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Abstract
Adopted, in April 2010, the Polish government
administration in its relations with the Russian Federation
legal basis for the study of the Smolensk disaster affect the
Polish legal system. The adoption of this measure could be a
constitutional tort or crime abuse of power, resulting in the
annulment of the decision to appoint KBWLLP.
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Streszczenie

Przyjete, w  kwietniu 2010 roku,  przez polska
administracje rzgqdowg w relacjach z Federacjg Rosyjskq
podstawy prawne badania katastrofy smolenskiej naruszajg
polski porzgdek prawny. Ich przyjecie to dzialanie mogqgce
stanowi¢  delikt  konstytucyjny  lub przestepstwo
przekroczenia uprawnien, skutkujgce takze niewaznoscig
decyzji o powotaniu KBWLLP.

Stowa kluczowe — katastrofa, Smolensk, przyczyny,
prawo.

1. WYBOR PODSTAWY PRAWNEJ BADANIA
KATASTROFY SAMOLOTU TuU 154M NR 101 Z DNIA
10 KWIETNIA 2010 ROKU

1.1. Wprowadzenie

W dniu 10 kwietnia 2010 roku dokonujac wyboru
prawidlowej podstawy prawnej trybu badania Katastrofy
Smolenskiej nalezalo uwzgledni¢ regulacje kilku aktow
prawnych. Podstawowym z punktu widzenia polskiego
porzadku prawnego byta ustawa z dnia 3 lipca 2002 r.
Prawo lotnicze [1] (w brzmieniu obowigzujagcym na dzien
10 kwietnia 2010 roku)~, zwana dalej ,,ustawa”. Istotnymi z
tego punktu widzenia aktami prawnymi byly rowniez
Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. [2], zwana
dalej ,.konwencja chicagowska”, oraz porozumienie zawarte
w dniu 14 grudnia 1993 roku migdzy Ministerstwem
Obrony Narodowej Rzeczypospolitej a Ministerstwem
Obrony Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad wzajemnego

ruchu lotniczego wojskowych statkdbw powietrznych
Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji Rosyjskiej w
przestrzeni powietrznej obu panstw, zwane dalej
,,porozumieniem” [3].
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! Wszystkie cytowane przepisy prawa wraz z numerami odnoszacych sie do
nich publikatoréw podano za programem LEX Omega.

1.2. Charakter prawny lotu samolotu TU — 154 M o nr
bocznym 101 z dnia 10 kwietnia 2010 roku w Swietle
ustawy z dnia 3 lipca 2002 roku Prawo lotnicze.

Zakres przedmiotowy zastosowania ustawy reguluje jej
art. 1. Stosownie do art. 1 ust. 2 ustawy [1] ,,Przepisy Prawa
lotniczego stosuje sie do polskiego lotnictwa cywilnego
oraz, w zakresie ustalonym przez to prawo, réwniez do
obcego lotnictwa cywilnego”. Zgodnie przy tym z art. 3 ust.
1 ustawy [1] ,,Lotnictwo cywilne obejmuje wszystkie rodzaje
lotnictwa, z wyjqgtkiem lotnictwa panstwowego, to jest
panstwowych  statkow  powietrznych — oraz  lotnisk
panstwowych wykorzystywanych wylgcznie do startow i
lgdowan panstwowych statkow powietrznych”. Stosownie do
art. 2 ust. 2) a i b ,polskim panstwowym statkiem
powietrznym jest:

a) statek powietrzny uzywany przez Sily Zbrojne
Rzeczypospolitej Polskiej (wojskowy statek powietrzny),

b) statek  powietrzny  uzywany  przez  jednostki
organizacyjne Strazy Granicznej, Policji, Panstwowej
Strazy Pozarnej i stuzby celnej (statek powietrzny
lotnictwa stuzb porzqdku publicznego)”’;

Decydujacym zatem kryterium zakwalifikowania danego
statku powietrznego jest zgodnie z ustawg kryterium
podmiotu, ktéry go uzywa. Statek powietrzny uzywany
przez Sity Zbrojne Rzeczypospolitej Polskiej jest
traktowany przez ustawe jako szczegdlny rodzaj polskiego
panstwowego statku powietrznego — wojskowy statek
powietrzny (art. 2. ust. 2a) ustawy). Natomiast zgodnie z art.
2 ust. 3 ustawy ,uzytkownikiem statku powietrznego jest
jego wtasciciel lub inna osoba wpisana jako uzytkownik do
rejestru  statkow powietrznych”. Nalezy podkresli¢, iz
kryterium uzytkownika statku powietrznego jest jedynym
wyznaczajagcym definicj¢ polskiego panstwowego statku
powietrznego. Prima facie wydawaé by si¢ moglo, ze
rozszerzenia tej definicji poszukiwa¢ mozna w art. 1 ust. 4 i
5 ustawy. Zgodnie z art. 1 ust. 4 ,,Przepisow prawa
lotniczego nie stosuje si¢ do lotnictwa panstwowego, z
wyjgtkiem przepisow art. 1 ust. 6-7%, art. 2, 3-10, art. 11
ust. 1, art. 12, 14, 33, art. 35 ust. 2, art. 43, 44, 60, 74, 75,
art. 76 ust. 2, art. 89, 92, 119-125, 128, 130, 133, 140, 149 i
150 ustawy, oraz z zastrzezemiem wust. 57 UStawy
stanowigcego: ,, W przypadku wykorzystywania:

1) polskich i obcych panstwowych statkéw powietrznych
do prowadzenia dziatalnosci innej niz stuzba publiczna,

2) lomisk lotnictwa panstwowego do startow i lgdowan
cywilnych statkow powietrznych oraz statkow, o ktorych
mowa w pkt 1, przepisy ustawy stosuje sig
odpowiednio.”

359



Piotr Pszczotkowski

Cytowane przepisy nie dokonujg zatem rozszerzenia
definicji polskiego panstwowego statku powietrznego, a
tylko przewidujg zastosowanie do lotow przez te statki
wykonywanych, badz to enumeratywnie wymienionych
przepisOw ustawy (art. 1 ust. 4), badz calej regulacji
ustawowej odpowiednio (w przypadku szczegdlnej kategorii
lotow polskich statkow powietrznych — art. 1 ust. 5 ustawy).
W zadnym wypadku tak zdefiniowane loty polskich statkow
powietrznych nie staja si¢ lotami cywilnymi w rozumieniu
ustawy.

W $wietle stanu prawnego obowigzujacego na dzien 10
kwietnia 2010 roku nie ulega watpliwosci, iz lot samolotu
TU 154 — M o0 numerze bocznym 101 byl lotem
wojskowym. Statek powietrzny znajdowal si¢ W
uzytkowaniu 36  Specjalnego  Pulku  Lotnictwa

Transportowego 1 byl pilotowany przez pilotow
wchodzacych w  sklad tej formacji Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej  Polskiej. Dowoddca zatogi  statku

powietrznego byt zolierz w czynnej stuzbie wojskowej. Na
pokiadzie statku znajdowala si¢ generalicia Wojska
Polskiego oraz Najwyzszy Zwierzchnik Sit Zbrojnych

Rzeczypospolitej Polskiej. W planie lotéw nadano
przedmiotowemu rejsowi oznaczenie ,M”  (military),
okreslono jego przynalezno$¢ do Sit  Zbrojnych

Rzeczpospolitej Polskiej. Nalezy tez podkresli¢, ze samolot
nosit  oznaczenia zastrzezone dla polskiego lotnictwa
wojskowego — biato czerwong szachownicg Zgodnie z art.
22. ust 1 ustawy z dnia 19 lutego 1993 r. o znakach Sit
Zbrojnych  Rzeczypospolitej  Polskiej [4] ,.Znakiem
wojskowych statkow powietrznych jest bialo-czerwona
szachownica lotnicza o barwach Rzeczypospolitej Polskiej,
podzielona na cztery réwne pola ze skrajami o
naprzemiennych barwach. Stosunek szerokosci skraju do
dlugosci krawedzi pola szachownicy lotniczej wynosi 1:5”.

1.3. Charakter prawny lotu samolotu TU — 154 M o nr
bocznym 101 z dnia 10 kwietnia 2010 roku w Swietle
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 26

czerwca 1959 r.)

Zakres przedmiotowy zastosowania konwencji reguluje
art. 3 Konwencji chicagowskiej [2] zatytutowany ,,Cywilne i
panstwowe statki powietrzne”. Zgodnie z art. 3 a) Niniejsza
Konwencja stosuje sie¢ wyfgcznie do cywilnych statkéow
powietrznych, nie stosuje si¢ zas do statkow powietrznych
panstwowych. Stosownie do art. 3 b) Konwencji, Statki
powietrzne uzywane w stuzbie wojskowej, celnej i policyjnej
uwaza si¢ za statki powietrzne panstwowe. Zestawienie
dwoch  zacytowanych  wyzej norm pozwala na
skonstruowanie definicji lotnictwa cywilnego. Powyzsza
definicja koresponduje z definicja zawarta w ustawie Prawo
lotnicze. Podobnie jak w ustawie, w konwencji poshuzono
si¢ definicja negatywna, wylaczajac z kategorii cywilnych
statkbw powietrznych panstwowe statki powietrzne, tj.
uzywane w stuzbie wojskowej, celnej i policyjnej. Pewne
watpliwosci na tym tle pojawity si¢ w literaturze przedmiotu
[5], gdzie wskazano na niejasny zakres wzajemnej relacji
poje¢ lotu wojskowego i lotu cywilnego. Nalezy jednak
podkreslic, iz poprzedzajaca Konwencj¢ chicagowska
umowa mig¢dzynarodowa - Konwencja urzadzajaca zegluge
powietrzng podpisana w Paryzu dnia 13 pazdziernika 1919
r. [6] w art. 31 jednoznacznie rozstrzygata, ze ,,Kazdy statek

2 Dalej zwana: Konwencja lub Konwencjg chicagowskg
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powietrzny pod dowddztwem wyznaczonej w tym celu osoby
wojskowej jest uwazany za statek powietrzny wojskowy”.
Wydaje si¢ ze wobec duzego znaczenia, jakie w prawie
miedzynarodowym odgrywa zrédlo prawa w postaci
zwyczaju, przedmiotowy argument powinien zostaé¢ uznany
za rozstrzygajacy dla wyktadni poje¢ lotu cywilnego na
gruncie Konwencji chicagowskiej. Nie ulega zatem
watpliwosci, ze rowniez w $wietle w/w konwencji lot
samolotu TU 154 Mz dnia 10 kwietnia 2010 roku byt
lotem wojskowym. Stad konwencja jako regulujaca
zobowigzania panstw dotyczace wylacznie cywilnych
statkow powietrznych nie powinna znalez¢ zastosowania do
badania przyczyn katastrofy wojskowego lotu.

1.4. Porozumienie z dnia 14 grudnia 1993 roku miedzy
Ministerstwem Obrony Narodowej Rzeczypospolitej a
Ministerstwem Obrony Federacji Rosyjskiej w sprawie
zasad wzajemnego ruchu lotniczego wojskowych statkow
powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji
Rosyjskiej w przestrzeni powietrznej obu panstw

Jedynym aktem prawnym, jaki mégt i powinien znalez¢,
jako podstawa prawna, zastosowanie do wyjasnienia
przyczyn katastrofy z dnia 10 kwietnia 2010 roku, bylo
bilateralne porozumienie mi¢dzy Ministerstwem Obrony
Narodowej Rzeczypospolitej a Ministerstwem Obrony
Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad wzajemnego ruchu
lotniczego wojskowych statkow powietrznych
Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji Rosyjskiej w
przestrzeni powietrznej obu panstw [3]. Artykul 11 tego
aktu prawnego przewidywal, ze: ,,Wyjasnienie incydentow
lotniczych, awarii, katastrof spowodowanymi przez polskie
wojskowe statki powietrzne w przestrzeni powietrznej
Federacji Rosyjskiej lub rosyjskie wojskowe statki
powietrzne w przestrzeni powietrznej Rzeczypospolitej
Polskiej prowadzone bedzie wspolnie przez wlasciwe organy
polskie i rosyjskie. Jednoczesnie strony zapewniq dostep do
niezbednych dokumentow z zachowaniem obowigzujgcych je
zasad ochrony tajemnicy panstwowej”.

Nalezy podkreslié, iz byt to jedyny akt prawny regulujacy
kwesti¢ wzajemnych zobowigzan stron w przypadku
katastrofy polskiego wojskowego statku powietrznego na
terytorium rosyjskim. Niewatpliwie, niezaleznie od
pewnych kontrowersji formutowanych w literaturze
przedmiotu, dotyczacych definicji statku powietrznego
cywilnego i panstwowego, nie ma watpliwosci, iz w $wietle
przepisOw porozumienia z 14 grudnia 1993 roku, lot
samolotu rzadowego z dnia 10 kwietnia 2010 roku, byt
lotem wojskowym. Zgodnie z art. 1 porozumienia
wZglaszanie zapotrzebowan (planow lotow) i wykonywanie
lotow wojskowych statkow powietrznych w przestrzeni
powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji Rosyjskiej
nastgpowac bedzie zgodnie z migdzynarodowymi przepisami
ruchu lotniczego, prawem lotniczcym obu panstw oraz
niniejszym porozumieniem”. Przedmiotowe porozumienie
zawiera zatem niezwykle istotng wskazowke interpretacyjna
dotyczaca zglaszania zapotrzebowan i wykonywania lotow
wojskowych — strony daty w tym zakresie pierwszenstwo
swoim wewnetrznym porzadkom prawnym. Jakiekolwiek
zatem watpliwosci formutowane na gruncie Konwencji
chicagowskiej dotyczace definicji lotu cywilnego i lotu
panstwowego s3 irrelewantne z punktu widzenia
porozumienia z 1993 roku, albowiem odsyta ono do prawa
wewnetrznego stron porozumienia, a nie ma najmniejszych



PODSTAWY PRAWNE BADANIA PRZYCZYN KATASTROFY SMOLENSKIEJ

watpliwosci, iz na gruncie ustawy Prawo lotnicze, lot z dnia
10 kwietnia 2010 roku byt lotem wojskowym.

1.5. Zalacznik nr 13 do konwencji chicagowskiej jako
podstawa prawna badania katastrofy samolotu TU 154
M z dnia 10 kwietnia 2010 roku.

Jak wskazuje si¢ w literaturze ,,Badanie okolicznosci i
przyczyn wypadku (badanie lotnicze) zostalo poddane — na
mocy polformalnego porozumienia obu rzqdéw — zasadom i
procedurom okreslonym w  zalgczniku 13 konwencji
chicagowskiej” [5 str. 4]. Tozsamy wniosek wynika z
odpowiedzi szefa Kancelarii Rady Ministrow z
upowaznienia prezesa Rady Ministrow na interpelacj¢ nr
15947 w sprawie postgpowania dotyczacego zbadania
przyczyn i okolicznoéci katastrofy lotniczej polskiej
delegacji na czele z Prezydentem RP pod Smolenskiem w
dniu 10 kwietnia 2010 r. [7/] Oznacza to, ze podstawg
prawna powotania Komisji nie byl zaden z w/w aktow
prawa, w szczegblnosci nie byla nig ani sama Konwencja
chicagowska ani porozumienie z 1993 roku. Podstawa byto
wskazane ,,potformalne” porozumienie, i na mocy tego
wlasnie porozumienia strony zadecydowaty o przyjeciu, na
potrzeby badania przyczyn katastrofy z dnia 10 kwietnia
2010 roku, zasad obowigzujacych w zataczniku 13 do
Konwencji chicagowskiej [8]. Nie oznacza to w zadnym
wypadku, ze Komisja dzialala na podstawie Konwencji
chicagowskiej czy tez tym bardziej porozumienia z 1993
roku. W S$wietle powyzszego istotnym staje si¢
rozstrzygnigcie wazno$ci 1 skutecznoSci wskazanego
nieformalnego porozumienia. W literaturze wskazuje si¢
wprawdzie, ze porozumienie niedokonane w klasycznej
pisemnej formie ma rowniez moc wigzaca [5], jednak, nie
przesadza to o wazno$ci i skutecznosci tak zawartego
porozumienia w $§wietle prawa wewngtrznego panstwa
zawierajgcego takie porozumienie.

Procedur¢ wprowadzania do polskiego porzadku
prawnego umow miedzynarodowych reguluje ustawa z dnia
14 kwietnia 2000 r. o umowach mi¢dzynarodowych [9].
Zgodnie z art. 2 pkt 1) wskazanej ustawy umowa

miedzynarodowa oznacza porozumienie miedzy
Rzeczpospolita Polska a innym podmiotem lub podmiotami
prawa miedzynarodowego, regulowane przez prawo

miedzynarodowe, niezaleznie od tego, czy jest ujete w
jednym dokumencie czy w wigkszej liczbie dokumentow,
bez wzgledu na jego nazwe oraz bez wzgledu na to, czy jest
zawierane w imieniu panstwa, rzadu czy ministra
kierujacego dziatem administracji rzagdowej wiasciwego do
spraw, ktorych dotyczy umowa migdzynarodowa. Powyzsza
szeroka definicja wskazuje, iz za umowy migdzynarodowe
podlegajace przepisom w/w ustawy winny by¢ uznawane
wszystkie bilateralne lub wielostronne porozumienia
(uzgodnienia), dokonywane w relacjach
mi¢dzypanstwowych w zakresie spraw podlegajacych prawu
migdzynarodowemu. Oznacza to tym samym, iz
analizowane porozumienie wskazujace na zasady okre§lone
w zatgczniku nr 13 do Konwencji chicagowskiej, z uwagi na
swoja materi¢ oraz charakter podmiotéw bioracych udziat w

jego zawarciu, winno podlegaé regutom prawnym
przewidzianym w przepisach w/w ustawy, w tym w
szczegolnosci regutom okreslajacym procedure
poprzedzajaca  zawarcie umowy  miedzynarodowe;j,

opisanych w jej rozdziale 2 [9].
Zgodnie z art. 5 ust. 1 ,Minister kierujgcy dziatem
administracji rzqdowej wlasciwy do spraw, ktorych dotyczy

umowa migdzynarodowa, po uzgodnieniu projektu umowy i
instrukcji negocjacyjnej z ministrem wiasciwym do spraw
zagranicznych oraz z innymi zainteresowanymi ministrami,
sklada Prezesowi Rady Ministrow wniosek o udzielenie
zgody na rozpoczecie negocjacji umowy miedzynarodowej”.
Stosownie do art. 6 ust. 1 ustawy ,, Organ wiasciwy do
prowadzenia negocjacji sktada Radzie Ministrow, po
uzgodnieniu  z  ministrem  wlasciwym  do  spraw
zagranicznych oraz innymi wlasciwymi ministrami, wniosek
o0 udzielenie zgody na podpisanie umowy miedzynarodowej i
proponuje, w uzasadnionych przypadkach, tres¢ zastrzezen
strony polskiej do umowy wielostronnej”.

Przedmiotowy wniosek jest o tyle istotny, iz w $wietle
art. 6 ust. 2 ustawy: ,, Whniosek, o ktorym mowa w ust. I,
okresla  tryb  zwigzania  umowg  miedzynarodowgq
Rzeczypospolitej Polskiej. Zgodnie z art. 8 ustawy Rada
Ministrow, majgc na uwadze specyfike stosunkow
migdzynarodowych, okresli, w drodze rozporzgqdzenia, tryb
opracowania projektu umowy miedzynarodowej i instrukcji
negocjacyjnej, uwzgledniajqc przypadki, w ktorych organ
wlasciwy do prowadzenia negocjacji moze je prowadzi¢ bez
projektu umowy miedzynarodowej lub pisemnej instrukcji
negocjacyjnej, oraz okresli wzory wnioskow, o ktorych
mowa W art. 5-7. Rozporzgdzenie okresli w szczegolnosci
sposob uzasadniania projektow umow miedzynarodowych”.

Rozdziat 4 wustawy reguluje przestanki zwiagzania
Rzeczypospolitej  Polskiej umowa  mig¢dzynarodows.
Zgodnie z art. 12, umowy o ktérych mowa w art. 89 i 90
Konstytucji wymagaja ratyfikacji za§ pozostale —
zatwierdzenia przez Rad¢ Ministrow. Stosownie do art. 13
ust. 1: ,, Zwigzanie Rzeczypospolitej Polskiej umowg
migdzynarodowq moze nastgpi¢ rowniez w  drodze
podpisania, wymiany not lub w inny sposob dopuszczony
przez prawo migdzynarodowe. W takim przypadku
zatwierdzenie w rozumieniu art. 12 ust. 3 jest dokonywane
przez udzielenie zgody, o ktorejf mowa w art. 6. Zgodnie z
art. 18 cytowanej wyzej ustawy:

»1.  Ratyfikowana umowa miedzynarodowa wraz z
dotyczgcymi jej oswiadczeniami rzqdowymi oraz umowa
miedzynarodowa, o ktérej mowa w art. 13 ust. 2 pkt 1
oraz pkt 2 i 3, o ile stanowi umowe wykonawczqg w
stosunku do ratyfikowanej umowy miedzynarodowej lub
zmienia ratyfikowang umowe migdzynarodowq, jest
oglaszana  niezwlocznie wraz z dotyczgcymi  jej
oswiadczeniami rzqgdowymi, a w przypadku koniecznosci
dokonania tHumaczenia - rowniez z tekstem tego
tlumaczenia na jezyk polski, w Dzienniku Ustaw
Rzeczypospolitej Polskiej, zwanym dalej "Dziennikiem
Ustaw".

2. Ogloszenie innej niz ratyfikowana za uprzednig zgodg
wyrazong w ustawie umowy migdzynarodowej, o ktorej
mowa w ust. 1, zarzqdza Prezydent Rzeczypospolitej
Polskiej na wniosek ministra wlasciwego do spraw
zagranicznych.

3. Umowa migdzynarodowa inna niz wymieniona w ust. 1
jest oglaszana niezwlocznie wraz z dotyczacymi jej
o$wiadczeniami  rzadowymi, a w  przypadku
koniecznosci dokonania ttumaczenia - réwniez z tekstem
tego tlumaczenia na jgzyk polski, w Dzienniku
Urzgdowym Rzeczypospolitej Polskiej "Monitor Polski",
zwanym dalej "Monitorem Polskim". Ogloszenie
zarzadza Prezes Rady MinistrOw na wniosek ministra
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kierujacego dziatem administracji rzadowej wlasciwego

do spraw, ktérych dotyczy ta umowa.

4. Prezes Rady Ministrow, na wniosek ministra kierujgcego
dziatem administracji rzqdowej wilasciwego do spraw,
ktorych dotyczy umowa miedzynarodowa, moze w
wyjgtkowych przypadkach, ze wzgledu na istotny interes
panstwa, w  szczegolnosci  interes  obronnosci,
bezpieczenstwa panstwa i obywateli, odstgpi¢ od
obowigzku ogloszenia tej umowy w Monitorze Polskim.

5. W uzasadnionych przypadkach, odpowiednio, Prezydent
Rzeczypospolitej Polskiej lub Prezes Rady Ministrow
mogq odstgpi¢ od ogloszenia w Dzienniku Ustaw Ilub
Monitorze  Polskim  dolgczonego  do  umowy
miedzynarodowej aneksu lub zalqcznika, jezeli zawierajg
one szczegotowe przepisy 0 charakterze
specjalistycznym, niezastrzezone do regulacji ustawowey,
dotyczqce niewielkiej liczby podmiotow i nieodnoszgce
sig do praw obywateli. W takim przypadku oswiadczenie
rzgdowe, ogloszone wraz z umowq miedzynarodowg w
Dzienniku Ustaw lub Monitorze Polskim, zawiera
informacje o miejscu udostepniania lub publikacji tekstu
aneksu lub zalgcznika ™.

Nalezy podkreslic, iz ogloszenie umowy
miedzynarodowej  jest warunkiem koniecznym do
wprowadzenia jej postanowien do polskiego porzadku
prawnego. Na skutki zaniechania w tym zakresie zwrocit
uwage NSA w wyroku z dnia z dnia 22 lipca 2008 r., I GSK
1084/07 [10], stwierdzajac, iz: ,, Zamieszczone w rozdziale 5
ustawy z 2000 r. o umowach miedzynarodowych zasady
dotyczqce oglaszania umowy miedzynarodowej w rownym
stopniu odnoszq si¢ do dokonanej w sposob przewidziany
przez prawo miedzynarodowe zmiany zalgcznika do umowy
migdzynarodowej (Konwencji), stanowigcego jej integralng
czesé. Wynika z tego, ze w aspekcie
prawnomiedzynarodowym  Polska  niewgtpliwie  byla
"zwigzana" uchwalonymi przez Komisje Mieszang decyzjami
nr 1/2000 z 20 grudnia 2000 r. oraz nr 1/2001 z dnia 7
czerwca 2001 r., zmieniajgcymi zalqczniki (1, a takze inne)
do Konwencji o wspolnej procedurze tranzytowej
sporzqdzonej w Interlaken dnia 20 maja 1987 r. (Dz. U. z
1998 r. Nr 46, poz. 290) od dnia wynikajgcego z tych
decyzji. Natomiast w sferze polskiego prawa wewnetrznego,
z uwagi na charakter wprowadzanych tymi decyzjami zmian
zatgcznikow do Konwencji nalezy przyjgé, ze z powodu
niewykonania przez Polske obowigzkow publikacyjnych,
wynikajgcych i z Konstytucji RP (art. 87 ust. 1 i art. 91 ust.
1wzw. z art. 84, 217 i 27), i z ustawy z 2000 r. o umowach
migdzynarodowych, a takze z samej Konwencji, nakazujgcej
panstwom - Stronom realizacje tych decyzji zgodnie z ich
wlasnymi przepisami prawnymi (art. 15 ust. 3 in fine, a
takze art. 16 i 17), decyzje te (tj. wprowadzone nimi zmiany
zalgcznikow do Konwencji) nie weszly do krajowego
porzqdku prawnego i nie mogly by¢ bezposrednio stosowane
Jjako Zrodlo powszechnie obowigzujgcego prawa (art. 91 ust.
I wzw. z art. 87 Konstytucji), a zatem nie mogty stanowic¢
samodzielnej podstawy ustalanych na ich podstawie
obowigzkow o charakterze daninowym (w tym celnych)”.

W konsekwencji rodzi si¢ pytanie, czy zawarta przez
polska administracj¢ z Federacja Rosyjska w kwietniu 2010
roku umowa, ktora, jak wynika z niezwykle lakonicznych
oswiadczen strony rzadowej, zostala zawarta w formie
ustnej czy wrecz konkludentnej, mogla zosta¢ uznana za
obowiazujaca w punktu widzenia polskiego prawa
wewnetrznego. Ma to istotne z kolei znaczenie z punktu
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widzenia § 6 ust. 2 rozporzadzenia z dnia 26 maja 2004
roku, ktéory wymagat istnienia umowy dla skutecznego
powotania i dziatania komisji w zakresie badania wypadku
zaistnialego poza terenami kraju. Wydaje si¢, ze podstawa
prawng takiego powotania nie mogla by¢é umowa
miedzynarodowa, ktéra nie stanowita czesSci polskiego
porzadku prawnego.

Nadto nalezy mie¢ na uwadze, ze przedmiotowe
potformalne porozumienie w istocie stanowito nie tylko
bezprawne, ale i merytorycznie szkodliwe odstepstwo od
zasad przewidzianych w tresci porozumienia z 1993 roku,
ktére w sytuacji wypadkoéw statkdbw powietrznych
wojskowych gwarantowato Stronie polskiej badanie
,,Wspolne”, nie za$ oparte na zatgczniku nr 13 do Konwencji
chicagowskiej [7]. Tryb wypowiadania i zmiany zakresu
obowiazujacych umoéw miedzynarodowych okreslaja
przepisy Rozdzialu 7 ustawy 0 umowach
miedzynarodowych. W tym zakresie nalezy ustali¢ , czy
moca wskazanego nieformalnego porozumienia nie doszlo
do zmiany lub wypowiedzenia porozumienia z 1993 roku a
jesli tak, to czy zachowano przewidziany przez prawo
polskie porzadek proceduralny dokonywania tychze zmian.

Zgodnie z art. 91 wust. 2 Konstytucji, ,,Umowa
miedzynarodowa  ratyfikowana za uprzedniq zgodg
wyrazong w ustawie ma pierwszenstwo przed ustawq, jezeli
ustawy tej nie da sie pogodzi¢ z umowq. Jednoczesnie, jak
wskazuje sie w nauce prawa konstytucyjnego: Artykut 91
przyznaje pierwszenstwo umowie migdzynarodowej w jej
kolizji z wustawgq, ale zasada ta dotyczy tylko umow
ratyfikowanych za uprzedniq zgodq wyrazong przez Sejm i
Senat w ustawie”. ,,Tym samym wyprowadzi¢ nalezy
whiosek, Ze ustawy zachowujg pierwszenstwo wobec umow
miedzynarodowych, do ratyfikacji ktorych nie jest

wymagana zgoda parlamentu” [11] - takie samo
stanowisko zajmuja autorzy w pracy [12].

Przedmiotowe, nieformalne porozumienie Rzadow
Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji Rosyjskiej nie

wymagato ratyfikacji za uprzedniag zgoda wyrazong w
ustawie. Nie moglo zatem pozostawaC¢ w sprzeczno$ci z
normami rangi ustawowej i wyzszej. Tymczasem, jak
wskazano wyzej, w Swietle ustawy Prawo lotnicze [1], nie
ma najmniejszych watpliwosci, iz samolot TU 154 M o nr
101, byt panstwowym wojskowym statkiem powietrznym.
W  konsekwencji, jako materialna podstawa  badania
katastrofy wojskowego statku powietrznego, nie mogla w
kwietniu 2010 roku znalez¢é zastosowania ani Konwencja
chicagowska [2], ani jej okreslone w zatgcznikach
procedury. Nie mozna tez bylo skutecznie i zgodnie z
polskim prawem wyeliminowa¢ stosowania, jako podstawy
prawnej badania katastrofy, wojskowego porozumienia z 14
grudnia 1993 roku [3], zastgpujac je dotyczacymi statkow
cywilnych procedurami zatacznika 13. Ani konwencji
chicagowskiej, ani regulujacego stosunki prawne z zakresu
lotnictwa cywilnego Prawa lotniczego i ich procedur nie
stosuje sie do lotnictwa panstwowego, a stosowany w
drodze ustawowego wyjatku art. 140 Prawa lotniczego [1],
w brzmieniu na dzien katastrofy, z pewnoscia nie stanowit
umocowania do wylaczenia stosowania wojskowego
porozumienia jako materialnoprawnej podstawy badania
katastrofy i zastapienia go nowa ustng umowa, sprzeczng z
ustawowym podziatem statkow powietrznych na cywilne i
wojskowe. Art 150 ust. 1 Prawa lotniczego w brzmieniu na
dzien katastrofy [1] okreslal  jednoznacznie, ze
wykonywanie mig¢dzynarodowych lotow wojskowych
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statkow powietrznych odbywa si¢ na zasadach okreslonych
w ustawie z dnia 12 pazdziernika 1990 roku o ochronie
granicy panstwowej oraz w umowach miedzynarodowych,
ktorymi Rzeczpospolita Polska jest zwigzana. Ustawowe
odestanie do uméw miedzynarodowych regulujacych zasady
wykonywania lotow wojskowych miedzynarodowych — w
tym przypadku do porozumienia z dnia 14 grudnia 1993
roku - wykluczalo zmiang jego regulacji w trybie
nieformalnej,  nieratyfikowanej umowy, na zasady i
procedury dotyczace lotow cywilnych. Rezygnacja przez
polska stronag rzadowa, w relacjach z Rosja, =z
wynikajacych z porozumienia z dnia 14 grudnia 1993 roku
odrgbnych od cywilnych, szczegdlnych, korzystnych zasad
badania incydentéw lotniczych polskich wojskowych
statkow powietrznych na terytorium Rosji, (zasad zgodnych
z wprowadzonym ustawg Prawo lotnicze podzialem
statkow na cywilne i panstwowe, w tym wojskowe, oraz
zgodnych z art. 150 ust.1 ustawy) i ich zastgpienie nowym,
ustnym  porozumieniem wprowadzajacym zasady i
procedury dotyczace cywilnych statkow powietrznych byta
sprzeczna z ustawg Prawo lotnicze [1]. Podkreslenia
wymaga, iz ustawowy podzial na lotnictwo cywilne i
panstwowe i1 wynikajace z niego odmienne rezimy badan
wypadkéw lotniczych wydaja si¢ mie¢ do$¢ oczywiste
uzasadnienie. W przypadku lotnictwa panstwowego a w
szczegbdlnosci wojskowego, istotnego znaczenia nabiera
kwestia zachowania tajemnic wojskowych, nie tylko
technologicznych. Zgodny z Prawem lotniczym, szczegdlny
tryb przewidziany przez porozumienie z 1993 roku
zapewniatl badanie wspdlne - wspdlne zabezpieczenie,
gromadzenie i rowny dostgp do dowoddw, wspolny proces
badawczy oraz wspélne wnioski, zapewnial tez obu
stronom dostgp do niezbednych dokumentow z
zachowaniem zasad ochrony tajemnicy panstwowej (art. 11
porozumienia [3]). Na koniec podkresli¢ nalezy sprzeczno$é
konkludentnej, ustnej umowy z ratyfikowang umowa
miedzynarodowa — konwencja chicagowska, ktorej jak
wskazano wyzej nie stosuje si¢ do statkdw powietrznych
lotnictwa panstwowego.

1.6. Merytoryczne i formalne skutki niestosowania

porozumienia z 14 grudnia 1993 roku.

Wskaza¢ nalezy, iz nawet w §wietle nietrafnego pogladu
o legalnosci i skuteczno$ci porozumienia ustnego zawartego
przez Rzady Rzeczypospolitej Polskiej 1 Federacji
Rosyjskiej rodza si¢ daleko idace watpliwosci co do
racjonalnosci i skutkow takiego rozwigzania. W literaturze
([5] str. 9) wyrazono poglad, iz przyjecie do stosowania w
zakresie wyjasnienia przyczyn katastrofy z dnia 10 kwietnia
2010 roku zatacznika 13 do Konwencji chicagowskiej byto
wyrazem pragmatyzmu i wynikato z chgci odwotania si¢ do
powszechnie stosowanego, wyprobowanego rezimu trybu
badania przyczyn wypadku. Poglad ten catkowicie pomija
fakt, iz tym bardziej nic nie stalo na przeszkodzie, by w
drodze analogicznego porozumienia, zawartego ad hoc,
umawiajace si¢ strony zdecydowaly o zastosowaniu art. 11
porozumienia z 1993 roku, jedynie doprecyzowujac tryb
procedowania przy wspolnym badaniu przyczyn wypadku.
Porozumienie z 1993 roku stawiato Rzeczpospolita Polska
w oczywiscie korzystniejszej sytuacji, albowiem zapewniato
badania ,,wspolne”. Brak szczegotowych procedur
okreslajacych, jak te badania maja przebiega¢, nie
usprawiedliwial rezygnacji z zastosowania tresci

porozumienia, ktore dawato Rzeczypospolitej w relacjach z
Federacja Rosyjska okres$lone silne uprawnienia i
roéwnoprawny status w zakresie badania przyczyn katastrofy
(badania wspolne). Z punktu widzenia formalnego jedynym
wlasciwym  dla Rzeczpospolitej Polskiej porzadkiem
prawnym dla zbadania przyczyn katastrofy TU 154 M
stosowanie w relacjach z Rosja bylo porozumienia z 14
grudnia 1993 roku [3]. Z punktu widzenia merytorycznego
mozna bylo dla jego skutecznego wykonania negocjowac i
zawrze¢ z Rosja szczegdtowe porozumienie wykonawcze
ad hoc, wykorzystujac sprzyjajaca sytuacje wynikajaca z
szeregu deklaracji najwyzszych organow Federacji
Rosyjskiej sktadanych publicznie 10 kwietnia 2010 roku,
wzglednie przyja¢ odpowiednie stosowanie zatacznika 13
[8] jako procedury mozliwej do stosowania w takim
zakresie, w jakim nie pozostaje on w sprzecznosci z trescia
gwarancji wynikajacych z porozumienia — wspolnego,
opartego na rownych prawach badania przyczyn katastrofy
przez whasciwe organy obu panstw. Przyjecie przez polska
administracj¢ w relacjach z Rosja zalacznika 13 do
konwencji chicagowskiej, z jednoczesnym wyzbyciem si¢
gwarancji wynikajacych ze stanowigcych czg$¢ prawa
polskiego porozumienia z 14 grudnia 1993 roku, tamie
polski  porzadek prawny, moze stanowi¢ delikt
konstytucyjny lub przestepstwo naduzycia uprawnien,
pociaga za soba negatywne skutki w zakresie przebiegu
badania katastrofy oraz powoduje nieskuteczno$¢ dziatan
formalnych  polskiej administracji, w szczegblnosci
nieskuteczno$¢  powotania przez Ministra  Obrony
Narodowej, decyzjami z dnia 15 i 16 kwietnia 2014 roku
[13] Komisji Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego, do zbadania katastrofy smolenskie;j.

Wybdr zalacznika 13 do konwencji chicagowskiej,
zagwarantowal de facto wszelkie uprawnienia dotyczace
zbierania, zabezpieczenia, wykorzystywania dowodow, a
takze formulowania wnioskow panstwu miejsca katastrofy,
ograniczajgc dziatania strony polskiej do udziatu w czgséci
procesu badawczego akredytowanego. Rosja byta w petni
swiadoma korzysci ptynacej =z rezygnacji regut
porozumienia z 14 grudnia 1993 roku. Stad publiczne
o$wiadczenia przedstawicieli komisji MAK, wykluczajace
wspolny raport z badania przyczyn katastrofy, a takze nie
dopuszczenie polskich przedstawicieli do oblotu lotniska
,»,Siewiernyj", nie udostepnienie szeregu dokumentow.

Akredytowany przy MAK ptk. Edmund Klich w
dokumencie z dnia 30 listopada 2010 roku o numerze
1271/AK/92/2010/11  [14]  zatytutowanym ,,Uwagi
Akredytowanego Przedstawiciela Polski przy
Migdzypanstwowym Komitecie Lotniczym do projektu
raportu koncowego z badania katastrofy lotniczej samoloty
TU 154M, ktéra wydarzyta si¢ w dniu 10 kwietnia 2010
roku pod Smolenskiem” stwierdza: ,,...W dniach 23-27
sierpnia  br. w  obecnosci  ekspertow z  Polski
przeprowadzono badania wybranych przez strong rosyjskq
agregatow i przyrzqdow poktadowych. Wnioski z tych
badan, zgodnie z zapewnieniami strony rosyjskiej, miaty by¢
opracowane do 6 wrzesnia 2010 r. Do dnia przekazania
raportu strona polska nie zostata nawet zapoznana z
projektem  sprawozdania, nie wspominajgc  juz o
niewlqczeniu akredytowanego do jego sporzqdzenia...”
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1.7. Ustawowe przestanki dopuszczalno$ci badania przez
Komisje wypadkéw i incydentéw lotniczych majacych
miejsce poza granicami Kraju

Zgodnie z art. 140 ust. 1 ustawy Prawo lotnicze ,,w
obowigzujgcym na dzien katastrofy ksztalcie , Badanie
wypadkow i powaznych incydentow lotniczych w lotnictwie
panstwowym  prowadzi Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych Lotnictwa Panstwowego powolywana przez
Ministra Obrony Narodowej w porozumieniu z ministrem
wlasciwym do spraw wewnetrznych. Inne incydenty lotnicze,
o ile ta Komisja nie zdecyduje o podjeciu ich badania,
podlegajg badaniu przez uzytkownika statku powietrznego
pod nadzorem tej Komisji. Stosownie do art. 140 ust. 4
ustawy Minister Obrony Narodowej w porozumieniu z
ministrem wiasciwym do spraw wewnetrznych okresli, w
drodze rozporzqdzenia, organizacje oraz szczegolowe
zasady funkcjonowania Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, liczbe jej cztonkow, ich
kwalifikacje oraz tryb powolywania i odwolywania, a takze
szczegolowe zasady wynagradzania ekspertow, biorgc pod
uwage specyfike i ucigzliwosc ich pracy”. Na podstawie tego
ostatniego przepisu wydano rozporzadzenie Ministra
Obrony Narodowej z dnia 26 maja 2004 roku w sprawie
organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego [15].
Zgodnie z § 6. 2 ww. aktu prawnego ,,Komisja moze
prowadzi¢ badania wypadkéw i powaznych incydentow
lotniczych zaistnialych poza terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej, w ktorych uczestniczyly statki powietrzne lotnictwa
panstwowego, jezeli przewidujq to umowy lub przepisy
migdzynarodowe albo jezeli wiasciwy organ o0bcego
panstwa przekaze Komisji uprawnienia do przeprowadzenia
badania albo sam nie podjqt badania”.

Na gruncie tak zarysowanego porzadku prawnego rodzi
si¢ watpliwos¢, jaka byla w rzeczywistoSci podstawa
prawna powotania Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
Lotnictwa Panstwowego. Jak wskazano wyzej, podstawe
prawng stanowi¢ mogta tylko umowa lub przepis prawa
mi¢dzynarodowego. Z tresci pelnomocnictwa Nr 27 MON
[16] udzielonego w dniu 15 kwietnia 2010 roku przez
Ministra Obrony Narodowej Edmundowi Klichowi wynika,
Ze umocowanie tego ostatniego do dziatania w charakterze
akredytowanego petnomocnika nastapito na podstawie ,,art.
140 ust. 1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(......) oraz w zwiqzku z pkt 5.18,5.19, 5.22 Zalgcznika Nr 13
do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
<<Badanie wypadkow i incydentow lotniczych>> (...)”.
Odwotanie wprost do przepisow Zatacznika 13 [8] do
Konwencji chicagowskiej, a takze uzycie w tresci
pelnomocnictwa okreélenia ,,pefnomocnik akredytowany”,
ktorym postuguje si¢ przedmiotowy zalacznik wyraznie
wskazuje, ze juz w dniu 15 kwietnia zrezygnowano z
zastosowania porozumienia z 1993 roku i oparto si¢ na
przepisach Zatacznika 13 do Konwencji chicagowskiej.

Pismem z dnia 29 czerwca 2011 roku Minister Obrony
Narodowej, w odpowiedzi na wniosek petnomocnika czgsci
rodzin ofiar katastrofy o udostepnienie informacji
publicznej w sprawie podstawy, w oparciu o ktéorg Komisja
prowadzita badanie katastrofy z dnia 10 kwietnia 2010 roku
[17] wskazal, ze ,,Powolanie Komisji nastgpito zgodnie z §
6 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia
26 maja 2004 r. w sprawie organizacji oraz zasad
funkcjonowania Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
Lotnictwa Panstwowego (Dz. U. Nr 138.poz. 1464, z pozn.
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zm.), w zwigzku z art. 11 Porozumienia miedzy
Ministerstwem Obrony Narodowej Rzeczypospolitej a
Ministerstwem Obrony Federacji Rosyjskiej w sprawie
zasad wzajemnego ruchu lotniczego wojskowych statkow
powietrznych  Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji
Rosyjskiej ~w  przestrzeni  powietrznej obu  panstw,
podpisanego dnia 14 grudnia 1993 roku, ktory stanowi, ze
wyjasnienie incydentow lotniczych, awarii i katastrof
spowodowanych przez polskie wojskowe statki powietrzne
w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej lub rosyjskie
wojskowe statki powietrzne w przestrzenie powietrznej
Rzeczypospolitej Polskiej prowadzone bedzie wspolnie przez
wlasciwe organy polskie i rosyjskie. Przepis ten wypeinia
zatem dyspozycje okreslong w par § 6 ust. 2 przywolanego
powyzej rozporzqgdzenia” [17].

W  $wietle przedmiotowej odpowiedzi nie ulega
watpliwosci, ze podstawa powotania PKWLLP miato by¢
bilateralne porozumienie polsko rosyjskie z 1993 roku.
Informacja, wyrazona zreszta przez Ministra Obrony
Narodowej dopiero w czerwcu 2011 roku, nie znajduje
jednak oparcia ani w tresci podpisywanych przez niego w
kwietniu 2010 roku dokumentéw (np. w pelnomocnictwie
dla Edmunda Klicha - polskiego akredytowanego przy
MAK - Minister Obrony Narodowej nie cytuje
porozumienia z 1993 roku jako podstawy jego umocowania,
wskazujac przepisy ustawy Prawo lotnicze [1] i zalacznika
nr 13 [8] do Konwencji chicagowskiej [2]) [16] jak i w
faktycznym przebiegu badan katastrofy. Strona rosyjska
badata bowiem przyczyny katastrofy TU 154 M we
wlasnym zakresie, gromadzac i dysponujac samodzielnie
dowodami, przeprowadzajac wiasne badania i wydajac swoj
wlasny raport. Wykluczata wydanie wspolnego raportu,
twierdzac ze ,,Raport Millera jest sprawq wewnetrzng
polski*. Szef komisji technicznej MAK Aleksiej Morozow w
dniu 13 stycznia 2011 roku oswiadczyl , Nie przewidujemy
wspolnego raportu polsko - rosyjskiego” [18].

O braku wspoélnego badania (wlasciwego dla regulacji
porozumienia z 14 grudnia 1993 roku) §wiadczy takze fakt
akredytacji polskiego przedstawiciela przy MAK, w braku
jednoczesnego udziatu przedstawiciela strony rosyjskiej w
pracach strony polskiej. Stanowisko Ministra Obrony
Narodowej o stosowaniu porozumienia z 1993 roku nie
znajduje  takze oparcia w  twierdzeniach innych
przedstawicieli administracji rzadowej deklarujacych, o
czym wskazywano wyzej, przyjecie badania przyczyn
katastrofy na zasadzie ustnej umowy. Nie znajduje takze
uzasadnienia w o$wiadczeniach strony rosyjskiej, ktora
wykluczyla stosowanie w toku prac komisji MAK badanie
na podstawie porozumienia z 14 grudnia 1993 roku
stwierdzajac, ze lot do Smolenska byl migdzynarodowym
lotem cywilnym [18]. W konsekwencji ustng czy tez
konkludentng umowe premierow Tuska i Putina zaréwno z
powodu jej sprzeczno$ci z prawem polskim — ustawg Prawo
lotnicze, jak i jej sprzeczno$cia z trybem zawierania nie
wymagajacych ratyfikacji uméw migdzynarodowych w
Polsce, nalezy  zatem wykluczy¢  jako umowe
miedzynarodowa w rozumieniu § 6 ust. 2 rozporzadzenia z
26 maja 2004 roku, mogaca stanowi¢ podstawe powotania
PKWLLP do zbadania przyczyn katastrofy TU 154 M.
Podstawa taka nie mogla tez by¢ faktycznie niestosowana,
odrzucona zar6wno przez rosyjska jak i polska
administracje umowa [3] — porozumienie z dnia 14 grudnia
1993 roku. Zadna inna umowa miedzynarodowa w tym
zakresie Polski z Rosjg nie taczyta. Z powyzszego wynika
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zatem wniosek o braku w polskim prawie podstaw
prawnych do powotania decyzjami Ministra Obrony
Narodowej Pf 1301 Pf 131 PKBWLLP, na dzieh wydawania
przedmiotowych decyzji tj. 15 i 16 kwietnia 2010 roku.

2. ANALIZA ZMIAN USTAWY PRAWO LOTNICZE |
ROZPORZADZEN WYKONAWCZYCH
REGULUJACYCH PRZESLANKI I TRYB POWOLANIA
KOMISJI PO 10 KWIETNIA 2010 R.

2.1. Uwagi ogolne

Po katastrofie smolenskiej ustawodawca dokonat szeregu
nowelizacji, tak samej ustawy Prawo lotnicze jak réwniez
rozporzadzen wykonawczych. Poniewaz dokonanie analizy
wszystkich zmian przekraczatoby ramy i cel niniejszego
opracowania, ponizej ograniczono si¢ do poréwnania
obowigzujacych przepisow regulujacych tryb i przestanki
powotania Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
Lotnictwa Panstwowego. Kierunek i czas tych zmian
wskazuje czas powstawania w $§wiadomos$ci 0sOb
postulujacych zmiany, kolejnych konsekwencji tamania
polskiego porzadku prawnego przy badaniu przyczyn
katastrofy smolenskiej. Zmiany przepisow miaty charakter
od drobnych (dwie zmiany rozporzadzenia z 26 maja 2004
roku), po fundamentalne (zmiana ustawy Prawo lotnicze [1]
w zakresie badania przyczyn Kkatastrof, zastgpienie
catkowicie nowym rozporzadzenia z 26 maja 2004 roku
[15]). Celem opisanych zmian byta proba usanowania
wczesniejszych bezprawnych dziatan — wydania decyzji o
powotaniu KBWLLP wbrew polskiemu prawu. Skutkiem
zmian jest takze doprowadzenie w bardzo szerokim
zakresie do utajnienia prac tzw. ,komisji Millera” i
faktyczne pozostawienie metodologii badan i poprawnosci
formulowanych przez nig konkluzji poza mozliwoscia
jakiejkolwiek weryfikacji.

2.2. Stan prawny na dzien 10 kwietnia 2010 roku.

Zgodnie z art. 140 ust.1 ustawy Prawo lotnicze [1] w
owczesnie obowiazujacym ksztalcie ,,Badanie wypadkow i
powaznych incydentow lotniczych w lotnictwie panstwowym
prowadzi  Komisja  Badania  Wypadkow  Lotniczych
Lotnictwa  Panstwowego powolhywana przez Ministra
Obrony Narodowej w porozumieniu z ministrem wlasciwym
do spraw wewnetrznych. Inne incydenty lotnicze, o ile ta
Komisja nie zdecyduje o podjeciu ich badania, podlegajg
badaniu przez uzytkownika statku powietrznego pod
nadzorem tej Komisji. Stosownie do art. 140 ust. 4 ustawy
Minister Obrony Narodowej w porozumieniu z ministrem
wlasciwym do spraw wewnetrznych okresli, w drodze
rozporzqdzenia, organizacje oraz szczegolowe zasady
funkcjonowania Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
Lotnictwa  Panstwowego, liczbe jej  czlonkéw, ich
kwalifikacje oraz tryb powolywania i odwolywania, a takze
szczegolowe zasady wynagradzania ekspertow, biorgc pod
uwage specyfike i ucigzliwos¢ ich pracy”. Na podstawie tego
ostatniego przepisu wydano rozporzadzenie Ministra
Obrony Narodowej z dnia 26 maja 2004 roku w sprawie
organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji Badania
Wypadkéow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego [15].
Zgodnie z § 6. 2 w/w aktu prawnego ,,Komisja moze
prowadzi¢ badania wypadkow i powaznych incydentow
lotniczych zaistnialych poza terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej, w ktorych uczestniczyly statki powietrzne lotnictwa

panstwowego, jezeli przewidujq to umowy lub przepisy
miedzynarodowe albo jezeli wlasciwy organ obcego
panstwa przekaze Komisji uprawnienia do przeprowadzenia
badania albo sam nie podjqt badania”.

2.3. Zmiany rozporzadzenia w dniu 27 kwietnia 2010
roku i 05 maja 2010 roku stan prawny na dzien 27
kwietnia 2010 roku.

Przedmiotowy stan prawny ulegl dwukrotnie zmianie tuz
po katastrofie. Najpierw w wyniku wydania rozporzadzenia
Ministra Obrony Narodowej z dnia 27 kwietnia 2010 r.,
ktére zmieniato rozporzadzenie w sprawie organizacji oraz
zasad funkcjonowania Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych Lotnictwa Panstwowego [19]. W mys$l § 1
przedmiotowego rozporzadzenia: W  rozporzqdzeniu
Ministra Obrony Narodowej z dnia 26 maja 2004 r. w
sprawie organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji
Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego
(Dz. U. Nr 138, poz. 1464) wprowadza sie nastepujqce
zZmiany:

1) w§ 2 po ust. 2 dodaje sie ust. 2a w brzmieniu:

""2a. W przypadku badania przez Komisje wypadku lub
powazinego incydentu lotniczego zaistnialego z
udzialem Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej,
Marszatka Sejmu, Marszatka Senatu Ilub Prezesa
Rady Ministrow, a takZie w innej szczegolnej sytuacji,
powolanie przewodniczqgcego i czlonkow Komisji, o
ktorych mowa w ust. 2, nastgpuje w uzgodnieniu 7
Prezesem Rady Ministrow."’;

2) po § 14 dodaje si¢ § 14a w brzmieniu:

"§ 14a. W przypadku, o ktorym mowa w § 2 ust. 2a:

1) przewodniczgcy Komisji w swych pracach jest
niezalezny i podlega bezposrednio Prezesowi Rady

Ministrow;
2) protokot wraz z caloScig materiatow zebranych przez
Komisje przewodniczgcy przedstawia do

zatwierdzenia Prezesowi Rady Ministrow i informuje
o tym Ministra Obrony Narodowej;

3) Prezes Rady Ministrow podejmuje decyzje o
wznowieniu badania i ewentualnej zmianie orzeczenia
w sytuacji, gdy:

a) wyjdg na jaw nowe okolicznosci lub dowody istotne
dla sprawy,

b) dowody istniejgce w dniu wydania orzeczenia nie
byly mu znane;

4) Prezes Rady Ministrow podejmuje decyzje w
przedmiocie udzielania informacji o przebiegu i
rezultatach badan prowadzonych przez Komisje.".

Zgodnie z §2 ustl rozporzadzenia ,,Przepisy
rozporzqdzenia stosuje si¢ do badania przyczyn zdarzenia
lotniczego zaistniatego w dniu 10 kwietnia 2010 r. na
samolocie Tu-154M nr 101 w 36 splt. w Warszawie. 2”. -
”Czynnosci podjete przez Komisje w zwigzku z badaniem
zdarzenia lotniczego, o ktorym mowa w ust. 1, do dnia
wejscia w Zycie niniejszego rozporzqdzenia, pozostajq w
mocy”.

Zmiana z 27 kwietnia 2010 roku miata charakter
polityczny, dostosowywata sposéb powotywania i skiad
komisji do sytuacji zwigzanej z badaniem katastrofy
smolenskiej na terenie Federacji Rosyjskiej, gdzie
przewodnictwo badan objal osobiscie premier Wladimir

® Wszystkie podkreslenia w tekstach cytowanych aktéw prawnych
pochodza od autora niniejszego opracowania
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Putin. Zmierzala tez do usanowania wczes$niejszych dziatan
KBWLLP (§ 2.ust.2).

Zmiana z 05 maja 2010 roku miala za zadanie
dopasowanie tresci aktu prawnego do skladu osobowego
KBWLLP.

14 czerwca 2012 roku wydano zupelnie nowe
rozporzadzenie dotyczace zasad funkcjonowania
KBWLLP [20]. Zakres dziatania i zasady jej powotywania
zostaly okreslone ustawowo — zmiang ustawy Prawo
lotnicze z dnia 30 czerwca 2011 roku.

2.4. stan prawny na dzien 18 wrzesnia 2011 roku

Ustawg z dnia 30 czerwca 2011 r. 0 zmianie ustawy -
Prawo lotnicze oraz niektorych innych ustaw [21] dokonano
zasadniczej nowelizacji migdzy innymi ustawy Prawo
lotnicze. Zmieniono rowniez art. 140 tej ustawy, migdzy
innymi poprzez dodanie art. 140 ust. 1 b, zgodnie z ktérym:
,Komisja Lotnictwa Panstwowego moze prowadzi¢ badania
wypadkow i powaznych incydentow lotniczych zaistniatych
poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, w ktorych
uczestniczyly statki powietrzne lotnictwa panstwowego,
jezeli przewidujqg to umowy miedzynarodowe, ktorych
Rzeczpospolita Polska jest strongq, albo jezeli wiasciwy
organ obcego panstwa przekaze tej Komisji uprawnienia do
przeprowadzenia badania, albo jezeli sam nie podjgl
badania”. Przepis ten pozostaje w ksztalcie niezmienionym
do dnia dzisiejszego.

Istotna zmiana polegata roéwniez na dodaniu art. 134 ust.
la — 1f ktore w sposob znaczacy ograniczyly
wykorzystywanie wynikoéw prac Komisji do celow innych
postepowan. Zgodnie z art. 134 ust. 1 a ,,Udostepnianie
wynikow badan okolicznosci i przyczyn zaistniafych
Wypadkow i incydentow lotniczych, zebranych podczas
prowadzenia badania zdarzenia lotniczego w celach innych
niz cel, o ktorym mowa w ust. 1, moze by¢ dokonane
wylgcznie na potrzeby postgpowania przygotowawczego,
sqgdowego lub sgdowo-administracyjnego za zgodg sqdu.
Wiasciwy do rozpoznania sprawy jest dla Komisji, o ktorej
mowa w art. 17, Sgd Okregowy w Warszawie, a dla Komisji
Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, o
ktorej mowa w art. 140, Wojskowy Sqd Okregowy w
Poznaniu”. Stosownie do art. 134 ust 1b ,,Sqd, orzekajgc o
udostgpnieniu wynikow badan, o ktorych mowa w ust. la,
bierze pod uwage, czy takie udostepnienie jest wazniejsze
niz negatywne skutki, ktore mogq wynikngc¢ z takiego
dzialania  bezposrednio dla  kraju oraz w  skali
migdzynarodowej, jak rowniez dla danego badania Ilub
przyszlych badan zdarzen lotniczych”. W mysl art. 134 ust.
1c ,, Udostepnianie wynikow badan, o ktorym mowa w ust.
la, obejmuje:

1) ekspertyzy uzyskane w trakcie badania;

2) oswiadczenia uzyskane od osob w trakcie badania;

3) korespondencje miedzy osobami majgcymi zwigzek z
operacjq statku powietrznego,

4) medyczne Ilub prywatne informacje dotyczqce 0sob
uczestniczqcych w wypadku lub incydencie lotniczym,

5) zapisy pokladowych rejestratorow mowy, zapisy nagran
instytucji zapewniajgcych stuzby ruchu lotniczego i ich
kopie;

6) opinie wyrazane w trakcie analizy informacji, wigcznie z
zapisami rejestratorow poktadowych”.

Art. 134 ust. 1f wprowadzil natomiast zakaz dowodowy
przestuchiwania cztonkéw Komisji jako §wiadkéw w toku
postepowan, okreslonych w art. 134 ust. la i le ustawy, w
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zakresie w jakim mogloby to doprowadzi¢ do ujawnienia
wynikow badan, o ktorych mowa w art. 134 ust. 1c. Jednak
zardwno fakt ukonczenia prac tzw. ,,Komisji Millera” przed
wejsciem w zycie nowelizacji, jak réwniez wszczecie
postepowania karnego zmierzajacego do  wyjasnienia
przyczyn i ukarania winnych katastrofy smolenskiej przez
Wojskowa Prokuratur¢ Okregowa w Warszawie, sygn. akt:
PO. SI. 54/10, w dniu 10 kwietnia 2010 roku i nie
ukonczenie tego postgpowania do dnia 18 wrze$nia 2011
roku (data wejscia w zycie zmian prawa lotniczego),
stosownie do zapisu art. 10 ust. 1 ustawy z dnia 30 czerwca
2011 roku nakazujacego do spraw wszczetych, a nie
zakonczonych przed dniem wejScia w Zzycie zmian
ustawowych stosowaé przepisy dotychczasowe, powoduje
niemozno$¢ skutecznego powotywania si¢ przez cztonkow
tzw. komisji Millera na ten zakaz w postgpowaniu
Wojskowej Prokuratury Okregowej w Warszawie sygn. akt:
PO SL 54/10.

Na gruncie tak zarysowanych zmian rodzi si¢ szereg
pytan, co do legalno$ci powotania w dniach 15 i 16 kwietnia
2010 roku Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
Lotnictwa Panstwowego ', nawet przy przyjeciu nietrafnego
w ocenie autora pogladu, iz powotanie Komisji znajdowato
podstawe w waznym akcie prawa mig¢dzynarodowego. W
Swietle stanu prawnego obowigzujacego na dzien 10
kwietnia 2010 roku, przestanki skutecznego badania przez
Komisje wypadkéw i powaznych incydentéw lotniczych
zaistnialych poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
regulowane byly w rozporzadzeniu z dnia 26 maja 2004
roku w sprawie organizacji oraz zasad funkcjonowania
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego [15], a wigc w akcie rangi podustawowej.

W tym kontek$cie powstaje pytanie, czy cytowany wyzej
§ 6 ust. 2 przedmiotowego rozporzadzenia nie zostal
wydany z przekroczeniem delegacji ustawowej, zawartej w
art. 140 ust. 4 ustawy Prawo lotnicze [1]. Wspomniana
delegacja ustawowa dotyczyta bowiem jedynie ,,0rganizacji
oraz szczegdtowych zasad funkcjonowania Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, liczby jej
czlonkow, ich kwalifikacji oraz trybu powolywania i
odwobywania, a takze szczegotowych zasad wynagradzania
ekspertow, biorgc pod uwage specyfike i ucigzliwosc ich
pracy”. Pojawia si¢ zasadnicza watpliwos¢ czy kwestie
kompetencji, w tym w szczegdlnosci zakresu terytorialnego
dziatania Komisji nie mieszcza si¢ w ustawowym pojeciu
sorganizacji oraz szczegotowych zasad funkcjonowania”
Komisji. W pierwszej kolejnosci przeciw takiej wyktadni
przemawiaja wzgledy wyktadni jezykowej. Pojecia ,,zasad
funkcjonowania” nie sposéb bowiem utozsamiaé z
kompetencjami Komisji, w szczegdlnosci z zakresem jej
uprawnien do dziatania poza granicami kraju. Nadto, skoro
w rozporzadzeniu mowa jest o okre§leniu uprawnien
»szczegotowych”, oznacza to przyznanie rozporzadzeniu
jedynie roli doprecyzowujacej jakie§ ogdlne uprawnienia
komisji. Nalezy tez podkresli¢, iz powyzsza wyktadnia stoi
w sprzecznosci z zasadami wyktadani systemowej. Ustawa
Prawo lotnicze przewiduje funkcjonowanie dwoch komisji
majacych za zadanie wyjasnianie przyczyn wypadkow
lotniczych. Po pierwsze, funkcjonuje stata Panstwowa
Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych (art. 17 ustawy) a
nadto na podstawie art. 140 ustawy przewidziano mozliwo$¢
powotywania Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych

* Obecnie ustawa postuguje si¢ pojeciem Komisja Lotnictwa Panstwowego
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Lotnictwa Panstwowego (Komisji Lotnictwa
Panstwowego). Uprawnienia tej pierwszej, w szczegolnosci
okreslenie przestanek umozliwiajacych jej badania zdarzen
lotniczych  zaistniatych poza granicami kraju, zostaly
okreslone wprost w ustawie. Zgodnie bowiem z art. 135 ust.
3 ustawy Prawo lotnicze, Panstwowa Komisja Badania
Wypadkéw Lotniczych ma uprawnienia do badania
okre$lonych zdarzen lotniczych, ,jezeli przewidujq to
umowy lub przepisy miedzynarodowe albo wiasciwy organ
obcego panstwa przekazal Komisji uprawnienie do
przeprowadzenia badania, albo sam nie podjgl badania
wypadku”. W konsekwencji uzna¢ nalezy, ze kwestie
kompetencji obu komisji, w szczegdlnosci przestanki
umozliwiajace im dzialanie poza granicami kraju
ustawodawca traktowal jako materi¢ rangi ustawowej.
Niepodobna bowiem przyjaé, by ten sam przedmiot
regulacji ustawodawca raz uznawat za materi¢ wymagajaca
regulacji ustawowej, innym razem za$ za mozliwy do
okreslenia aktem prawnym rangi rozporzadzenia, w
zalezno$ci jedynie od podmiotu ktéremu te kompetencje
zostaja przyznane. Nadto za powyzszym rozumieniem
analizowanych przepisow rozporzadzenia, przemawia sama
istota rozporzadzenia, jako aktu wykonawczego do aktu
normatywnego rangi wyzszej - ustawy. Zgodnie bowiem z
art. 92 wust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej,
»Rozporzqdzenia sq wydawane przez organy wskazane w
Konstytucji, na podstawie szczegolowego upowaznienia
zawartego w ustawie i w celu jej wykonania. Upowaznienie
powinno  okresla¢c  organ  wilasciwy do  wydania
rozporzqdzenia i zakres spraw  przekazanych do
uregulowania oraz wytyczne dotyczqce tresci aktu”. W
literaturze przedmiotu wskazuje si¢, ze w $wietle tresci art.
92 ust. 1 Konstytucji, przepis zawierajacy delegacje winien
spetniaé¢ okreslone wymogi formalne: precyzowaé podmiot
kompetentny do wydania rozporzadzenia, przedmiot
delegowanej regulacji oraz wytyczne dotyczace tresci aktu.
Wytyczne dotyczace treSci analizowanego rozporzadzenia
zawiera art. 140 ust. 4 ustawy Prawo lotnicze in fine w
brzmieniu obowigzujacym na dzien 15 kwietnia 2010 roku,
stanowigc, 1z minister obrony narodowej, wydajac
rozporzadzenie, bedzie bral pod uwage ,specyfike i
ucigzliwos¢ ich [cztonkow i ekspertow komisji — uwaga
autora.] pracy. Skoro zatem wytyczne uzalezniajg tre$é
rozporzadzenia od charakteru pracy czlonkéw i ekspertow
komisji nie sposob uznaé, by rozporzadzenie miato za
przedmiot kwestic kompetencji samej komisji, W
szczegolnosci jej umocowania do dziatania poza terytorium
kraju; brak bowiem jakiegokolwiek zwiazku pomiedzy
terytorialnymi uprawnieniami komisji, a ucigzliwoscia i
specyfika pracy czlonkéw 1 ekspertow komisji. W
szczegolnosci brak podstaw by uzna¢, ze uciazliwo$¢ pracy
cztonkow komisji i ekspertow miataby determinowac zakres
kompetencji samej komisji. Powyzsze prowadzi do
wniosku, ze delegacja okreslona w art. 140 ust. 4 Prawa
lotniczego dotyczyta jedynie wewnetrznych unormowan
dotyczacych komisji 1 nie upowazniala ministra obrony
narodowej do okreslenia jej kompetencji a w szczegdlnosci
do okreslenia przestanek badania wypadkéw lotniczych
poza granicami kraju.

Powyzsze wnioski potwierdza réwniez wydana w dniu 7
lipca 2010 roku ,,Opinia prawna dotyczgca oceny legalnosci

powolania  Komisji  Badania  Wypadkéw  Lotniczych
Lotnictwa  Panstwowego  w  swietle  nowelizacji
rozporzqdzenia w  sprawie organizacji oraz zasad

funkcjonowania tej komisji” [22], przygotowana na zlecenie
Posta Jerzego Polaczka, sporzadzona przez Biuro Analiz
Sejmowych, z ktorej wynika, iz: ,,Paragraf 2 ust. 2a
rozporzqdzenia Ministra Obrony Narodowej w sprawie
organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, w zakresie
w jakim nakazuje uzgodnienie wyboru cztonkow Komisji
Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego z
Prezesem RM, jest niezgodny z art. 140 ust. 1 ustawy Prawo
lotnicze”.

Poglad o niedopuszczalnoséci regulacji przedmiotowe;j
materii w akcie rangi rozporzadzenia — jak si¢ wydaje —
podzielit z czasem sam ustawodawca, ustawg z dnia 30
czerwca 2011 r. o zmianie ustawy - Prawo lotnicze oraz
niektorych innych ustaw [21] wprowadzajac przepis
okreslajacy przestanki badania przez Komisj¢ wypadkow i
incydentow lotniczych poza granicami kraju wprost do aktu
rangi ustawowe;j.
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