania lotami. Wida¢ tutaj tematy stalego szkolenia. W tym jest
,kierowanie lotami z ukrytego SD” (ukrytego stanowiska dowodzenia). Czyli z takiego jakie
byto na lotnisku Siewiernyj. Ignoranci robili wiele szumu, mieli pretensje, ze na tym lotnisku
nie bylo wiezy, w rozumieniu wysokiej budowli. A tacznos¢ prowadzono z wieza. To
demaskuje cynicznych ignorantow, ktorzy powoluja komisje parlamentarng nie majac o
lotnictwie zadnego pojecia. To jest skandal w skali §wiatowej. Wiasnie tam bylo ukryte
stanowisko dowodzenia. Nie mozna Rosjanom stawia¢ zarzutdw, ze maja takie lotnisko.
Nalezy wszystko wcze$niej przestudiowaé i ewentualnie nie lecie¢ na to lotnisko, jezeli
uznalo si¢ je za niebezpieczne. Rosja ma wiele innych wyzszej klasy lotnisk. Nie po to mamy
Kancelari¢ Prezydenta Zeby kto$ inny mial jej pracownikow wyrgczaé w analizowaniu i
przygotowaniu bezpiecznego wylotu na uroczystosci do Katynia.

Wieza na lotnlsku SIeWIernyj ukryte SD, w1e;kszosc elementow specjalistow
wspomagajacych kierownika lotow znajduje si¢ pod ziemig. Fot. PAP/Agencja TVN.


http://wiadomosci.onet.pl/kraj/gdzie-tu-do-ch-sie-polacy-pchaja,4114662,8530307,artykul-fotoreportaz-duzy.html

Przywotam z pamigci loty na $miglowcach kiedy ja bylem szefem rozpoznania i
poprawiania ognia artylerii 56 Putku Lotnictwa Wojsk Ladowych w Inowroctawiu.
Zaplanowalem loty szkoleniowe na rozpoznanie obiektow wojskowych przeciwnika oraz
rozpoznanie przeszkody wodnej dla wilasnych wojsk. Loty wykonywali§my w rejon
miejscowosci Nieszawa nad Wisla. Sam jako szef rozpoznania wykonywatem taki lot z
pilotem Wtladystawem Frackiem, ktorego kontrolowalem w zakresie umiejg¢tnosci
rozpoznawania (inspektor wg okreslen NATO) i jednocze$nie sam wykonywatem swoj lot
treningowy w zakresie rozpoznawania przeszkody wodnej. Dolatujac do Nieszawy
zauwazytem, ze na srodku Wisty znajduje si¢ Smiglowiec z zatogg, ktora wystartowata przed
nami w ten rejon na rozpoznanie Wisty w tym miejscu. Byli to pilot Bogdan Fiolek i
nawigator rozpoznania Bogdan Kowalowczany. Okazalo si¢, ze podczas podchodzenia na
znizaniu do zawisu nad lustro wody zaczepili o nieoznakowany przewod przechodzacy przez
Wiste. Przewdd oplatat sie o wycieraczke szyby kabiny i1 nie pozwolit pilotowi na odejscie do
brzegu rzeki. Wyladowali awaryjnie na $§rodku Wisty. W tej sytuacji my wyladowalismy na
przeciwlegtym brzegu gdzie ¢wiczyto zgrupowanie batalionu saperéw. Saperzy podptyneli do
$migtowca to6dka i uratowali zaloge. Ja zostalem z saperami i kierowatem akcja saperow
wylowienia $migtowca i przyciggniecia go do brzegu w miejscowosci Nieszawa. Pilot
Wiadystaw Fracek zabrat zmoczong zatoge i polecial do Inowroctawia. Oczywiscie powotano
komisje kompetentnych specjalistéw do zbadania tego wypadku lotniczego. Przeanalizowano
wszystko od strony odpowiedzialno$ci szefa rozpoznania i poprawiania ognia artylerii za to
zdarzenie. Wszystko pod wzgledem postawienia zadania na takie loty, przygotowania do tych
lotow oraz rozgrywki tych lotéw bylo nagrane na tasmie magnetofonowe;j. Kiedy$ tak robiono
dla poprawienia bezpieczenstwa lotdéw. Bylem przestuchiwany przez prokuratorow
wojskowych. Ostateczny raport tej komisji uznat brak zaniedban z mojej strony.
Odpowiedzialno$¢ za to ponosit podmiot, ktory przeprowadzit takie przewody przez Wiste i
ich nie oznakowat tablicami oraz nie wprowadzit do wykazu takich przeszkdod dla stuzby
nawigatorskiej lotnictwa. Nikomu wtedy nie przychodzito do glowy aby powotywac jakie$
amatorskie komisje badania wojskowych wypadkow lotniczych. Ten jednak skrotowy opis
tego przypadku ukazuje moje do$wiadczenie lotnicze, ktore upowaznia mnie do zabierania
glosu w sprawie katastrofy w Smolensku. Dlatego stawiam pytanie dlaczego komisja nie
analizowata taSm z nagraniem postawienia zadania na loty do Smolenska i rozgrywki
naziemnej tych lotéw?. Czy byl analizowany rozkaz 36 Specjalnego Putku Transportowego,
w ktorym powinien by¢ wykaz zatogi wyznaczonej do tego lotu oraz zalecenia w zakresie
bezpieczenstwa?. W tamtym czasie wykonywali§my takze loty z pasazerami — oficerami
réznych rodzajow wojsk. Jednak przepisy nie pozwalaly zabiera¢ na poktad wigcej jak
jednego generata. Bylo to rozsadne z punktu widzenia ewentualnej katastrofy — wtedy
minimalizowano straty generalow. Na poklad samolotu Tu — 154M ze zwierzchnikiem Sit
Zbrojnych wsiadlo bardzo wielu generatlow z najwyzszych stanowisk Sit Zbrojnych. Czy to
byto rozsadne? Czy ten racjonalny przepis juz nie obowigzywat? Jezeli tak, to dlaczego?

Juz na temat katastrofy w Smolensku tak pisalem: ”Z wielkim smutkiem przyjalem
wiadomos¢ o tragicznej $Smierci tylu znakomitych ludzi. Kazde zycie jest bezcenne. To jest
strona uczucia zalu z powodu tej tragedii. Jednak druga strona oceny przyczyny tej tragedii
wymaga lotniczej obiektywno$ci 1 meskiej prawdziwosci. Jako pilot, wykonywalem takie
same loty. Jednak ten tragiczny lot w Smolensku, z punktu widzenia lotniczej sztuki i zasad
bezpieczenstwa byt kompromitujacy, mam pewnos¢, ze naruszono wszystkie mozliwe zasady
zabraniajgce podchodzenia do ladowania na lotnisko, na ktérym w tym momencie byta mgta.
To jest podstawowa przyczyna tej tragedii. Takie loty z nad chmur wedlug dwoch radiostacji
prowadzacych sam wykonywatem. Jednak nigdy nikt rozsadny na calym $wiecie nie
podchodzi do ladowania na pas, na ktorym jest mgta. Czyli podstawa chmur na pasie



ladowania ma zero metrow. Nikt z pilotéw na calym $wiecie w ksigzce lotow nie ma
uprawnien do lagdowania przy podstawie chmur zero metrow. Ja tez w zachowanej mojej
ksigzce lotow pilota nie mam takich uprawnien. Bylem DKL - em, czyli dyzurnym
kierownikiem lotow i takie same informacje jak tamci na ,wierzy” w Smolensku bym
przekazal, czyli odej$¢ na lotnisko zapasowe. Oni pierwszy raz przekazali to juz w 18 — tej
minucie lotu, kiedy nawigzano z nimi lacznos$¢ po wystartowaniu z Warszawy. Juz wtedy
nalezato zawrdci¢ na lotnisko startu. Pozniej juz podczas podejscia do rejonu lotniska to samo
na ,,wierzy” powtorzono. Tylko zabrakto zwyktej meskiej dojrzato$ci najwazniejszej osoby na
poktadzie tego samolotu na odpowiedzialng decyzje dla zatogi pozwalajaca na bezpieczne
odejscie na lotnisko zapasowe 1 uniknigcie $mierci tylu ludzi. Z przestuchania nagrania na
,czarnej skrzynce” styszatem jak perswadowat pilot dyrektorowi Kazanie (szefowi protokotu
dyplomatycznego w MSZ), ktory byt w kabinie zatogi, ze jest mgta, ,,zacigga” i nalezy odejs¢
na zapasowe lotnisko. Po powrocie dyrektor stwierdzit, ze prezydent nie ma jeszcze decyzji.

Przyczyny tej kompromitujacej tragedii leza nie w Smolensku lecz w Polsce™.

Przytoczg informacje jak nalezy postgpowac gdy na lotnisku jest mgta. To potwierdza, ze
w Polsce potrafimy dba¢ o bezpieczenstwo lotdw samolotoéw pasazerskich. Zacytuje opis
sytuacji pogodowej na lotnisku Okecie w Warszawie: ,,Mgla i chmury nad Okgciem -
samoloty maja opdznienia®. Gesta mgta i niska podstawa chmur utrudnia ruch samolotow nad
Okeciem - informuje tvnwarszawa.pl. Przemystaw Przybylski, rzecznik Lotniska Chopina,
potwierdza, ze aktualnie piloci majg problem z ladowaniem w Warszawie. Rzecznik lotniska
powiedzial, ze gesta mgta utrzymuje si¢ od godziny pierwszej w nocy. Powodem opdznien
jest takze niska podstawa chmur siegajaca 30 metréw. W tych warunkach pomoc nawigacyjna
w postaci systemu ILS nie jest w stanie pomoc pilotom w lagdowaniu - zaznacza Przemystaw
Przybylski. Samoloty kraza w powietrzu, czekaja na mozliwos¢ ladowania. Opodznienia
wynoszg okoto 30 minut — wyjasnia. Jak informuje rzecznik warszawskiego portu lotniczego,
kilka samolotow zostato przekierowanych na inne lotniska. Samolot z Tel Awiwu wyladowat
w Krakowie, maszyna Ryanair ze Sztokholmu wyladowata w Lodzi. Samolot Lufthansy z
Frankfurtu zawrdcit - méwi Przybylski. Ponadgodzinne opdznienie notuje samolot z Toronto,
ktory przelatywal nad burza $niezng. Pozostale samoloty, gldwnie na trasach europejskich,
notuja okoto 30 minutowe opdznienia”.

Nic wigcej nie trzeba dodawa¢. Na lotnisku Siewiernyj] w Smolensku nie bylo nawet
srodkow ISL. Byly srodki nawigacyjne starszej generacji. Wiec tym bardziej nalezato tak
postepowac jak na Okeciu, nie podchodzi¢ do 1adowania, kiedy na pasie byta mgtal.

> Tyrata P., Tradycje lotnicze Ligoty Dolnej. Moja lotnicza przygoda od modelarstwa do
samolotu CSS — 13. Wyd. AMELIA Rzeszoéw 2012, s. 9 —10. ISBN 978 83 63359 16 4.
® TVNWarszawa.pl, IAR aktualizacja 2013-02-09 (11:22).
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Fot. PAP / Jacek Turczyk. Lotnisko Okgcie 2013. 02. 09. Tak samo byto na lotnisku
Siewiernyj koto Smolenska w dniu 2010. 04. 10. Nie nalezato tam podchodzi¢ do ladowania.
DKL odsytat zatoge Tu — 154M na lotnisko zapasowe i nalezato to bezwzglednie wykonac.

Dla tych ignorantow, ktorzy majg pretensje, ze nie zamknigto lotniska chce oznajmic,
ze stowa DKL - a o zlej pogodzie — ponizej miniméw uprawnien zalogi z propozycja
odejscie na zapasowe lotnisko bylo niczym innym jak zamknieciem dla tej zalogi
lotniska Siewiernyj pod Smolenskiem. To nalezato uszanowacé i odejs¢ na lotnisko, ktore
powinno by¢ okreslone przez zaloge juz na etapie przygotowania do tego lotu po postawieniu
takiego zadania w 36 pulku. Jednym z elementéw wlasciwego przygotowania do lotu jest
okreslenie hipotetycznych nadzwyczajnych sytuacji, ktore moga wystapi¢ w takim locie oraz
sposobow postepowania jezeli takie sytuacje rzeczywiscie wystapig. Pasazerowie tego lotu tez
powinni o tym wiedzie¢, Zze moze wystapi¢ taka sytuacja, podczas ktorej zaloga musi odej$¢
na lotnisko zapasowe, aby tam bezpiecznie wylagdowaé. Nawet podczas podejmowania
decyzji na prywatny przelot pasazerski jakimi kolwiek liniami lotniczymi dopuszczamy
mozliwos¢ wyladowania na innym bezpiecznym lotnisku, jezeli na planowanym lotnisku
docelowym bedzie pogoda ponizej dopuszczalnych minimalnych bezpiecznych warunkéw
meteorologicznych. Do tego wystarczy mie¢ rozsadek jezeli w gr¢ wchodzi zagrozenie zycia.
Nie trzeba naleze¢ do zadnej elity, wystarczy by¢ tak zwanym normalnym rozumnym
cztowiekiem. DKL przekazywal komendy zgodnie z migdzynarodowymi przepisami nie miat
prawa zakaza¢ ladowania. Wszyscy eksperci lotniczy dobrze to wiedza, Zze moze zakazal
ladowania tylko w dwoch wypadkach: gdy pas startow 1 ladowan jest zajety oraz gdy
odleglos¢ do innego statku powietrznego nie gwarantuje bezpiecznego ladowania. Dane
przekazane zatodze przez DKL a byly wystarczajace do podjecia przez zatoge decyzji o nie
ladowaniu w tym konkretnym czasie na lotnisku Siewiernyj.

Tutaj przytocze informacje na temat przygotowania lotnisk zapasowych: ,,Szef
MSWiA Jerzy Miller, ktory przewodniczy polskiej komisji wyjasniajacej okolicznosci
katastrofy smolenskiej, zapewnil w Sejmie, ze do wizyty polskiej delegacji 10 kwietnia
przygotowane byty dwa lotniska zapasowe. Miller, ktory uczestniczylt w posiedzeniu komisji
obrony narodowej, odniost si¢ w ten sposob do pytan posta Ludwika Dorna (niezrzeszony.).
Lotniska byly dwa, w pelni przygotowane - mowit minister, podkreslajac, ze potwierdzaja to
takze stenogramy z nagran czarnych skrzynek. Dodal jednoczesnie, ze "lotnisko zapasowe



jest miejscem ladowania, a nie miejscem, gdzie ma by¢ roztozony czerwony dywan". Jedno z
lotnisk zapasowych bylo na terenie Biatorusi, chyba pan nie sgdzi, ze byla to kwestia
nieuzgodniona ze strong bialoruska. Wszystkie wiasciwe organy polskie podjety wlasciwe
kroki nie tylko w zakresie, osadzenia samolotu, ale tez m.in. kolumny (samochodow z
delegacja - PAP) - dodat, zwracajac sie bezposrednio do bytego szefa MSWIA™".

Jezeli zatoga nie jest w pelni przygotowana do lotu, jezeli nie zapewnia bezpieczenstwa
swojego samolotu oraz bezpieczenstwa tych, do ktorych leci to nie powinna nawet startowac®.
To jest potencjalne zagrozenie bezpieczenstwa w przestrzeni powietrznej. Nie wzicto takze
pod uwage danych o pogodzie, ktore przekazali koledzy z samolotu Jak - 40, ktorzy przed
nimi lagdowali w bardzo niebezpiecznych warunkach. Brak mi w tym calym badaniu tego
tragicznego lotu nagran z postawienia zadania oraz nagran z rozgrywki tych lotow, czyli
stawiania pytan, sprawdzenia dokumentacji i obliczen nawigacyjnych oraz okreslania
mozliwych nadzwyczajnych sytuacji dla zatogi Tu — 154M oraz dla zatogi Jaka - 40. Tak to
bylo podczas mojej stuzby w lotnictwie wojskowym. To dyscyplinowato cata procedurg
przedlotowa — przyczynialo si¢ do podniesienia bezpieczenstwa lotniczego. Nic w tym
wszystkim nie mowi si¢ o przezornos$ci przyczyniajacej si¢ do bezpieczenstwa ludzi
znajdujacych si¢ na poktadzie tego samolotu oraz bezpieczenstwie samego samolotu, ktory
my podatnicy oddaliSmy na ten lot. Podchodzac do ladowania w tych wszystkich
okolicznos$ciach zignorowano takze bezpieczenstwo tych, do ktorych wykonywano lot.
Przeciez ten samolot mogt si¢ rozbi¢ w miejscu gdzie znajdowali si¢ miejscowi ludzie. W
tym locie byl krytyczny punk, od ktérego wszystkie zjawiska sg skutkami. Moze tym
punktem byly stowa dyrektora Kazany: ,,pan prezydent nie ma jeszcze decyzji”?. Wtedy
zatoga nie odchodzita na lotnisko zapasowe 1 zaczeta kierowaé samolot na znizaniu w strong
pasa ladowania. Krytyczny punk byt tym momentem, po ktéorym zatoga nie byta w stanie
skutecznie kooperowa¢ miedzy sobg dla uniknigcia katastrofy, popelniata kolejne biledy.
Narastato napigcie psychiczne i fizyczne wszystkich cztonkoéw zatogi.

Przed tym punktem wszystkie zjawiska sg przyczyna tej tragedii. W tym praprzyczyny. Do
nich nalezy zaliczy¢ incydent w 2008 roku w Gruzji. Wtedy zaloga nie wystartowata po
otrzymaniu polecenia na lot nie zaplanowany w systemie ruchu lotniczego. Nie
zabezpieczony przez stuzby ochrony prezydenta. Lot w rejon konfliktu zbrojnego. Nie nalezy
zapomina¢ o pismie Przemystawa Edgara Gosiewskiego do ministra Obrony Narodowej
wnioskujacego o ukaranie zatogi za wilasciwe postepowanie. Mnie lotnika niebywale
wzburzylo stowo o tchorzostwie zatogi. To wszystko bylo skandaliczne i zniestawiajace
zaloge. W lotnictwie tak jak w kazdej stuzbie sg napiecia miedzy ludzmi. Jednak nalezy
postawi¢ pytanie w jakim stopniu to obnizato podjecie Smiatej decyzji na odejscie na lotnisko
zapasowe? Wiele si¢ spekuluje na temat skutkéw, chce si¢ im zaprzeczyC. Skutki tego
wszystkiego byty realne, wszelkie spekulacje o tym, ze ten samolot powinien si¢ odbijac i nie
rozpada¢ bo byl przerobionym na pasazerski bombowcem, nie powinno dojs¢ do oderwania
koncowej czesci skrzydta, czy o tym, Ze nie powinien przejs¢ na plecy sa tylko spekulacjami
ignorantow - cynikow. Jarostaw Kaczynski w §rodkach masowego przekazu mowil o tym
bombowcu.

” Informacja po posiedzeniu komisji sejmowej. Onet. pl, 2011.

8 Tyrata P, Europejskie 1 globalne czynniki bezpieczenstwa Polski. W: Mitek M., Wilk —
Jakubowski G., Brzoza S., Wschdd i Zachdd w wymiarze globalnym. Doswiadczenia z
przesztosci a perspektywy na przysztos¢, Kielce 2012, s. 42. ISBN 978 83 61791 249.



Trzeba to przyja¢ z pokorag bo zaréwno pokazana fotografia na poczatku szczatkow
samolotu Lim - 2, jak i zdj¢cia szczatkow samolotu Tu - 154 M sg obrazami realnymi. Tak to
si¢ rozpadato bez wymyslonych wybuchow bomb. Tygodnik ANGORA pisat o rozmowie z
telefonu specjalnego (satelitarnego) znajdujacego si¢ na poktadzie samolotu pomiedzy
pewnymi dwoma bra¢mi blizniakami przed samg katastrofa. Poczekajmy na oficjalne
informacje o tym. Sam jako lotnik rozpoznawczy dziwitbym sie¢, ze nie ma danych z
rozpoznania radioelektronicznego prowadzonego przez $rodki kilku panstw w tym USA.
Pawel Deresz: ,padlo sformulowanie ladujcie koniecznie w Smolensku"’. (...)
»Wczesniej Czy pozniej zostanie ujawnione nagranie amerykanskich i rosyjskich shuzb
wywiadowczych, ktére — 0 czym jestem przekonany — potwierdzi, ze w czasie rozmowy
Jarostawa Kaczynskiego z Lechem Kaczynskim padto sformutowanie "Ladujcie koniecznie w
Smolensku" — mowi Faktowi Pawel Deresz o tym, co jego zdaniem stato si¢ 10 kwietnia 2010
roku”. Nasuwa si¢ pytanie. Czy nalezy zakonczy¢ oskarzanie decyzji o prowadzeniu badania
przez komisje rosyjska MAK zgodnie ze standardami i zalecang praktyka Zatacznika 13 do
Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym (ICAO)?. Polska i Rosja to
porozumienie podpisaty. Czy nie powinno si¢ przestrzega¢ i Szanowa¢ tego prawa
migdzynarodowego, ktére Polska postanowila jeszcze przed tym lotem przestrzegad?.
Amerykanie takze o$wiadczyli, ze to nie ich sprawa, ze ta katastrofa ma by¢ badana przez
komisje: rosyjska i polska. Bracia Kaczynscy powinni od ojca wiedzie¢, ze w lotnictwie
zdarzaja si¢ bardzo niebezpieczne sytuacje zagrazajace nawet katastrofg. Ich ojciec Rajmund
Kaczynski tuz po zakonczeniu II wojny $wiatowej szkolil si¢ na szybowcach w Szkole
Szybowcowej w Rzadkowie koto ChodzieZle. Takie ojcowskie relacje maja wielkie
znaczenie w procesie ksztattowania osobowosci swych dzieci. Podkresla to pedagogika jako
nauka. Nawigzujac do wypowiedzi Pawta Deresza nalezy sformutowac kolejne pytania. Czy
Jarostaw Kaczynski rzeczywiscie rozmawial z bratem poprzez potaczenie telefoniczne? Jezeli
tak byto, czy nie powinien perswadowac¢ bratu aby zrobit wszystko dla natychmiastowego
odejscia na lotnisko zapasowe?

Informacja na temat stanu lotniska Siewiernyj. ,,Byly ambasador w Moskwie Jerzy
Bahr potwierdzil, ze przed wizytami w Katyniu 7 i 10 kwietnia polscy dyplomaci przekazali
do kraju informacj¢ o stanie lotniska w Smolensku. Jak podat tvn24.pl, informowali, ze
wedtug rosyjskich wladz lotnisko nie nadaje sie do uzycia'’. Na stronach internetowych
Tvn24.pl opublikowano dwa pisma ambasadora Bahra kierowane do MSZ dotyczace
przygotowania wizyt premiera Donalda Tuska i prezydenta Lecha Kaczynskiego z 7 1 10
kwietnia 2010 r. Polscy dyplomaci z Moskwy informowali centrale w Warszawie, ze od
przedstawicieli wladz rosyjskich dowiedzieli sig, iz lotnisko w Smolefisku nie nadaje si¢ do
uzycia. Co najmniej do polowy marca 2010 r. strona rosyjska nie miata tez oficjalnego
powiadomienia, ze prezydent Lech Kaczynski faktycznie 10 kwietnia bedzie w Katyniu. Przy
okazji konferencji prasowej z udziatem bytych szefow BBN (Bahr peknit t¢ funkcje w 2005 r.)
dziennikarze pytali Bahra, czy wiedzial, Ze przed wizytami premiera i prezydenta w Katyniu
planowanymi na 7 i 10 kwietnia, "odtwarzano"” infrastrukture techniczng na tym lotnisku.
Strona polska otrzymata informacjg, Ze to lotnisko jest w innym stanie, niz byto poprzednio.
Tego rodzaju wiadomosci - w odniesieniu do ambasadora - sg formutowane w jezyku bardzo
ogblnym i nie wchodzi si¢ w technologiczne sprawy. Sygnat byt jasny i przekazalismy go do
kraju. Trudno powiedzie¢, czy byly dodatkowe dokumenty na ten temat, ktore to

° Pawel Deresz dla Faktu w internecie 4.12.2012r. Maz jednej z ofiar tej katastrofy.
19 ¥ ukaszewicz (red.), Szkota Szybowcowa Rzadkowo 1936 — 1952, Poznan 2008.
1 Na stronach internetowych Tvn24.pl. Autor: K Le Zrodta: PAP,
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potwierdzaja. Polska grupa przygotowujaca wizyty premiera i prezydenta jeszcze
kilkadziesigt godzin przed przylotem Donalda Tuska, a cztery dni przed planowanym
przybyciem Lecha Kaczynskiego, bezskutecznie zabiegata o sprawdzenie lotniska Smolensk
Siewiernyj. Portal powotuje si¢ tez na polskiego akredytowanego przy MAK Edmunda
Klicha, ktory powiedziat, ze wedlug jego wiedzy grupa nie dotarta nawet w poblize bramy
lotniska”.

Jezeli przed lotem uznano, Ze dane o lotnisku byly nie pelne, to dlaczego
wystartowano z Warszawy? Pragng tez zwroci¢ uwage, ze o gotowosci zatogi oraz samolotu
do tego lotu prezydentowi meldowat dowodca Sit Powietrznych. Czyli nie miat zastrzezen do
stanu wiedzy o lotnisku docelowym. Wedlug zasad dowodzenia tak zawsze w lotnictwie robit
najwazniejszy cztonek zatogi, dowddca zatogi lub kontrolujacy zaloge wykonujaca dany lot.
W srodowisku lotniczym istnieje pytanie, czy to byta rola inspekcjonujacego jak si¢ obecnie
wedhug zasad NATO okresla takg kontrole? W kazdym badz razie ten meldunek $wiadczy o
tym, ze pod wzgledem ewentualnych bomb na poktadzie samolot byt sprawdzony, ze zatoga
miata aktualne uprawnienia do wykonywania takich lotow jednak przy pewnych minimach
pogodowych dla tego lotniska 1 jezeli w chwili znajdowania si¢ nad lotniskiem pogoda bytaby
ponizej] minimum to zaloga wiedziala o konieczno$ci odej$cia na bezpieczne lotnisko
zapasowe. Politykierzy (karykatury politykow) w tej sprawie poniewierajg krzyzem, uzywajac
symboli wiary podjudzajg ludzi do hecnych manifestacji. Nie szanuja prawdy, ze kazda
chwila jest boska, Bog dat ludziom wiele mozliwos$ci poznawczych i praktycznego dzialania,
w tym latania. Jednak wyznaczyl granice, taka granica w lotnictwie jest mozliwos¢
bezpiecznego ladowania w mgle. To boskie prawo nalezato uszanowac 1 w czasie tego lotu
oraz teraz podczas uzurpowania sobie prawa do cynicznych, niekompetentnych ocen —
powotywania amatorskich komisji do badania tej katastrofy. Bog wymaga od wszystkich
ludzi przyzwoitego zachowania, przestrzegania przykazania boskiego "nie méw fatszywego
Swiadectwa przeciw blizniemu swemu”. Czy specjalisci metalurgii to kompetentni ludzie w
temacie badania katastrofy lotniczej?

2. Wiedza na podstawie badan oficjalnej polskiej komisji panstwowej

Kolejne sekwencje kompetentnej wiedzy lotniczej na ten temat przekazuje
poprzez przeprowadzony wywiad dziennikarzy. Agnieszka Kublik i Roman Imielski w
dniu 2.11.2012 roku przeprowadzili wywiad z doktorem inzynierem Maciejem Laskiem
szefem Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych, cztonkiem komisji Jerzego
Millera na temat katastrofy samolotu Tu — 154 -M pod Smolenskiem na podejsciu do lotniska
Siewiernyj. Uzyskane informacje od tego wybitnego, kompetentnego specjalisty badania
wypadkow lotniczych opublikowali w dniu 3.11.2012 roku w internecie.

Zacytuje slowa z tego wywiadu dra inz. Macieja Laska: ,,I wybuch i rzekome
polecenie zej$cia na 50 m - to wszystko sg klamstwa smolenskie (...) Specjalisci wojskowi
nie znalezli w Smolensku zadnego dowodu na punktowy wybuch, czyli co$ potaczonego z
falg ci$nieniowg 1 nadtopieniami (...) Pierwsi cztonkowie komisji byli na miejscu juz 10
kwietnia. Koledzy, ktorzy przeprowadzali badania - nastepnego dnia. Przewodniczacym
komisji, do ktorej zostatem wlaczony 5 maja, byt najpierw Edmund Klich, a zastepca ptk
Mirostaw Grochowski. Potem szefem zostal minister Jerzy Miller, a Edmund Klich pozostat
akredytowanym. W koncu rozszerzono jej sktad do 34 oséb: 17 wojskowych, 17 cywilow z
organizacji takich jak LOT, Panstwowe Porty Lotnicze, Politechnika Gdanska, Uniwersytet
Warszawski, Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych. W wiekszos$ci specjalisci
od badania zdarzen lotniczych. Sami, a nie jako osoby towarzyszace Rosjanom. Rosjanie
przeprowadzali swoje prace, a nasi eksperci dokumentowali i robili swoje pomiary. W
raporcie konczacym prace komisji s3 m.in. zdjecia, na ktorych widaé, jak koledzy dokonuja


http://szukaj.edulandia.pl/szukaj/1,25/,,politechnika,Studia-I-stopnia,
http://szukaj.edulandia.pl/szukaj/1,25/,,uniwersytet,Studia-I-stopnia,
http://gazetapraca.pl/gazetapraca/0,0.html

pomiaru wysuni¢cia trzonow uktadow sterowniczych. Pobierali tez rdézne probki. Caty
material, ktoéry tam zebrali, stanowit bardzo wazny element naszych badan. Sg opisane w
jednym z zalacznikow do raportu: m.in. fragmenty ubran, parasolka, banknot, nadpalona
ksigzka. To wszystko sg materiaty chtonne, ktére majg najwigksze szanse na absorbowanie
obcego materiatu, ktory moglby by¢ naniesiony w trakcie wybuchu. Dzien po wypadku i w
dniach nast¢pnych. Szczatki samolotu przed ich przeniesieniem w miejsce, gdzie nastgpita
tzw. obrysowka, czyli zlozenie wraku w obrysie samolotu. Wszystkie zabezpieczone probki
zostaly przywiezione do Polski i poddane badaniom w Wojskowym Instytucie Chemii i
Radiometrii. Badali$my, czy miata miejsce eksplozja materiatow, ktére nie mialy prawa
znalez¢ si¢ na poktadzie samolotu. Dopiero stwierdzenie takiego faktu stanowi podstawe do
podjecia dziatania przez inne, wyspecjalizowane stuzby. To zadanie dla prokuratury. My
mamy przeprowadzi¢ badanie techniczne, stwierdzi¢, czy przyczyny lezg w dziataniu zalogi,
w niesprawnos$ci sprzegtu, czy w czynniku niezaleznym od sprzetu i zatogi, np. wybuchu.
Jednym z dowoddéw byta ekspertyza Wojskowego Instytutu Chemii 1 Radiometrii, w ktorej
nie stwierdzono zadnych $ladéw materiatdw wybuchowych. Kolejnym dowodem byta analiza
czarnych skrzynek z kokpitu. Gdy otrzymalismy kopie ich zapisu, przestuchalismy je, ale
jednoczesnie przekazalismy do ABW i policyjnego Centralnego Laboratorium
Kryminalistycznego, zeby zrobi¢ dwie ekspertyzy. SprawdzaliSmy, czy nie wystapily
charakterystyczne odksztatcenia konstrukcji samolotu. Robili to specjalisci, ktorzy badali
niejeden wypadek lotniczy - i to najczes$ciej wojskowy, gdzie przy zderzeniu z ziemia
nastepuje eksplozja materialow wybuchowych przewozonych przez samolot. Wojsko ma duze
doswiadczenie w tego typu badaniach, np. wybuchu bomby przenoszonej pod Su-22 na
poligonie w Nadarzycach, kiedy zginat pilot. I wlasnie koledzy, ktorzy sag w tym wyszkoleni,
byli w Smolensku. Nie znalezli zadnego dowodu na punktowy wybuch, czyli co$ potaczonego
z falg ciSnieniowa, z nadtopieniami. Ewidentnie wszystko bylo pogiete... po wigczeniu
komputera z plikami bardzo dokladnych zdje¢ pokazatl odcigte przez brzoze skrzydlo,
koncowke skrzydia... Gdzie tu sg wywinigte czg$ci, ktére moglyby wskazywaé na
eksplozje?(...).

Zderzenie z brzoza bylo i jest catkowicie oczywiste, a dowody jednoznaczne. Tak,
charakterystyczne odksztalcenie pokrycia, tzw. harmonijka, ktore ewidentnie wskazuje, jak
skrzydto byto niszczone. A to brzézka przycigta przez skrzydlo tupolewa - to zdjecie jest w
naszym raporcie. Rosnie przy blizszej radiolatarni [ok. 1 km przed progiem pasa]. Nic innego
nie mogto $ciaé tej brzozki - wokot jest wysoka sucha trawa 1 nie ma $ladu, by kto§ podjechat

i $cigt drzewko. To dla tych, ktorzy twierdza, ze samolot byt w tym miejscu znacznie wyzej.
Czyli najszybciej zostata zweryfikowana hipoteza o wybuchu. Negatywnie (...).



S FERL . .
Elementy po katastrofie samolotu Tu — 154M. Dla mnie to nie plerwszy przypadek, ze tak
wygladaja szczatki samolotu pasazerskiego po takiej katastrofie. Tak nie musiato by¢,
wystarczyto odejs¢ na zapasowe lotnisko.
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Tu-154M na lotnisku w Warszawie, fot. Bartosz Bobkowski/Agencja Gazeta.

Kadhub zostat rozpruty w chwili, gdy maszyna zderzyla si¢ z ziemig z predkoscig 250-
260 km/godz. Samolot wazyt jakies 80 ton, zderzal si¢ z nierdwnym terenem, z drzewami,
innymi przeszkodami. Rozpadt si¢ na tysigce kawatkéw wzdluz toru, ktdorym si¢ poruszat.
Rozrzut szczatkow wskazuje na typowe zderzenie z ziemig pod niewielkim katem. Dlaczego
jest tak mocno zniszczony w pordwnaniu z normalnym ladowaniem? Tylko dlatego, Zze na
gbrze mieliSmy w tym momencie ci¢zkie skrzydta. Dokumentacj¢ 1 zapisy czarnych skrzynek.
Wszystkie zapisy parametréw lotu wskazuja, ze do zderzenia z brzoza samolot byt w stu
procentach sprawny. Wro¢my do hipotezy wybuchu. Gdyby, zal6zmy, nastgpit w kadtubie,


http://wiadomosci.onet.pl/kraj/ojciec-stewardesy-z-tu-154-to-bylo-po-prostu-barba,4156303,8610201,artykul-fotoreportaz-duzy.html

wzrost ci$nienia powinna byla to zarejestrowa czarna skrzynka, ktéra rejestruje m.in.
nadci$nienie wewnatrz samolotu z czestotliwoscia 4 Hz. Zaden rejestrator (a byty dwa od
siebie niezalezne) nie zanotowal probleméw z hermetyzacjag kadluba. Do samego konca
system dziata prawidlowo, a ci$nienie w kabinie w ostatnich minutach lotu jest rowne
ci$nieniu zewnetrznemu. Mamy wreszcie rejestrator dzwigkdw w kokpicie, ktéry nie nagrat
odgtosu wybuchu. Zamontowana przez polskich ekspertow czarna skrzynka monitorujgca
rozne systemy maszyny jest doktadniejsza od tej zamontowanej przez Rosjan. Badali jg tylko
polscy eksperci. Nasz rejestrator szybkiego dostepu QAR rejestruje wiecej parametréw niz
rejestrator wypadkowy FDR, cho¢ korzysta z tych samych danych. Dodatkowo mierzy
poziom wibracji silnikow. Zostal zamontowany po katastrofach samolotow 1t-62 w latach 80.,
by monitorowaé, czy nie dochodzi do usterek elementow silnikow, ktére doprowadzity do
tragedii maszyn LOT-u. Ten QAR zostatl odnaleziony kilka dni po wypadku i przywieziony
do Warszawy. Rosjanie w ogo6le si¢ nim nie zajmowali. Jest objety ochrong patentows i tylko
firma ATM ma odpowiedni klucz, by zapisane dane rozkodowa¢. W Instytucie Technicznym
Wojsk Lotniczych zostal odczytany przez specjalistow z ATM i od razu otrzymaliSmy
wyniki. Zostaly tez przekazane Rosjanom. Gdy od Rosjan dostaliSmy kopie zapisu FDR,
porownalis§my je z QAR. Byly zgodne, co pozwolito nam wykluczy¢é manipulacje. Zreszta
jakakolwiek ingerencja w QAR zostawilaby $lady, ktore firma ATM by odkryta.
Rejestrator dzwickéw w kokpicie zapisuje na taSmie magnetycznej glosy z czterech kanatow.
Jego zapis skopiowano do postaci cyfrowej 1 dopiero na nim pracowano. Kazda komisja na
swiecie stosuje taka technike. Ani wiec Rosjanie nie pracowali na oryginatach, ani my. Latwo
mozna zweryfikowac, czy zapis nie jest manipulowany. Robi si¢ zdjecia rejestratora, tasmy,
potem analize calego zapisu, wreszcie sprawdza namagnesowanie tasmy (...).

W Polsce wykonano juz wystarczajagco duzo analiz, ktére wykluczyly manipulacje.
Odnoszac sie do zeznan chorgzego Remigiusza Musia z zatogi Jaka-40, ktory ladowat przed
Tu — 154M. Mus twierdzil, ze rosyjscy kontrolerzy kazali zalodze i Jaka, i Tupolewa, i
rosyjskiego Ita-76 zej$¢ na putap 50 m. A zgodnie z procedurg mogta tylko do 100 m.
Wyjasnijmy te 50 m. Bedzie bolato. Zaloga samolotu Jak - 40 z dziennikarzami na poktadzie
ztamata podstawowe zasady obowigzujace przy ladowaniu, czyli zeszta ponizej dopuszczalnej
wysokosci. Wigcej: wyladowata bez zgody kontrolerow. Ba, dostata komend¢ "uchodi na
wtoroj krug" [odejdZ na drugi krag, czyli przerwij ladowanie]. A co by bylo, gdyby odmowa
zgody na ladowanie wynikata z przeszkody na pasie, np. zepsutego samochodu?
Nasza komisja dysponowata zapisami rejestratora dzwigku jaka-40. To prosty magnetofon,
ktory zapisuje tylko korespondencje radiows, czyli to, co przychodzi do zatogi, 1 to, co zaloga
odpowiada. Ma bardzo dhugi zapis, dzigki temu moglismy go odstucha¢ po powrocie
samolotu. Byt odczytany tylko w Polsce.

Komisja miata kopie zapisu rejestratora dzwigku z Jaka, z Tupolewa i z wiezy. W
dodatku sami zgrywaliSmy zapis z magnetofonu rejestrujgcego glosy na wiezy. Rosjanie nie
bardzo chcieli, ale si¢ dogadaliSmy na miejscu. Koledzy z wojska zgrali to na swoj
magnetofon 1 w Polsce przeprowadzalismy analizy. W Zzadnym z zapisOw nie pada komenda:
"mozecie zej$¢ na 50 m". Jest mowa wytacznie o 100 m. Pada komenda: "uchodi na wtoroj
krug"? Woczesniej pada komenda "posadka dopomhitielna" - nieznana wigkszosci pilotow
wojskowych, z ktéorymi rozmawiali§my. Oznacza "kontynuuj podejscie, ale zgody na
ladowanie jeszcze nie masz". Ladowanie Jaka - 40 i staba znajomo$¢ jezyka rosyjskiego przez
jego zaloge wprowadzily dodatkowe zdenerwowanie na wiezy. Kontrolerzy nie mogli
wykluczy¢, ze zaloga Tupolewa réwniez nie zdota prawidlowo prowadzi¢ korespondencji po
rosyjsku. Po wyladowaniu Jaka - 40 pada z wiezy: "motodcy" ("zuchy"). Kontrolerzy sa
zdziwieni, ze udato im si¢ wylagdowac. Potem wydali zatodze komendg "rulaj priamo" - "kotyj
prosto". Ale samolot skrgca w prawo, bo "priamo" z "prawo" si¢ zatodze pomylito. Jezeli kto$



nie zna rosyjskiego, to fatwo 0 taki btad (...).

Zaloga Jaka-40 siedzi w maszynie i stucha korespondencji miedzy wieza a ltem - 76, ktora
nagrywa si¢ przy okazji na magnetofon. Wydaje mi si¢, ze Rosjanie nie spodziewali si¢, iz
mamy ten zapis. Dla nas byt to nicoceniony materiat, bo pomogl ocenié¢ wspodtprace wiezy nie
tylko z Tupolewem i Jakiem, ale rowniez z ltem-76. Co z tego wynika? It — 76 nie dostat
zgody na ladowanie i zszedl ponizej minimalnej wysokosci decyzji. Dwukrotnie sprobowat
wyladowa¢, wedlug swiadkéw niewiele brakowato, zeby si¢ rozbit. To wywotato bardzo duzy
stres na wiezy, padaty niecenzuralne stowa. W koncu pilot lta - 76, ktory znal lotnisko w
Smolensku, stwierdzil, ze nic da rady, i odlecial do Moskwy. Poza zeznaniami Musia i
pierwszego pilota por. Artura Wosztyla nie ma zadnego dowodu, ze zatoga Jaka - 40 dostata
komend¢ o zejsciu na 50 m? Nie ma tez dowodu na manipulacje danymi, bo trzy
magnetofony - z Jaka, z Tupolewa i z wiezy - potwierdzajg to samo. Jest za to rzecz
wstydliwa. Zatoga Jaka moéwi zalodze Tupolewa, ze widocznos¢ wynosi tylko 400 m, ale ze
"moga sprobowac¢ wylgdowac". Czy lotnik z 12-letnim stazem, doswiadczony (por. Wosztyl),
powinien co$ takiego sugerowac¢? To jest absolutnie niezgodne z procedurami wojskowymi,
nie mozna probowaé ladowa¢ w takich warunkach. Podejs¢ do ladowania — owszem, podejsé
do minimoéw, ale tekst: "No, wiecie, tu jest bardzo zle, ale mozecie sprobowaé, nam si¢
udato". Jak to brzmi? Po6zniej jeszcze informujg zatoge Tupolewa, ze teraz to wida¢ 200 m.
Ale ladowania tez nie odradzaja. Kapitan Tupolewa kwituje t¢ informacje: "Dzieki".

Jaki radar jest w Smolensku? Jedni mowia, ze radar precyzyjnego podejscia, inni - ze
zwykly, mato dokladny radar naprowadzajacy. Tam jest rosyjski system RSP, u nas zwany
RSL, czyli dosy¢ prymitywny radar jedynie wspomagajacy ladowanie w trudnych warunkach.
Minima okres$lone dla takiego systemu, przy wykorzystaniu dwoch radiolatarni plus RSL, sg
dosy¢ wysokie, wynoszg dla tupolewa 1000 m widoczno$ci poziomej i 100 m pionowe;.
Dowddca tupolewa takich uprawnien nie miat. Powinien byt si¢ stosowaé do 1800m i 120 m.
On w ogoéle nie mial waznych uprawnien lotniczych, bo nie przechodzit kontroli w
wyznaczonym czasie. A wojskowy regulamin lotow - wojskowa biblia latania - mowi wprost:
niewykonanie kontroli techniki pilotazu w strefie skutkuje automatycznie zawieszeniem
wszystkich uprawnien. Z calej zatogi tupolewa 10 kwietnia 2010 r. tylko technik pokladowy
miat prawidtowo nadane i wazne uprawnienia do wykonywania lotu. Z formalnego punktu
widzenia reszta nie miata prawa polecie¢ do Smolenska. Kolejna hipoteza: niewlasciwe
dziatanie zatogi. TO najtrudniejsze do stwierdzenia. Dlaczego zeszta ponizej bezpiecznej
wysokosci? Dlaczego maszyna znizata si¢ za szybko? Dlaczego zatoga nie reagowata na
komendy systemu TAWS "terrain ahead" ("ziemia przed tobg") i "pull up" ("natychmiast do
gory")? To ten moment, kiedy maksymalnie dodajesz gazu 1 $ciggasz wolant na siebie (...).
Psychologowie méwia o tunelowaniu poznawczym i z nimi trzeba by o tym porozmawiac.
Najprawdopodobniej dowoddca zatogi skoncentrowal si¢ na pilotowaniu samolotu, a bodzce
zewnetrzne do niego nie docieraly. Czy dowddca Tupolewa pierwszy raz zszedt ponizej
minimalnej wysokosci i ztamat przepisy? Nie, to zdarzato si¢ wczesniej. Nawet w trakcie lotu
do Smolenska zatoga rozmawia ze soba, jak wyladowata ponizej miniméw w Gdansku.
Przeanalizowalismy loty cztonkow zatogi w ostatnich dwoch latach. Z tych analiz wynika, jak
czgsto byty tamane procedury i przepisy nie tylko dotyczace pilotowania, ale rowniez innych
czynnosci lotniczych”lz.

12 Wywiad z doktorem Maciejem Laskiem, przeprowadzony przez dziennikarzy: Agnieszke
Kublik i Romana Imielskiego w dniu 2.11.2012. Internet. Serwis Wirtualna Polska.



Panstwowa komisja pod kierownictwem ministra Jerzego Millera.

Zacytowalem najwazniejsze treSci przekazane przez dra inz. Macieja Laska,
ktore sa wiedza Kkompetentna, ustalona przez najlepszych polskich fachowcow
specjalistow od badania wypadkow lotniczych. Podczas badania katastrofy lotniczej nalezy
pozby¢ si¢ emocji i tendencyjnosci. Wnioskowanie powinno by¢ obiektywne. Wiedza tak
uzyskana powinna przyczyni¢ si¢ do formulowania zalecen do stosowania przez
organizatorow lotow, stuzby ubezpieczenia lotow, uzytkownikow aparatow latajacych oraz
zatogi latajace w celu unikniecia tych blgdow w przyszto$ci i poprawy bezpieczenstwa
lotniczego. To nic innego jak metodyka sekuritologii lotniczej. Te dane ukazuja, ze ryzyko
katastrofy wynosito 100%, warunki atmosferyczne byly ponizej wszystkich minimow
uprawnien lotniczych zatogi. Dlatego dyzurny kierownik lotow na tym lotnisku, w tym
konkretnym czasie kiedy warunki pogodowe byty ponizej obowigzujacego minimum dla tego
lotniska odsytal ten samolot na lotnisko zapasowe. To polecenie nalezato bezwzglednie
wykona¢. Ten obszerny fragment tre§ci poswigcony bezpieczenstwu lotniczemu na
przyktadzie wielkiej tragedii katastrofy zalogi oraz pasazeréw samolotu Tu — 154M pod
Smolenskiem powinien przyczyni¢ si¢ do podniesienia wiedzy studentoéw o bezpieczenstwie,
do ktérych ta wiedza jest adresowana. W powaznym, odpowiedzialnym panstwie nie ma
miejsca na amatorskie komisje do badania Katastrof lotniczych. Takie praktyki tylko
o$mieszajg Polske na arenie migdzynarodowej. Skandalem jest fakt, ze cztonkowie oficjalne;j
kompetentnej komisji panstwowej sg obrazani przez cynicznych ignorantow.

Jezeli chodzi o watek zniecierpliwienia niektorych politykierow pozostawaniem w
Rosji wraku, ,,naszej wlasnosci”, to jest czysta cyniczna gra na podzielenie spoteczenstwa. To
tez jest niebezpieczne postgpowanie — urabianie ludzi. To nie ma nic wspolnego z
rozsadkiem. Z punktu widzenia bezpieczenstwa powinnismy podkresla¢ potrzebe wlasciwego
przygotowania 1 wykonania tego lotu bezpiecznie. Tak aby ta ,nasza wlasno$¢” nie zostata
Zniszczona, nie jesteSmy panstwem zbyt bogatym, aby wrdcita jako nie rozbity samolot z 96.
ludzmi, ktorych zycie bylo bezcenne. Uczmy Polakow postepowania rozumnego,
polegajacego na ,,madrosci przed szkoda”. MieliSmy z kolega potrzebe w 2002 roku oddac
szacunek dla pomordowanych i lezagcych w Katyniu naszych rodakow. Pojechalismy do
Katynia przez Smolefsk z moim przyjacielem na nasz koszt. Uklekne¢lismy przed ich



mogilami, zapalili§my znicze, oddaliSmy im cze$¢ i wrociliSmy bezpiecznie do swoich
domow.

W internecie ogloszono: ,Powstanie nowa komisja rzgdowa, ktéra ma zajaé sie
,weryfikowaniem tez” o przyczynach katastrofy smolenskiej. Politycy Platformy przyznaja,
ze chodzi o to, by skonczy¢ z oddawaniem pola Prawu i Sprawiedliwos$ci. Musimy w koncu
podnies¢ te rekawice i1 pokazaé, ze rzuca ja cherlawy rycerzyk, a nie oredownicy prawdy.
Reaktywacja komisji Jerzego Millera (58 1.) wyjasniajacej przyczyny katastrofy smolenskiej
bytaby przyznaniem si¢ do biedow, ktorych nie popetniono. To propaganda pisowska
sprawia, ze ludzie wierza, ze jest inaczej. Na jej czele stanie Maciej Lasek (46 1.),
przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych oraz wiceszef komisji
rzadowej, ktora kierowat Jerzy Miller. Nie tylko ja, ale takze koledzy, ktérzy pracowali razem
z nami przy katastrofie smolenskiej, uwazaja, ze nalezy hipotezy, ktore nie znajduja
potwierdzenia w faktach, ktore sg oparte na wyrwanych zdaniach, lub przeinaczonych
faktach, dementowa¢ — mowit niedawno Lasek. Podkres$lal, ze problemem jest to, ze robig to
w wywiadach czy komentarzach prasowych, a nie ma instytucji, ktéra moze prostowac

nieprawdziwe informacje na temat katastrofy”*,

Warto przytoczy¢ informacje — relaC{ z udzialu kompetentnego fachowca w programie
TVN pod nazwa ,Kropka nad i”:™ ,Pik pil. Piotr Lukaszewicz, byly szef oddziatu
szkolenia lotniczego zastanawiat si¢ nad przyczynami katastrofy smolenskiej. W kabinie Tu-
154M byt gen. pil. Andrzej Btasik. Zaloga nie mogla si¢ skupi¢ na wykonywaniu
obowigzkow, nagle w tej kabinie zaczynaja si¢ dzia¢ dziwne rzeczy. Kabina zamienita si¢ w
sale konferencyjng - powiedziat pilot w "Kropce nad 1" probujac znalez¢ wytlumaczenie dla
obecnosci Dowddcy Sit Powietrznych w kabinie prezydenckiego samolotu. Lukaszewicz
zastanawial si¢ nad treScig rozméw zarejestrowanych przez czarne skrzynki Tu-154. Nagle
dowiadujemy si¢, ze »jak nie wylagdujemy to mnie zabija«, ze »prezydent nie podjat decyzji«.
Tam zostaty stworzone warunki, ktore uniemozliwity zalodze prace i podejmowanie decyzji.
Dowodca sit powietrznych miat prawo by¢ w kabinie, tylko trzeba zada¢ pytanie, czy jego
obecno$¢ pomogla zatodze - ocenil pilot. Gen. Btasik musial by¢ skierowany do kabiny, przez
dysponenta samolotu, czyli przez prezydenta, badZz przez osobg, ktora zostata do tego
wyznaczona - powiedzial. Dodal réwniez, ze gen. Blasik zostal wezwany w momencie, w
ktérym "wiadomo bylo, Zze sg klopoty". Putkownik Lukaszewicz przypomniatl takze punkty
wojskowego regulaminu, ktory jasno okresla, kto odpowiada za bezpieczenstwo w trakcie
lotu. Dowddca zatogi ponosi petng odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo lotu, osob i rzeczy.
Dowddca ma prawo wydawac polecenia czlonkom zatogi i osoby te maja obowiazek poddaé
si¢ tym poleceniom - mowit putkownik podkreslajac, ze w trakcie tragicznego lotu Tu-154
zabrakto egzekucji tych przepisow. Pokutuja pojecia wojskowe. Niestety zotnierz ma
wykonywa¢ rozkazy, a nie mysle¢ - dodat ekspert, ktory przedstawit réwniez ocene przebiegu
ostatnich sekund przed uderzeniem samolotu w ziemi¢. Samolot wykonywal lot wznoszacy,
zbocze jaru wznosito si¢ szybciej niz samolot. W wyniku uderzenia w drzewo samolot stracit
polowe lewego skrzydta. Pojawit si¢ moment obrotowy, samolot zderzyt si¢ z ziemig. Gdyby
ladowat normalnie, a nie na grzbiecie, sadze, Ze szanse na przezycie czesci zalogi, badz
pasazeréw bylyby wigksze - powiedziat. Krytycznym momentem catego lotu jest to, co miato
miejsce w kabinie pilotoéw. Trzeba znalez¢ odpowiedZz na pytanie, co takiego zaszlo, ze
czterech ludzi odpowiednio przeszkolonych podje¢to decyzje, ktéra byta wbrew przepisom,

'3 Internet Onet. pl, 1. styczen 2013r.
14 Program ,,Kropka nad i”, TVN 2012.
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wbrew sztuce lotniczej - stwierdzit ptk Lukaszewicz podkreslajac, ze informacje jakie
posiadata zatoga byly wystarczajace do tego, by wykona¢ manewr odejscia na drugi krag”.

Nieodpowiedzialne zachowanie w opinii politykow i prasy przywolujg refleksje o
praprzyczynie tragicznego lotu. Oto fragmenty relacji prasowych:' | Incydent w Gruzji
bedzie mial negatywny wplyw na stosunki polsko-rosyjskie - uwaza marszatek Sejmu
Bronistaw Komorowski. Jego zdaniem Lech Kaczynski i polska dyplomacja znalezli si¢ w
trudnej sytuacji. Marszatek Sejmu odnidst sie¢ w ten sposob do strzatéw oddanych do konwoju
wiozacego prezydentow Polski i Gruzji. Do zdarzenia doszto w niedziele na gorskiej drodze
w Gruzji prowadzacej do granicy z Osetig Potudniows.

Z lewej prezydent Polski, z prawej prezydent Gruzji.

Marszalek stwierdzit w radiowych "Sygnatach Dnia", ze incydent cho¢ byl niepowazny,
stawia nas w niewygodnej sytuacji 1 nasuwa wiele pytan do strony polskiej 1 gruzinskiej.
Chodzi przede wszystkim o zabezpieczenie prezydenckiego konwoju i fakt jego wyjazdu w
niebezpieczng strefe. Jezeli (to byt - red.) zamach, to powiedzialbym: jaka wizyta, taki
zamach, no bo z 30 metrow nie trafi¢ w samochod, to trzeba Slepego snajpera. Wigc raczej
wyglada to na co$ bardzo niepowaznego, a przykrego, bo stawiajacego polskiego prezydenta
w dosy¢ niezrecznej sytuacji 1 prowokujaca sytuacja do niedobrych wypowiedzi - powiedziat
Komorowski. Dodal, ze "trzeba wyjasni¢, kto strzelat i czy na pewno celem byta kolumna
prezydencka". Prezydent Lech Kaczynski o ostrzelanie konwoju, w ktorym jechat, oskarzyt
Rosjan. Ci zdecydowanie zaprzeczyli twierdzac, iz to nie oni otworzyli ogien. Rosyjski resort
obrony 1 tamtejsze media oglosili, ze byla to prowokacja strony gruzinskiej”.
(...) ,Lech Kaczynski pojechat do Tbilisi $wigtowac piata rocznice rewolucji r6z. Tym razem
byl jedynym gosciem. Prezydenci krajow battyckich 1 Ukrainy, ktorzy zwykle chetnie
fotografuja si¢ przy boku Micheila Saakaszwilego zostali w domu. Zdaniem Lecha Walesy,
zachowanie prezydenta Lecha Kaczynskiego byto "niepowazne". Byly prezydent komentuje
w ten sposob wczorajszy incydent, do ktorego doszlo na granicy z Osetia Potudniowa -
informuje serwis gazeta.pl. Wedlug Lecha Walgsy wyjazd byl "politycznie i strategicznie
bardzo Zle rozegrany". Jak podkresla, prezydencka kolumna nie powinna wycofywac si¢ po
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ostrzelaniu, lecz kontynuowaé swa podroz”. (...) Gazeta Wyborcza:* ,,Biuro Ochrony Rzadu
nie wiedziato, ze prezydent bedzie wyjezdzat poza Tbilisi. Gdy do samochodu Lecha
Kaczynskiego wsiadl prezydent Gruzji Micheil Saakaszwili, polska ochrona nie wiedziata,
dokad obaj si¢ udajg i jakg trasg - informuja zréodta w BOR. Wedlug rozpisanego co do
minuty planu wizyty prezydenta L. Kaczynskiego w Gruzji, miat on wyladowa¢ w Tbilisi, z
lotniska pojecha¢ do patacu prezydenckiego Saakaszwilego, stamtad do opery, wroci¢ do
patacu i na lotnisko, skad mial lecie¢ do Warszawy. "O tym, Ze ten plan zostal zmieniony,
dowiedzielismy si¢, kiedy pod patacem prezydenckim prezydent Saakaszwili wsiadtl do
samochodu naszego prezydenta i od razu pojechali do obozu gruzinskich uchodzcow w
Metechi. To wtedy, pod patacem, prezydent Kaczynski musiat zdecydowac, ze zmienia plan
wizyty" - wynika z relacji zrodta gazety. "GW" twierdzi, ze prezydenci zmieniali trase, a trasa
nie byla przygotowana przez gruzinskg ochrong. Wedlug informatora dziennika,
niedopuszczalne byto, ze prezydenci jechali jednym samochodem i Ze polska ochrona,
decyzja Gruzinoéw, jechata dopiero w piatym wozie za Lechem Kaczynskim”.

Takie nie dojrzale postegpowanie nie przystaje do tak wysokiego stanowiska w
panstwie. Podobnie po informacji zatogi przekazanej dyrektorowi Mariuszowi Kazanie. Czy
raczej nalezalo postgpowaé przezornie i przekaza¢ zatodze, ze powinna odchodzi¢ na
zapasowe lotnisko?. Czy nakazywanie przez Prezydenta zatodze w 2008 roku wykonania lotu
niezaplanowanego przez shuzby ruchu lotniczego, nie zabezpieczonego przez BOR, czyli bez
zapewnionych warunkow bezpieczenstwa bylo rozsadne? Czy to wspomnienie bylo obojetne
dla psychiki zatogi podczas lotu na lotnisko Siewiernyj w 2010 roku?

W przestrzeni Srodkow masowego przekazu ukazywaly sie takze takie sugestie.

Do katastrofy polskiego Tu-154M pod Smolenskiem mogla doprowadzi¢ tajna
instrukcja, zgodnie z ktérg samolot moze odejS¢ na lotnisko zapasowe tylko za zgodag
"gléwnego pasazera" - informowala Komsomolskaja Prawda™. "Komsomolskaja
Prawda" wyjas$niala, Ze o istnieniu takiej tajnej instrukcji w 36. Specjalnym Putku Lotnictwa
Transportowego dowiedziata si¢ od jednego z polskich dziennikarzy. Nie podata jednak jego
nazwiska. Wedlug niej "jest zrozumiate, skad si¢ wzigt dokument - stato si¢ to po tym, jak
dowddca statku powietrznego odmoéwit wykonania rozkazu prezydenta Polski (Lecha
Kaczynskiego) posadzenia samolotu w  Tbilisi w czasie wojny gruzinsko-
potudniowoosetyjskiej. "Komsomolskaja Prawda" zaznacza, Ze "przyjgcie takiego dokumentu
zainicjowala kancelaria prezydenta Polski. Nie bylo i nie ma takiej instrukcji, zgodnie z
ktora prezydencki samolot mogl odlecie¢ na zapasowe lotnisko tylko za zgoda glownego
pasazera - powiedzial Radiu ZET szef sil powietrznych, general Lech Majewski,
dementujac informacje¢ "Komsomolskiej Prawdy'. Decyzj¢ o ladowaniu podejmuje tylko
pilot - zapewniat Radio ZET general Majewski.

Pawel Gras: "Przyczyng katastrofy smolenskiej nie bylo zderzenie z brzozq”. Nie ma
potrzeby wznawiania prac komisji Millera - méwi w RMF FM rzecznik rzadu Pawet Gras o
doniesieniach w sprawie rozbieznosci pomiedzy danymi NPW a danymi komisji Millera na
temat uderzenia tupolewa w brzoze¢. Przyczyna Katastrofy nie byto zderzenie z brzoza, ale
zejécie Tu-154M ponizej minimum wysokosci wedtug uprawnien dowodcy zatogi. Przyczyny
i okolicznos$ci sg bardzo doktadnie opisane w raporcie (Millera). W tej chwili pracujemy nad
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formula, w ktorej mozliwe byloby dziatanie zespotu Macieja Laska.  Wiem, ze
przygotowywana jest konferencja naukowa, taka z prawdziwego zdarzenia. Mysle, ze
cztonkowie komisji, ktoérzy sa niezalezni, ktdrzy sa najlepszymi w Polsce specjalistami w tej
dziedzinie, bedg mieli mozliwo$¢ dziatania i bedg mieli mozliwo$¢ reakcji na te wszystkie
informacje czy teorie, ktore w przestrzeni publicznej si¢ pojawiaja. Prokuratura ujawnia btad
w raporcie komisji Millera. Z ustalen "Rzeczpospolitej" wynika, ze wedlug pomiarow
bieglych powotanych przez wojskowych §ledczych brzoza, o ktorg mial skrzydlem
zahaczy¢ Tu-154M, jest ztamana prawie trzy metry wyzej, niz napisano w raporcie komisji
Millera. Brzoza jest ztamana na wysokosci 7 metréow i 70 centymetréw - poinformowat kpt.
Marcin Maksjan z Naczelnej Prokuratury Wojskowej. W raportach rosyjskiego MAK i
polskiej Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pafstwowego napisano, ze
drzewo zostato ztamane na wysokosci okoto 5 metrow nad powierzchnig gruntu”.

Fot. PAP / ojciech Pacei Ztamana brzoza w Smolensku.

Oczywis$cie, ze brzoza nie byla przyczyng katastrofy. Stawiam pytanie, czy stowa dyrektora
Kazany (szefa protokotu dyplomatycznego w MSZ), ze ,,Pan Prezydent nie ma jeszcze
decyzji” pomogty zatodze? Czy lepiej jakby powiedziat, Pan Prezydent zrozumiat sytuacje i
zaloga powinna dziata¢ zgodnie z jej kompetencjami? To uderzenie w brzoze bylo faktem.
Spor o wysoko$¢ uderzenia nie zmieni przyczyny. Przyczyng bylo zejscie ponizej 100 m
wysokosci. Ponizej tego mamy obszar skutkow. Catkowita niezdolno$¢ zatogi do kooperac;i.
Niesamowite napigcie psychiczne nie pozwalajace w niesamowitym deficycie czasu na
skoordynowane dziatanie. Tylko piloci moga o tym kompetentnie zabiera¢ gltos. My wiemy
co to jest lotniczy stres, przeciazenie organizmu, pot na plecach i napigcie migsni oraz paraliz
swiadomosci w takiej krytycznej sytuacji. W tym uderzenie skrzydlem w brzoze. Dalej
przejécie na plecy i rozrywanie samolotu na kawatki oraz utrata zycia wszystkich ludzi
obecnych na poktadzie.

3. Opinie wybitnych znawcow wypadkow lotniczych


http://wiadomosci.wp.pl/query,brzoza,szukaj.html
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Przytaczam kolejne slowa kompetentnego specjalisty badania wypadkow lotniczych.
Maciej Lasek: nie trzeba przelicza¢ trajektorii samolotu'®. ,Naczelna Prokuratura
Wojskowa podata, ze brzoza, w ktora 10 kwietnia 2010 r. uderzyt samolot Tu-154M, zostala
przetamana na wysokosci okoto 6,66 m od podtoza. Tymczasem w opublikowanym w lipcu
2011 r. protokole z prac komisji badajacej katastrofe, ktora kierowal owczesny szef
MSWiA Jerzy Miller, podano, ze drzewo ztamano na wysokos$ci 5,1 m. Podobng wysokos¢ -
"okolo 5 metrow" - podaje tez w swoim raporcie Miedzypanstwowy Komitet Lotniczy
(MAK). Szef Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych uwaza, ze pomiary
Naczelnej Prokuratury Wojskowej nie wykluczaja tez zawartych w raporcie. Nie mam
powodu aby zmienia¢ swoje stanowisko. Na podstawie pomiarow przeprowadzonych przez
cztonkéw komisji na miejscu zdarzenia stwierdzono, ze samolot zderzyt si¢ z brzoza na
wysokosci 5,1 m. - méwi rp.pl Lasek. W raporcie komisji Millera podano wysoko$¢ uderzenia
w brzoze, ktore doprowadzito do oderwania koncéwki skrzydta, a nie wysokos$¢ przetamania
drzewa - tak szef PKBWL Maciej Lasek ttumaczy 1,5-metrowg roznice miedzy danymi
komisji [ prokuratury.
Podtrzymuje¢ to, co napisalismy, bo to jest rzecz, ktoérg zmierzyli nasi koledzy na miejscu
zdarzenia. Oni okreslili punkt zderzenia na wysokos$¢ 5,1 m - powiedzial Lasek. Dodal, ze
"666 cm, podane przez prokurature, to wysoko$¢ kikuta". Lasek - podobnie jak w
poniedzialek  prokuratura - zwrocit  uwage, ze drzewo  jest  ucigte
nieregularnie. Przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
zaznaczyl, ze brzoza byla okorowana. Jego zdaniem stato si¢ tak, poniewaz tuz przed
uderzeniem samolot zaczat si¢ wznosi¢ i1 skrzydto uderzylo w drzewo pod katem. Przy
prostopadtym uderzeniu drzewo nie powinno by¢ okorowane - zauwazyt Lasek. (...) Lasek
zaznaczyl, ze zderzenie z brzoza nie bylo przyczyna katastrofy smolenskiej. Jak napisano w
raporcie komisji Millera, przyczyna katastrofy byto zejscie ponizej minimalnej wysokosci -
przy nadmiernej predkosci opadania, w warunkach atmosferycznych, ktére uniemozliwiaty
zobaczenie ziemi - oraz spdznione rozpoczecie procedury odejscia na drugi krag. Obie te
przyczyny doprowadzity do zderzenia z drzewem, oderwania fragmentu lewego skrzydta, co
doprowadzito do utraty sterownosci 1 zderzenia z ziemig”.

Marek Zylicz opublikowal artykul pt.: Katastrofa smolenska w $wietle
mi¢dzynarodowego prawa lotniczegolg. Zacytuje fragmenty tego artykuhlu: ,Katastrofa
polskiego prezydenckiego samolotu Tu-154M w dniu 10. IV. 2010 przy probie ladowania na
rosyjskim lotnisku pod Smolefiskiem byta wydarzeniem niemajagcym precedensu,
przynajmniej w ostatnich dekadach — po pierwsze, ze wzglgdu na $mier¢ prezydenta, jego
malzonki oraz 94 innych oséb, w tym znanych postaci zycia publicznego; po drugie, z uwagi
na zbieg wielu okolicznos$ci 1 przyczyn prowadzacych do tragicznego zakonczenia lotu,
lezacych zar6wno po stronie panstwa przynalezno$ci samolotu, jak i pafstwa, w ktorym miata
miejsce Katastrofa; po trzecie, ze wzgledu na problemy powstale w obszarze stosunkow
miedzynarodowych 1 w Polsce, ws$rdéd politykow, przedstawicieli mediow, a takze
prawnikow. Patrzac na katastrofe smolenskg z punktu widzenia migdzynarodowego prawa
lotniczego, mozna wyodrebni¢ zagadnienia o szczegOlnie istotnym, a zarazem
kontrowersyjnym znaczeniu. Beda to przede wszystkim: miedzynarodowo prawny status
samolotu; zasady rzadzace wykonaniem, kontrolg i zabezpieczeniem lotu; zasady i procedury
badania okolicznosci i przyczyn katastrofy; kwestie powstate w stosunkach polsko-rosyjskich
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1 sposoby ich rozstrzygniecia; problemy odpowiedzialnosci karnej i materialnej. Tym
zagadnieniom sg poswiecone dalsze rozwazania 1 wnioski, poprzedzone krotkim
przypomnieniem niektérych faktow.

1. Przebieg wydarzen. Lot prezydencki zostat zgltoszony przez stron¢ polska w drodze
dyplomatycznej i ta sama droga uzyskano zezwolenie na jego wykonanie. W planie lotu
okreslono go znakiem M (military) oraz kryptonimem Head, wskazujagcym na lot z glowsa
panstwa (lub szefem rzadu) na poktadzie. Przygotowanie lotu w relacjach stuzb polskich i
rosyjskich odbywato si¢ w trybie niezbyt jasno okreslonym. Niezupelnie jasne i znane stronie
polskiej byly tez przepisy obowigzujace w ostatniej fazie lotu w obszarze lotniska
wojskowego, wylaczonego z normalnej eksploatacji. Zarowno po stronie polskiej, jak i
rosyjskiej miaty miejsce okoliczno$ci i1 dzialania (takze bledy), ktorych badanie miato by¢
przeprowadzone przez wyznaczone do tego organy, a ktorych omawianie nie lezy w
kompetencjach autora artykutu.

Badanie okolicznosci i przyczyn wypadku (badanie lotnicze) zostalo poddane — na
mocy potformalnego porozumienia obu rzaddéw: — zasadom i procedurom okre§lonym w
zalaczniku 13 konwencji chicagowskiej z 1944 r. o migdzynarodowym lotnictwie cywilnymo.
Zorganizowanie i przeprowadzenie badan lotniczych, nalezace do panstwa zdarzenia, zostato
powierzone komisji rosyjskiej, a w zakresie ,technicznym” — Miedzypanstwowemu
Komitetowi Lotniczemu (MAK). Do udzialu w badaniach ze strony polskiej wyznaczono
akredytowanego przedstawiciela z grupa ekspertow (doradcéw). Réwnolegle z badaniami
MAK, na podstawie polskiej ustawy z 3 VII 2002 — Prawo lotniczes, badanie lotnicze po-
wierzono Komisji Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego (KBWL LP).
Niezaleznie od badan lotniczych, na podstawie przepiséw o postepowaniu karnym i pomocy
prawnej, podjete zostaly postgpowania rosyjskiej prokuratury (i komisji $ledczej) oraz
polskiej prokuratury wojskowej — zastugiwalyby one na odrgbne oméwienie”. (...)



,»2. Status prawny statku powietrznego. Kluczowe znaczenie dla okreSlenia prawa
rzadzacego zegluga powietrzng ma status prawny statku powietrznego. W prawie
migdzynarodowym, w szczegdlnosci wedtug konwencji chicagowskiej, odroznia si¢ statki
powietrzne cywilne i1 statki powietrzne panstwowe. Konwencja stanowi (art. 3 lit. a), ze
stosuje si¢ ja wylacznie do statkow powietrznych cywilnych, a nie do panstwowych, przy czym
statki powietrzne uzywane w stuzbie wojskowej, celnej i policyjnej uwaza si¢ za panstwowe (art. 3 lit. b)”. (...)

1 Porozumienie niedokonane w klasycznej pisemnej formie ma réwniez moc wigzacg, zob.
W. Goralczyk, S. Sawicki: Prawo miedzynarodowe publiczne w zarysie, Warszawa 2004, s.
68 (zob. tez art. 3 konwencji wiedenskiej z 1969 r. o prawie traktatow).

2Dz. U. nr 35/1959, poz. 212 ze zm.; zatacznik 13 — Dz. Urz. ULC nr 15/2009, poz. 183.
s Tekst jedn. Dz. U. nr 100/2006, poz. 696 ze zm.

W dokumentach Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) obok
stuzb wojskowych, celnych i policyjnych wymienia si¢ takze inne shuzby aparatu przymusu
(law enforcement services)s. W literaturze migdzynarodowego prawa lotniczego wymienia si¢
stuzby: strazy granicznej, strazy pozarnej, poszukiwania 1 ratownictwa, sanitarne,
geologiczne, kartograficzne, ochrony srodowiska itp.s Co wazniejsze dla naszych rozwazan,
do panstwowych zalicza si¢ tez statki powietrzne stuzace do przewozenia VIP-0w i w ogole
do przewozéw ,,rzadowych”, w szczegélnosci stuzgce glowie panstwa lub szefowi rzadu.
Polskie Prawo lotnicze do polskich panstwowych statkéw powietrznych zalicza statki
uzywane w shluzbach wymienionych w konwencji chicagowskiej oraz w stuzbie granicznej i
pozarnej (art. 2 pkt 2). Poza tym stanowi, ze w przypadku ich wykorzystania do dziatalnos$ci
innej niz stuzba publiczna zastosowane begda odpowiednio przepisy cywilne. Podobne
postanowienia znajdujemy w rosyjskim kodeksie lotniczyms. W innych panstwach definicje
sg rozne. Polskie i rosyjskie przepisy prawne zawieraja definicje panstwowych statkow
powietrznych nieco szersze niz definicja z konwencji chicagowskiej, jednak nie wymieniajg
statkow powietrznych stuzacych gtowie panstwa. Jest tak z pewnoscig dlatego, ze przewozy
takie sa z reguly wykonywane przez statki powietrzne zakwalifikowane (i zarejestrowane)
jako wojskowe.

+ICAO Manual on the regulation of international air transport, Doc. 9626, 1006.
s Przyktady omawia M. Milde: International Air Law and ICAO, Utrecht 2008.

s Wersja angielska dost¢pna na: http://www.avia.ru”. (...)
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,Praktyka migdzynarodowa wskazuje na rozne traktowanie statkdbw powietrznych w
konkretnych przypadkach. W 1986 r. samolot mozambicki z prezydentem Mozambiku na
poktadzie rozbit si¢ na terytorium RPA. Wypadek zostat poddany w RPA badaniom wedlug
procedur cywilnych, chociaz samolot mozna bylo uzna¢ za statek powietrzny panstwowyaii.
Katastrofa samolotu sil zbrojnych USA w 1996 r. w Chorwacji byla traktowana przez

Chorwacj¢ jako wypadek cywilnego statku powietrznego, poniewaz samolot przewozit cywilnych
pasazer6wi2, a sprawe badaly organy cywilne obu panstw (chociaz z udzialem wtadz wojskowych USA). W tym
samym roku lotnictwo wojskowe USA zmusilto do ladowania (we Wtoszech) pasazerski samolot linii egipskich,
potraktowany jako samolot panstwowy, poniewaz przewozil aresztanta z eskorta policyjng13. Na marginesie —
warto stwierdzi¢, ze stosujac kryterium rodzaju operacji, nalezacy do jednostki wojskowej polski samolot Jak-
40, ktéry wyladowat w Smolensku 10 IV 2010, a przewozit cywilnych pasazeréw (dziennikarzy), nalezaloby w
swietle konwencji chicagowskiej potraktowac jako statek powietrzny cywilny.

7 Konwencja urzadzajaca zegluge powietrzna, podpisana w Paryzu 13 X 1919 (Dz. U. nr
6/1929, poz. 54 ze zm.).

sM. Milde, jw.
sP.S. Dempsey: Air Law, Montreal 2008.

wJednak w UE (Single European Sky — SES) dla celow regulacji ruchu lotniczego kategorie
statkow powietrznych okresla si¢ wedlug ich rejestracji.

uPodaje za: IATA IFIBN 0 621 0 112399”. (...)

»W 1993 r. migdzy ministerstwami obrony Polski i Rosji zostato zawarte porozumienie
dotyczace ruchu lotniczego wojskowych statkoéw powietrznych polskich i rosyjskich w
przestrzeni powietrznej obu panstwis. Nie ma w nim definicji statku powietrznego
wojskowego. Nie wydaje si¢, by porozumienie mialo obejmowaé takze statki powietrzne
uzywane do celow niewojskowych, jakkolwiek tego nie wyklucza.

Samolot Tu-154M, uzywany przez 36. pulk lotnictwa wojskowego normalnie dla
przewozow rzadowych nienalezgcych do dziatan wojskowych, a w danym przypadku do
obstugi prezydenta i os6b mu towarzyszacych, nalezalo uzna¢ za statek powietrzny
panstwowy — niewojskowy. Oznaczalo to, Zze jego lot nie podlegal rezimowi konwencji
chicagowskiej o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym. Trudno bytoby jednak uznaé, ze lot
ten mialby podlega¢ postanowieniom porozumienia z 1993 r. dotyczacego lotnictwa
wojskowego.

3. Rezim prawny lotu. Sam status prawny statku powietrznego nie przesadza do konca o
przepisach, ktére rzadza wykonywaniem lotu. Jak wiadomo, moga to by¢ przepisy
miedzynarodowe albo przepisy stanowione przez poszczegdlne panstwa, wlasciwe z tytutu
ich zwierzchnictwa — w stosunku do przestrzeni, w ktorej lot si¢ odbywa, do statku powietrz-
nego przez wzglad na jego przynalezno$¢ panstwowa oraz do zatogi z tytulu zwierzchnictwa
osobowego. Jezeli wigzaca panstwa umowa miedzynarodowa nie normuje danych spraw,
moze powstac kolizja przepisow i jurysdykcji roznych panstw. Wowczas — mimo suwerennej
ich rownosci — decyduje na ogdt prawo panstwa sprawujacego zwierzchnictwo terytorialne w
danej przestrzeniss.

zAccident Investigation Board Report, August 1996-4.

13ICAO Doc. LC/29-WP/2-1.

11« Porozumienie migdzy Ministerstwem Obrony Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej a
Ministerstwem Obrony Narodowej Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad wzajemnego ruchu
lotniczego wojskowych statkow powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji
Rosyjskiej w przestrzeni powietrznej obu panstw, sporzadzone w Moskwie 14 XII 1993
(niepubl.).

15 Na temat hierarchii praw zwierzchniczych zob. Shawcross and Beaumont: Air Law.
Jakkolwiek zegluga powietrzna samolotu panstwowego w zasadzie nie podlega



postanowieniom konwencji chicagowskiej, to jednak w pewnym zakresie jej zasady musza
by¢ stosowane rowniez do lotu tych kategorii statkow. Chodzi przede wszystkim o
potwierdzong w art. 1 zasade catkowitego i wyltacznego zwierzchnictwa panstwa w jego
terytorialnej przestrzeni powietrznejis. Konwencja zobowigzuje panstwa do zapewnienia, ze
ich przepisy dotyczace lotéw ich statkow powietrznych panstwowych beda uwzgledniaé
bezpieczenstwo statkdéw cywilnych (art. 2 lit. ¢). Naklada tez na panstwa obowigzek
zapewnienia, ze kazdy statek powietrzny w granicach ich terytorium i kazdy statek
powietrzny majacy ich przynaleznos¢ panstwowg znajdujacy si¢ w granicach innego panstwa
musi stosowac si¢ do przepisow obowigzujacych w danym miejscu (art. 12). Panstwa
zobowigzujg sie, tak dalece jak to mozliwe, zapewni¢ zgodno$¢ swoich (miejscowych)
przepiséw z przepisami ustanowionymi na podstawie konwencji. Te ostatnie zawarte sg w
zalgczniku 2 dotyczgcym ruchu lotniczegoir (czgsciowo tez w zalgczniku 11 dotyczgcym
shuzb ruchu lotniczego i w innych zatacznikach), a odchylenia kazde panstwo jest obowigzane
notyfikowa¢ innym panstwom przez ICAO (jedynie nad morzem pelnym obowiazuja przepisy
ICAO bez wylaczen). Z kolei w zataczniku 2 stwierdza si¢ wyraznie, ze jego postanowienia
stosuje si¢ w zakresie, w jakim nie jest to sprzeczne z przepisami panstwa, w ktérym lot si¢

odbywa.

Zgodnie z przepisami ICAO, przestrzen powietrzna dzieli si¢ na tzw. przestrzenie
klasyfikowane, w ktorych moga obowigzywac rézne zasady wykonywania i kontroli lotow,
oraz niezaklasyfikowane, poddane przez panstwa odrgbnym zasadom ruchu i jego kontroli.
Jakkolwiek nie jest to w konwencji wyraznie nakazane, ze wzgledu na bezpieczenstwo
przepisy dotyczace ruchu statkow powietrznych panstwowych powinny by¢ zharmonizowane
z przepisami ruchu statkow cywilnych. Moga tez w niektorych obszarach by¢ stosowane bez
zrdéznicowania.

W przypadku lotu do Smolenska polski samolot panstwowy wykonywat lot przez
przestrzen podlegajaca przepisom polskim, pdzniej biatoruskim, wreszcie rosyjskim — w
koncowej fazie w przestrzeni niezaklasyfikowanej. Dane dotyczace m.in. przepisow
obowigzujacych w lotach w przestrzeni panstw cztonkowskich ICAO s3, zgodnie z normami
zalagcznika 15 konwencji chicagowskiej o shuzbach informacji lotniczej, zglaszane przez
panstwa i zamieszczane w zbiorze AIP (Aeronautical Information Publication). Problem w
tym, ze w rosyjskim AIP nie byto informacji o lotnisku smolefskim (normalnie nieczynnym);
ani zatoga red. J.D. McClean et al., t. I, London 1999, s. 1/23a.

160 problemach zwierzchnictwa powietrznego zob. C. Berezowski: Migdzynarodowe prawo
lotnicze, Warszawa 1964; wspotczesne przejawy — M. Polkowska: Suwerennosé¢ panstwa w
przestrzeni powietrznej. Geneza, zakres, ewolucja, Warszawa 2009.

17 Polski tekst: Przepisy ruchu lotniczego, Warszawa 2005.

Zatoga samolotu nie miata §wiadomosci, jaki rezim lotu i kontroli lotu obowiazywal w obszarze tego lotniska,
ani nie udalo si¢ §cisle ustali¢ tej kwestii w toku badan. Rosjanie zapewniali natomiast, ze w przypadku po-
dobnych lotow nie odrdznia si¢ lotow statkow powietrznych cywilnych i panstwowych, a lot samolotu polskiego
traktowany byt tylko jako lot nieregularny obcego statku powietrznego. Jak wida¢, prawo miedzynarodowe
zawiera istotne luki nie tylko w kwestiach statusu statku powietrznego, lecz réwniez w przedmiocie zasad ruchu,
ktérym podlegaja statki powietrzne panstwowe.

4. Badanie okolicznosci i przyczyn katastrofy. Po Katastrofie trzeba bylto ustali¢ i
uzgodni¢ migdzy obu rzadami zasady i procedury badan przyczyn i okoliczno$ci wypadku
(badania lotnicze). Bez takiego uzgodnienia Rosja z tytutu suwerennosci terytorialnej sama
decydowataby o tych sprawach. Rzad rosyjski zaproponowat, a rzad polski zgodzil si¢ na
zastosowanie w tym celu przepisow zalgcznika 13 konwencji chicagowskiej, dotyczacego
badania wypadkéw 1 incydentéw lotniczych. Porozumienie bylo nieformalne, przyjete w
trybie roboczym. Jednak prawo mig¢dzynarodowe nie jest nadmiernie formalistyczne i
porozumienie, ktore obie strony niezwlocznie wprowadzily w zycie, jest dla obu panstw
wigzace. By¢ moze — gdyby byt dluzszy czas do namystu — mozna bylo probowac uzgodnié



tryb zatatwiania spraw spornych, widocznie jednak liczono na realizacj¢ porozumienia przez
strony w dobrej wierze — bez zaklocen. Samo przyjecie zastosowania zalacznika 13 nie
oznaczato uznania samolotu polskiego za statek powietrzny cywilny ani tez uznania, ze w
jego przypadku mialy zastosowanie wszystkie postanowienia konwencji (o tym, ktore mogty
mie¢ zastosowanie, mowa bedzie w dalszym toku wywodu). Status prawny samolotu nie byt
przedmiotem rozmow mig¢dzy stronami.

Podjeto decyzj¢ pragmatyczng, przyjmujac powszechnie stosowany i wyprobowany
rezim, pozostawiajagcy badania panstwu miejsca katastrofy, majacemu na miejscu
odpowiednie $rodki, z zapewnieniem pelnego udziatu przedstawicieli panstwa rejestracji (i
uzytkownika) statku powietrznego w tych badaniach. W ten sposob wypetniona zostata luka
w prawie mi¢dzynarodowym w odniesieniu do statku powietrznego panstwowego
wylaczonego w zasadzie spod rzadéw konwencji chicagowskiej, niebedacego statkiem
powietrznym wojskowym w $cistym znaczeniu wobec wykonywania niewojskowych zadan.

Czy istniaty inne (lepsze) rozwigzania? Czy strony mogly — majac do wyboru zalacznik
13 konwencji chicagowskiej i porozumienie mi¢dzyresortowe z 1993 r. — zgodzi¢ si¢ na
zastosowanie tego drugiego aktu? Z pewno$cig mogly, tyle ze trzeba by byto w takim
przypadku wynegocjowa¢ dodatkowo zasady i procedury badania wypadku. Nie wiadomo, z
jakim by to nastgpito rezultatem, i nie wiadomo, jak dlugo trwatyby negocjacje opOzniajace
podjecie wspolnych badanis. Powotanie jakiejkolwiek migdzynarodowej komisji nie bylo
realne bez zgody Rosji. W swoim czasie (w 1984 r.) ZSRR zgodzit si¢ na zbadanie przez
komisj¢ ICAO sprawy zestrzelenia przez lotnictwo wojskowe pasazerskiego samolotu
poludniowokoreanskiego, jednak uczynit to w warunkach silnego nacisku spotecznosci
migdzynarodowej. Po katastrofie smolenskiej proby zaangazowania Kongresu USA, Unii
Europejskiej czy ICAO w celu stworzenia jakiej$ niezaleznej komisji czy procedury badania
bez zgody zainteresowanych rzadéw nie mogly przynies¢ skutku (poza konsultacjami
technicznymi, z ktorych skorzystano). Strona polska zatozyta rzetelne wykonanie w dobrej
wierze postanowien zalgcznika 13 konwencji przez obie strony. Czy co$ innego, co
mieliby§my wynegocjowac¢ z Rosja, dawatoby regkojmie lepszej realizacji?

Ze strony rosyjskiej do prowadzenia badan lotniczych zostata wyznaczona komisja
rzadowa pod przewodnictwem szefa rzadu, z ktorej ramienia faktyczne dziatania (badania
techniczne) zlecono Migdzypanstwowemu Komitetowi Lotniczemu (MAK), bedacemu
formalnie organem Wspdlnoty Niepodleglych Panstw, dziatajacym w systemie prawa
rosyjskiego i pod rosyjskim kierownictwemas. Ze strony rzadu polskiego, zgodnie z art. 5.18
zalagcznika 13 konwencji chicagowskiej, do udzialu w badaniach MAK wyznaczono
akredytowanego przedstawiciela wraz z grupg doradcoéw (ekspertow). Niezaleznie od dziatan
przewidzianych w zalaczniku 13, na podstawie art. 140 polskiego Prawa lotniczego podj¢ta
dziatania Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, ktorej
przewodniczenie powierzono Ministrowi Spraw Wewng¢trznych i Administracji, a sktad tego
ciata, ztozonego dotychczas gldwnie z osob wojskowych, uzupetniono o grupe ekspertow
cywilnych. Komisja miata przeprowadzi¢ wlasne badanie, korzystajac tez z materiatéw
otrzymywanych z MAK 1 od polskich przedstawicieli w MAK, a nastgpnie dokona¢ dla
potrzeb rzadu polskiego oceny wynikow dziatan, projektu raportu i wreszcie koncowego
raportu MAK.

W pierwszym okresie udziat polskich przedstawicieli w badaniach MAK nie napotykat
na istotne trudnosci (poza drobnymi przeszkodami

18 Porozumienie z 1993 r. stanowito tylko w art. 11, Ze badania incydentéw lotniczych maja
prowadzi¢ wspdlnie organy obu panstw, z prawem dostepu do niezbednych dokumentéw,
jednak z zachowaniem tajemnicy panstwowe;.

v Miedzypanstwowy Komitet Lotniczy zostal ustanowiony na podstawie umowy panstw
cztonkowskich WNP w 1991 r. (ICAO Registration No 3720). Na mocy prezydenckich



dekretow nr 439/1993 i nr 904/1996 oraz rzadowych rozporzadzen wykonawczych, stat si¢
organem Federacji Rosyjskiej sprawujacym nadzér w zakresie certyfikacji statkow
powietrznych, badania wypadkow lotniczych i1 zapobiegania wypadkom, lotnisk i sSrodowiska.
Zatacznik 13 konwencji chicagowskiej w art. 5.4 nakazuje, by organ badajacy wypadki miat
zapewniong niezalezno§¢ w prowadzeniu badan. Chodzi o niezalezno§¢ m.in. od organdéw
odpowiedzialnych za sprawy bezpieczenstwa lotnictwa, jednak MAK sam jest takim
organem.

Z czasem jednak okazalo si¢, ze MAK nie zapewnia petnego, zgodnego z normami art. 5.25 zalacznika 13,
dostepu do czynno$ci badawczych, dokumentéw i informacji. Zadania akredytowanego przedstawiciela w tej
mierze nie przynosity w wielu przypadkach skutku. Niektére dokumenty byty doreczane stronie polskiej innymi
kanatami.

W pazdzierniku 2010 r. MAK sporzadzit projekt raportu koncowego, ktory zostat
przekazany rzadowi polskiemu do zgloszenia uwag w trybie zatgcznika 13. Uwagi polskie
zostaly przekazane rzadowi rosyjskiemu w wymaganym terminie w dniu 18 XII 2010. W
uwagach tych szczegdélowo przedstawiono zarzuty dotyczace pominigcia lub niepelnego
wyjasnienia przez MAK licznych okolicznosci i faktow lezacych po stronie rosyjskiej, a takze
zarzuty zwigzane z niezapewnieniem przez MAK polskim przedstawicielom petlnego
uczestnictwa w badaniach oraz nieograniczonego dostepu do potrzebnych materiatow i
dowodow. Jednakze MAK nie podjat przewidzianej w art. 6.3 zatacznika 13 proby uzgod-
nienia raportu z uwzglednieniem polskich uwag i wnioskow, sporzadzil raport koncowy w
zasadzie nieodbiegajacy od poprzedniego projektu i zaprezentowal go w niepraktykowany w
normalnych stosunkach sposéb na konferencji prasowej swej przewodniczacej. Konferencja
wywotata sprzeciwy w Polsce, a w innych krajach spowodowata powstanie zafalszowanego
(Jjednostronnego) medialnego przekazu.

Ze strony rzadu polskiego juz wczesniej mialy miejsce interwencje, w wyniku ktérych
strona rosyjska udostepniata mu niektore materiaty nieprzekazane przez MAK. Po otrzymaniu
projektu raportu MAK Prezes Rady Ministrow o$wiadczyl, Ze dokument ten nie nadaje si¢ do
przyjecia, jako przedstawiajacy niepelny obraz okoliczno$ci 1 przyczyn wypadku. W tym
samym tonie wypowiadali si¢ tez przewodniczacy KBWL LP 1 inni przedstawiciele wiadz
polskich. Podobne byly oswiadczenia przedstawicieli rzadu polskiego po ogloszeniu raportu
zaprezentowanego przez przewodniczaca MAK. Ze strony wladz rosyjskich padaty
wypowiedzi majace potwierdzi¢ stanowisko MAK i ostabi¢ zarzuty polskie. Nastgpila tez
wymiana argumentow na poziomie ekspertow z obu stron 1 mediow. Nie doszto natomiast do
wymiany oficjalnych oswiadczen migdzy rzadami obu stron, wigc nie mozna bylo moéwi¢ o
powstaniu sporu migdzynarodowego. Rzad polski wstrzymywat si¢ z oficjalnymi
wystgpieniami, oczekujac wynikow prac KBWL LP. Nie zostaty spetnione zgdania opozyciji,
by na raport MAK odpowiedzie¢ niezwlocznie, i to na najwyzszym szczeblu: szefa rzadu,
Sejmu i Prezydenta RP. Niektore wypowiedzi w Polsce zapowiadaly mozliwo$¢ — w razie
braku porozumienia z Rosja — wystapien na forum organizacji migdzynarodowej (ICAO)”.

Dokonatem skrotow kierujac sie przede wszystkim uznawaniem za istotne te fragmenty,
ktére dostarczajag wiedzy o przyczynie (przyczynach) tej katastrofy. Nie dopuszczajac do
nieposzanowania stéw DKL — a nakazujgcego odejs$¢ na lotnisko zapasowe dzisiaj nie mowili
by$my nic o przebiegu badan przyczyn, o pogrzebach, o transporcie wraku do Polski.
Nalezato przestrzega¢ zasad bezpieczenstwa i higieny lotéw (BHL) i1 nie dopusci¢ do takiej
katastrofy.

Przytocze fragmenty obszernego artykulu wybitnego konstruktora lotniczego oraz
pilota Edwarda Marganskiego, ktérego znam osobi$cie. Odnosi si¢ ten wybitny specjalista
do katastrofy samolotu TU — 154M.



., Lot ku $mierci®®

Co gorsze, w wielu mediach ton dyskusji 0 niej nadaja ignoranci i ludzie zlej woli. U nas
0 okolicznosciach i wnioskach z katastrofy pisze wybitny polski konstruktor lotniczy
i pilot — Edward Marganski. (...)

Odpowiedzialnos¢

Dla zweryfikowania swej wiedzy, czy tez pogladow powinnismy pytaé i jak najszerzej
dyskutowac. O ile to mozliwe, czyni¢ to wsrod ludzi kompetentnych, aby koncowe wnioski
maksymalnie zracjonalizowa¢. W tym wypadku pozwolitlem sobie na ankiete¢ wsréd naprawde
kompetentnych ludzi. Pytanie brzmiato: Masz te wszystkie informacje, ktore mieli (lub
powinni miec), ci ktorzy podjeli probe lgdowania na lotnisku w Smolensku. Wiesz o pogodzie,
lotnisku, samolocie, zalodze, sytuacji na pokladzie. Jest kilka minut przed rozpoczeciem
lgdowania (a moze tylko podejscia), a Ty jako ten obserwator z zewngtrz oceniasz szanse
bezpiecznego lgdowania. lle im dasz? Jaki procent szans na bezpieczne lgdowanie? Nikt
z ankietowanych nie dat wiecej niz 50%. Srednia oscylowata w granicach 10-15%. Im
bardziej kompetentny respondent, tym mniej. Zeby uzmystowié¢ sobie wymowe tych liczb
przyjmijmy, ze jest odwrotnie: to nie 10% szans, ze bezpiecznie wyladujemy, lecz 10%, ze si¢
zabijemy. Oczami wyobrazni widze tego kogos, kto chce podja¢ taka decyzje (ladowac?), jak
staje przed prawie setkg ludzi, a moze dodatkowo stosowna liczbg cztonkéw ich rodzin, czy
wrecz wspotobywateli, 1 pyta: mamy 10% szans, ze w tym ladowaniu si¢ zabijemy, lecz
misja, ktéra mamy wypetnic¢ jest tak wielka, ze moze warto zaryzykowac. Kto za? Juz widze
ten las ragk do gory. Przypomnijmy, ze nie 90%, jak uwazaja fachowcy, lecz jedynie marne
10%. (...) | wtym miejscu mozemy zaczaé esej o odpowiedzialnosci, a moze, jak chca
niektorzy, rowniez o misji, poswigceniu i takie tam.

Ci ktorzy w skali swiatowej przyczynili si¢ do tego, ze lotnictwo dzi$ jest tym czym jest,
a jest m.in. najbezpieczniejszym sposobem podrdézowania, jaki wymyslit cztowiek, zapewne
nie przewidzieli, ajesli nawet tak, to nie pogodziliby si¢ z mysla, ze w dziesigtym roku
naszego wieku podrdézowanie samolotem ma by¢ swego rodzaju rosyjskq ruletkg. Decyzje
0 ladowaniu w takich warunkach, jak 10 kwietnia mozna by podja¢ wlasciwie tylko
w jednej sytuacji, jakg bylby brak innej mozliwos$ci, a wi¢c puste zbiorniki paliwa i brak
mozliwosci ladowania na innym, odpowiednim do tego lotnisku. Jest to jednak w praktyce
tylko hipotetyczna sytuacja, gdyz ci, ktorych zastuga jest dzisiejszy stan bezpieczenstwa
podrozowania maszynami latajacymi, niezaleznie od ich stworzenia okreslili warunki,
w jakich musza one by¢ eksploatowane, aby 6w wysoki poziom bezpieczenstwa uzyskac.
Owe warunki sg bardzo rygorystyczne i, co z moralnego punktu widzenia najwazniejsze,
pisane krwia. Krwig najczgsciej Bogu ducha winnych oséb. Ci ludzie zlozyli w ofierze swe
zycia izdrowie wlasnie po to, abySmy dzi§ nie znalezli si¢ w takiej sytuacji jak oni,
awiec abySmy analizowali to, co si¢ zdarzylo iopracowali przedsi¢wzig¢cia, ktorych
przekraczanie lub omijanie jest wrecz przestepstwem zaréwno pod wzgledem
formalnym, jak i moralnym. W przypadku katastrofy smolenskiej owe badania i analizy
trwajg. Zasady, ktore obowigzuja przy ich realizacji oraz to, ze w dzisiejszej rzeczywistosci
w sytuacji dostepu do informacji trudno zamie$¢ pod dywan niewygodne fakty, powoduja, ze
mozna si¢ spodziewac, iz wyniki tych badan, zawarte w ostatecznej wersji sprawozdan dwoch
réznych przeciez komisji badania wypadkow lotniczych, beda obiektywna 1 doktadng historig
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katastrofy. Oczywiscie w sprawozdaniu znajda si¢ rowniez fakty co prawda nie majace
bezposredniego wplywu na Kkatastrofe, lecz bedace $wiadectwem niekompetencji,
glupoty, lenistwa i braku odpowiedzialnos$ci, ktore w przyszlosci moglyby doprowadzic¢
do nastepnego nieszczescia.

Swiat sie dziwi

Zdarzenia takie, jak te spod Smolenska, badane 1 analizowane sg nie tylko przez nadzory
lotnicze  zainteresowanych krajow, lecz rowniez przez instytucje i o0rganizacje
miedzynarodowe (kto§ przeciez na ich podstawie opracowuje wspomniane uprzednio
zalecenia, zasady, czy przepisy). Smutne jest to, ze w miedzynarodowych podrecznikach,
biuletynach i informacjach polski przypadek ma szanse znalez¢ si¢ na czolowym miejscu
tych, ktore cechuja si¢ niekompetencja, brakiem umiejetnosci organizacyjnych
i lekcewazeniem elementarnych, wrecz bezdyskusyjnych zasad, na ktorych opiera sie
lotnictwo. Podsumowujac powyzsze pozwolg zacytowaé sobie opini¢ jednej ze znanych
dziennikarek, ktora w dyskusji z ktorym$ zrozmowcow sformutowala wazng mysl. Po
retorycznym wprowadzeniu: ja si¢ co prawda na tym nie znam, ale, pani redaktor zapytata:
Jak to jest, ze w tym naszym LOT, gdzie kilkadziesiqt samolotow lata praktycznie non-stop
W temacie katastrof od niepamietnych czasow nic sie nie dzieje, zas w Sitach Powietrznych,
ktore takich samolotow majq kilka, co rusz to jakas katastrofa. Ja si¢ co prawda na tym nie
znam, ale... Przy tej okazji w epoce transparentnosci decyzji i pewnosci informacji chciatbym
si¢ dowiedzie¢, co si¢ dzieje z ze sprawa Herculesa. Jakiego? A no tego, ktory rozbit sig¢
w Afganistanie. Tego, na ktéry tak dlugo czekaliSmy. Mimo, Ze interesuje¢ si¢ sprawami
lotnictwa w Polsce, jako$ w tym wypadku natkngtem si¢ na czarng dziure.

Odpowiedzialnos¢ szefa

Piszac o katastrofie smolenskiej, o szeroko pojetej odpowiedzialnosci, nie sposob uciec
od kwestii nacisku na pilotow co do decyzji w sprawie ladowania. Byly naciski na
pilotow? W Swietle znanych powszechnie faktow bezdyskusyjnie byly. Dowod? W
kabinie w trakcie ladowania byl general. General, ktéremu my obywatele powierzyliSmy
piecze nad naszymi Silami Powietrznymi. I w tym wypadku nie jest wazne, czy i w jakie]
formie kazal czy tylko zalecal ladowa¢, czy wspoldzialal w tej samobdjczej drodze do
$mierci, czy nie! Wazne jest, ze nie zakazal tego ladowania. Glupio pisze¢? A jak
oceniliby§my, my, lub prokurator sytuacje, w ktorej prezes, dyrektor, czy tylko kierownik
idzie przez hale fabryczng czy magazyn i widzi jak jego pracownik, Pan Czesio z palacym
papierosem w gebie i by¢ moze pod wplywem przelewa sobie z banki do banki benzyne. Nasz
prezes nie reaguje, wybucha pozar. Sa straty, sa poszkodowani. Jaka 1iczyja
odpowiedzialno$¢? Czepiam si¢ niniejszym Pana Generala? By¢ moze tak, ale
usprawiedliwia mnie chyba okolicznos¢, ze dzigki powyzszemu oszczedze innym generatom,
putkownikom, czy nawet podporucznikom naprawde¢ trudnego dylematu: czy przestrzegaé
przede wszystkim zasad zawodowych i moralnych, czy podporzadkowaé si¢ rozkazom,
lub tylko oczekiwaniom tego, od ktorego zalezy kariera, lub nawet tylko jego dworu. Tu
krotka dygresja. W tych goracych dniach tuz po katastrofie czytatlem sobie na przystanku
autobusowym gazete otwartg na stronie, z ktorej wrecz krzyczat tytul artykutu o katastrofie.
Widziato go starsza pani, siedzaca obok. Panie! Jak oni mogq tak pisaé o naszych lotnikach.
Panie! Przeciez mamy tak wspanialych lotnikow, oni nie mogli zrobié¢ cos tak glupiego, jak
to piszq ci wstretni dziennikarze. Niby jedna starsza Pani, ale czy nie jest to opinia, a Scislej
oczekiwanie przecigtnego Polaka? Czy my polscy lotnicy choé¢ w czesci spelniamy te
oczekiwania? Czy wrecz, jak twierdza niektorzy, jesteSmy Bantustanem lotniczym



wspoélczesnej Europy? Gwoli $cistosci, owa wedlug mnie tak krzywdzaca nasze srodowisko
lotnicze opinia dotyczy glownie jednej kwestii. Kwestii organizacji lotéw o0séb
najwazniejszych w panstwie. Czy to tylko malkontenci si¢ wymadrzaja? Moze fakt, ze
robimy to inaczej niz inni, §wiadczy raczej o naszej innowacyjnosci? Przerzucanie si¢
odpowiedzialnos$cia, kto odpowiada za fatalng organizacje¢ podrozy lotniczej najwazniejszych
0sOb przez kancelari¢ rzadu, kancelari¢ prezydenta, BOR, wojska lotnicze, czy 36. SPLT,
nawet nie jest Smieszne. Gdzie jest ta osoba (najlepiej) lub komérka, ktéra ma niezbedne
kompetencje merytoryczne i formalne, ktora odpowiada nie tylko przed prezydentem,
premierem, marszalkiem, lecz rowniez przed nami obywatelami za bezpieczenstwo
i powage tych podroézy. Ktéora powie: Panie Prezydencie, Panie... wtych warunkach
atmosferycznych i przy tym wyposazeniu lotniska docelowego nie ma mozliwosci wykonania
tego lotu. Poczynilismy przygotowania, aby podro: wyglgdala nastepujgco... W innym
przypadku mogloby wyglada¢ to nastepujaco: Panie..., moZemy polecie¢ na uroczystosé
zaprgysieienia mitego nam prezydenta zapriyjainionego kraju, ale wtasnie wybucht wulkan
Monika i ruch lotniczy nad srodkowg Europgq jest zamkniety. Nasi piloci oczywiscie daliby
sobie z tym rade, ale powaga Panskiego urzedu nie pozwala na tamanie ogolnie przyjetych
zasad. To by byl po prostu zly przykiad i Panscy koledzy z osciennych idalszych krajow
W zdecydowany sposob tak nie zrobig. Innymi slowy, odpowiednia osoba z niezbednym
autorytetem i zapleczem (osobowym i materialnym), usytuowana w ktorej$ z wymienionych
juz instytucji. Najlepiej wedlug dobrych zagranicznych wzorcow”.

Fragmenty wypowiedzi pika pil. Edmunda Klicha:” piloci Tu-154 byli bez szans**

»Tupolew nie mial zadnych szans na bezpieczne ladowanie w Smolensku. Mgla byla tak
gesta, ze piloci nie mogli zobaczy¢ ziemi - powiedzial w wywiadzie dla '""Rzeczpospolitej"
Edmund Kilich, przedstawiciel Polski akredytowany przy dzialajacej w Rosji komisji
MAK badajacej katastrofe prezydenckiego samolotu pod Smolenskiem. Jego zdaniem
byto 12 przyczyn katastrofy tupolewa. Wstrzasajace, ze byto az tyle niedorobek, tamania
zasad podczas organizacji i samego lotu - powiedziat gazecie Klich. Obwinia ludzi
odpowiedzialnych za wojskowe lotnictwo. Uwaza, ze wojsko nie przestrzega procedur i
dlatego dochodzi do wypadkow. Podkresla jednak, Ze i Rosjanie nie sg bez winy”. (...)

»Wspomnial pan, ze istnieja elementy po stronie polskiej, ktore nalezaloby wyjasni¢. Co
konkretnie ma pan na mysli?”

,Jak zaloga byla przygotowana do lotu? Czy procedury organizacji lotu z najwazniejszymi
osobami w panstwie byly przestrzegane? Pojawi si¢ tez kwestia przygotowania lotnisk
zapasowych. Okazalo si¢ przeciez, ze jedno ze wskazanych (w Witebsku) bylo w dniu lotu
zamknigte. Chcialbym wyjasnienia btgdow w samym przygotowaniu lotu - kto§ przeciez
prowadzil korespondencj¢ ze strong rosyjska i nie byla to zatoga samolotu. Trzeba wyjasnic¢
réwniez, co si¢ dziato na lotnisku w Warszawie - jaka byta rola dowodcy Sit Powietrznych
gen. Andrzeja Btasika? Chcialbym réwniez, aby w koncu kto$ jasno odpowiedziat na pytanie,
dlaczego skutki katastrofy w Mirostawcu nie pozostawity zadnych $§ladow w dziataniach
zatogi Tu-154M lecacego do Smolenska. Czy znaczy to, ze wszystko, o czym méwit generat
Anatol Czaban i minister Bogdan Klich, faktycznie nie miato miejsca i sprowadzato si¢ do
pozoréw? Zostaly one jedynie na papierze, a w rzeczywistosci nic si¢ nie zmienitlo? W
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Smolensku powtorzyla si¢ przeciez prawie taka sama katastrofa jak w Mirostawcu. Tutaj nie
wystarczg stowa - muszg si¢ pojawi¢ decyzje i czyny”.

Przytaczam opini¢ Tomasza Hypkiego, "Polska wystawia si¢ na po$miewisko. Bronimy
przegranej sprawy®" (...) My, jako Polska, wystawiamy si¢ na po$miewisko prébujac
broni¢ przegranej sprawy - uwaza Tomasz Hypki, prezes Agencji Lotniczej Altair,
ekspert ds. lotnictwa. Wedlug niego, proba zrzucania winy na Rosjan nie zmieni faktu,
ze polska strona ma w sprawie Kkatastrofy w Smolensku najwiecej na sumieniu.
Wskazuje przy tym, ze zapisy rozmow w wiezy kontroli lotow niewiele wniosa do
sledztwa. A MON i minister Bogdan Klich dla propagandy sa w stanie zaryzykowa¢ i
publiczne pieniadze, i bezpieczenstwo ludzi”.

Konkluzja

Czy nalezy uzna¢ za najbardziej znaczace w tej calej sprawie zdanie dowddcy zatogi
skierowane do dyrektora Mariusza Kazany: ,,prosze przekaza¢ prezydentowi, ze nie damy
rady, jest mgla, zacigga, nie mozemy takze krazy¢ ze wzgledu na zuzycie paliwa?” Gdybym
ja jako DKL mial dyzur na lotnisku Siewiernyj to przekazatbym zatodze takie same
informacje jak rosyjski DKL. To byly wystarczajace dane aby odej$¢ na lotnisko zapasowe.
W Polsce stracit przytomno$¢ kierowca autobusu. Kobiety pasazerki bez prawa jazdy
doskoczyty do kierownicy 1 uratowaty wszystkich pasazeréw od katastrofy. Stawiam pytanie
czy nie byloby dobrze, gdyby ktéry$ z kompetentnych w sprawach lotnictwa pasazeréw nie
zapytat pilotow o decyzje dyzurnego kierownika lotniska 1 podal swoja decyzj¢ na odejscie
na lotnisko zapasowe?
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