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Marszalek Senatu

Rzeczypospolitej Polskiej

Dot.  Oswiadczenia ztozonego przez senatoréw Grzegorza Wojciechowskiego, Andrzeja
Matusiewicza, Stanistawa Gogacza, Wiestawa Dobkowskiego, Stanistawa Karczewskiego,
Stanistawa Koguta, Michala Seweryriskiego, Roberta Mamgtowa, Bohdana Paszkowskiego,
Wojciecha Skurkiewicza, Waldemara Kraske, Henryka Ciocha, Krzysztofa Stonia, Andrzeja
Pajgka, Kazimierza Wiatra, Beate Gosiewskq, Alicje Zajgc, Wiadystawa Ortyla, Bogdana
Peka, Macieja Klime, Jana Marig Jackowskiego i Henryka Gorskiego na 31. posiedzeniu
Senatu w dniu 18 kwietnia 2013 r.
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Zesp6l do spraw wyjasniania opinii publicznej tresci informacji i materialow
dotyczacych przyczyn i okoliczno$ci katastrofy lotniczej z dnia 10 kwietnia 2010 r.
pod Smolefiskiem na Pana re¢ce pragnie zlozyé odpowiedZ na o$wiadczenie zlozone przez
senatorow Grzegorza Wojciechowskiego, Andrzeja Matusiewicza, Stanistawa Gogacza,
Wiestawa Dobkowskiego, Stanistawa Karczewskiego, Stanistawa Koguta, Michata
Sewerynskiego, Roberta Mamatowa, Bohdana Paszkowskiego, Wojciecha Skurkiewicza,
Waldemara Kraske, Henryka Ciocha, Krzysztofa Stonia, Andrzeja Pajaka, Kazimierza Wiatra,
Beate Gosiewska, Alicje Zajac, Wiadystawa Ortyla, Bogdana Pe¢ka, Macieja Klime, Jana Marie
Jackowskiego i Henryka Gorskiego na 31. posiedzeniu Senatu w dniu 18 kwietnia 2013 r.
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1. Ktoikiedy z ramienia komisji rzgdowej pana ministra Millera badal brzoze, od ktérej
wedlug raportu komisji rzadowej miala zaczaé si¢ destrukeja samolotu? Prosimy o

podanie nazwisk ekspertdw, czas oraz zakres prowadzonych badan.

Czynnosci zwigzane z badaniem wypadku samolotu Tu-154M nr 101 byly prowadzone
na miejscu wypadku przez grupe polskich specjalistow z Inspektoratu Ministerstwa Obrony
Narodowej do spraw Bezpieczenstwa Lotow, Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych,
Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej, Dowddztwa Sit Powietrznych, Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych oraz Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych.
Specjalisci ci dotarli na miejsce wypadku w dniach 10 i 11 kwietnia 2010 roku i pozostali
w Smolensku do czasu zakonczenia prac na miejscu wypadku przez Akredytowanego
przedstawiciela Rzeczpospolitej Polskiej, Pana Edmunda Klicha. Decyzjg nr 130/MON
Ministra Obrony Narodowej czes¢ tych osob weszta oni w sktad Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych Lotnictwa Panstwowego wyznaczonej do zbadania przyczyny zdarzenia lotniczego
nr 192/2010/11. W ramach powierzonych im zadan wykonywali czynnosci badawcze
na miejscu wypadku do dnia 21 kwietnia 2010 r. W ramach tych czynnosci dokonali, miedzy
innymi, ogledzin wraku, miejsca wypadku i inwentaryzacji przeszkod, w tym réwniez brzozy,
w ktore uderzyl samolot Tu-154M. Wyniki tych prac zostaty zawarte w Raporcie koncowym,
Protokole z badania oraz zatgcznikach do ww. dokumentéw. W tym miejscu nalezy nadmienié,
ze przedmiotowa brzoza nie byla pierwszg przeszkoda w ktérg uderzyl samolot Tu-154M.
Szczegdlowy opis przeszkod z ktdrymi zderzat sie¢ samolot znajduje si¢ w Zataczniku 4.7 —

Geometria zderzenia samolotu.
2. Kto i kiedy dokonywal pomiaréw wymienionej wyzej brzozy? Prosimy poda¢ nazwiska

ekspertow oraz czas, w ktérym pomiar ten zostal dokonany. Czym wedlug pana Laska

nalezy tlumaczy¢ réznice w pomiarach brzozy, ktora wedlug wersji raportu Millera
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byla zlamana na wysoko$ci 5 m, a wedlug bieglych prokuratury zostala zlamana

na wysokosci 6,66 m.

Zgodnie z §10 Rozporzadzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia 26 maja 2004 r. w sprawie
organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego, dzialalno$¢ Komisji w czasie badania wypadku lotniczego ma charakter
niejawny, a o zakresie upublicznienia informacji, zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Obrony
Narodowej z dnia 27 kwietnia 2010 §14a pkt 4) decyduje Prezes Rady Ministrow. Informacja
o tym, ktory z ekspertow wykonywat konkretne dziatania, zgodnie z zasadami obowigzujgcymi
przy badaniu wypadkéw lotniczych, nie podlega upublicznieniu. Wedlug pomiaréw
wykonanych przez cztonkéw Komisji znajdujacych si¢ w Smolensku migdzy 10 kwietnia
a 21 kwietnia 2010 r. samolot uderzyl w brzoz¢ na wysokoscei okoto 5.1 m. Nie mozemy
odnies$¢ sie do pomiaru przeprowadzonego przez bieglych prokuratury wojskowej, gdyz nie

sg nam znane warunki oraz metodyka przeprowadzonego pomiaru.

3. Czy pan Lasek nie uwaza, ze blad w pomiarze brzozy, ktéra wedlug oficjalnej wersji

miala kluczowe znaczenie w Kkatastrofie, dyskredytuje caly raport komisji Millera?

Rozbieznosci miedzy pomiarem wykonanym przez czionkéw Komisji a pomiarem
przeprowadzonym przez bieglych prokuratury wojskowej, dotyczace miejsca przetamania
brzozy nie maja zadnego znaczenia co do ustalenia przyczyn i okolicznosci wypadku samolotu
Tu 154M nr 101. Przyczyng wypadku bylo zejscie ponizej minimalnej wysokosci znizania,
przy nadmiernej predkosci opadania, w warunkach atmosferycznych uniemozliwiajgcych
wzrokowy kontakt z ziemig i spoznione rozpoczgcie procedury odejscia na drugi krag.
Doprowadzito to do zderzenia z przeszkoda terenowa, oderwania fragmentu lewego skrzydia

wraz z lotka, a w konsekwencji do utraty sterownoéci samolotu i zderzenia z ziemia.
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Komisja wskazata na fakt zderzenia samolotu z brzoza (oraz szeregiem innych przeszkod)
co doprowadzito do destrukeji samolotu i w konsekwencji zderzenia z ziemia. Nalezy wyraZnie
podkresli¢, ze samolot przy prawidlowej Sciezce podejscia, w warunkach atmosferycznych
umozliwiajacych ladowanie, powinien znajdowaé¢ si¢ w tym miejscu na wysokosci okoto
55 metréw wzgledem poziomu pasa startowego. Tego dnia samolot nie powinien by¢ nizej niz
100 metrow nad terenem lotniska. Zderzenie z brzozg nastapilo na wysokosci okolo
1,1 m wzgledem poziomu pasa startowego. Zgodnic z zapisami zawartymi w rejestratorze
parametrow lotu oraz $ladami zderzen samolotu z kolejnymi przeszkodami samolot jeszcze
przed brzoza znalazt si¢ duzo ponizej wysokosci bezpieczniej (np. w odlegtosci 1187 metrow
przed progiem drogi startowej 26 samolot znalazl si¢ na wysokosci 5 m ponizej poziomu pasa).
Szczegotowa trajektoria lotu samolotu znajduje si¢ w Zatgczniku nr 1 do Raportu koncowego,

a opis przebiegu lotu w rozdziale 2.10.1 Raportu koncowego.

4. Czy komisja rzadowa przeprowadzala analizy naukowe co do mozliwosci oderwania
fragmentu skrzydla samolotu po zderzeniu z brzoza przy réwnoczesnym zlamaniu tej
brzozy? Jesli tak, to jacy eksperci przeprowadzali te analizy? Prosimy poda¢ nazwiska

ekspertow 1 wyniki ich badan.

Analiza uszkodzen samolotu, w tym oderwanej koncéwki lewego skrzydla oraz pozostalej
czesci skrzydla samolotu, a takze wbite w brzoze elementy konstrukcji skrzydta jednoznacznie
wskazuja, ze do destrukcji skrzydla doszlo w wyniku zderzenia samolotu z brzoza.
Jak juz wspomniano weze$niej, samolot w tym momencie znajdowat sie¢ na wysokosci okoto
1,1 m wzgledem pasa poziomu startowego. Jezeli zatoga samolotu wykonataby prawidtowo
manewr odejécia na drugi krag, wysokos¢ lotu samolotu w tym miejscu nie powinna by¢
mniejsza niz 100 m wzgledem pasa startowego, a w przypadku prawidlowego podejscia
do lagdowania 55 m. Elementy konstrukcji skrzydla wbite w pient brzozy, odlamki drzewa

znalezione w oderwanej czesci skrzydia oraz $lady niszczenia struktury skrzydla typowe
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dla zderzenia konstrukcji cienkosciennej z jednorodng przeszkoda, potwierdzajg opisany
w raporcie przebieg zdarzenia. Przeprowadzanie dodatkowych analiz naukowych, przy
tak ewidentnych dowodach nie wniostoby nic do procesu ustalenia przyczyny zdarzenia
oraz glownego celu badania wypadku lotniczego jakim jest profilaktyka. Nalezy wyraznie
podkresli¢, ze przyczyna wypadku bylo zej$cie samolotu ponizej minimalnej wysokosci

znizania, a konsekwencjg tego byto zderzenie z przeszkodami terenowymi

Pragniemy dodatkowo zwroci¢ uwage, ze w materiatach konferencyjnych z Konferencji
Smolenskiej z dnia 22.10.2012 r., na ktérej prezentowane byly wyniki prac przedstawicieli
nauki, na stronie 73 znajduje si¢ referat ,,Brzoza smolenska — aspekty wytrzymatosciowe
struktury skrzydta samolotu Tu-154". Jego autorem jest dr Jan Blaszczyk, uznany autorytet
w zakresie konstrukcji lotniczych, ich wytrzymatosci i aerodynamiki, emerytowany pracownik
Wojskowe] Akademii Technicznej. W materiale tym mozna znaleZz¢ odpowiedZz na zadane
pytanie ujeta w formie naukowego wywodu.

Jako przyktad mozliwosci zniszczenia skrzydla duzego samolotu przez duzo stabszy element
mozna wskaza¢ wypadek z 29.09.2006 r. gdzie samolot Embraer EMB-135BJ odciat
wingletem (konicowka skrzydta wywinietg do gory) prawie potowe skrzydla samolotu Boeing
B737-800, w wyniku czego zatoga samolotu Boeing utracita kontrole¢ nad samolotem,
co spowodowalo jego zderzenie z ziemia i $mieré wszystkich oséb na pokladzie. Samolot
Embraer wyladowatl bezpiecznie na najblizszym lotnisku.

Innym przykladem moga byé eksperymenty prowadzone przez Federal Aviation
Administration (FAA) w latach 60 w czasie ktérych dochodzi do zderzenia samolotéw DC-7
(24.04.1964) i Constellation (3.09.1964) z drewnianymi shupami telegraficznymi. Predkosé
zderzenia samolotu DC-7 z przeszkodg byta zblizona do predkosci lotu samolotu Tu-154M.
W kazdym z przywolanych eksperymentéow dochodzito do oderwania koncowki skrzydia

w wyniku kolizji ale tez do ztamania drewnianych stupéw telegraficznych.
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5. Czy komisja rzadowa przeprowadzala analizy naukowe co do mozliwosci odwrécenia
si¢ samolotu ,,na plecy” po zderzeniu z brzoza i oderwaniu skrzydla? Jesli tak, to jacy
eksperci przeprowadzili te analizy? Prosimy o podanie nazwisk ekspertow i wynikéw ich

badan.

Przebieg ostatniej fazy lotu (po zderzeniu z brzoza i utracie fragmentu lewego skrzydta zostat
odtworzony na podstawie obiektywnych dowodéw jakimi byly zapisy zawarte w rejestratorach
parametrow lotu oraz $ladéw zderzen samolotu z kolejnymi przeszkodami. Szczegdtowy opis
geometrii zderzenia samolotu zawarty jest w Zafaczniku 4.7 do Protokotu z badania wypadku
(dokument zostal upubliczniony i udostgpniony na stronie internetowej). Po uderzeniu
w drzewo utrata 1/3 dlugosci lewego skrzydla spowodowala wystgpienie momentu
przechylajgcego samolot w lewo (wraz z oderwang konicowka oderwala si¢ lewa lotka),
niemozliwego do skompensowania przez pilota poprzez maksymalne wychylenie lotki prawe;
(dzialanie pilota potwierdza zapis rejestratora lotu). Niezréwnowazony moment przechylajacy
spowodowatl stopniowy wzrost kata przechylenia samolotu, az do obrécenia si¢ samolotu.

Korzystanie z obiektywnych zrédel danych jest metoda pozwalajaca na jednoznaczne
(doktadne) okreslenie trajektorii w przeciwienstwie do metod obliczeniowych, ktére s3 jedynie
przyblizeniem. Nalezy jednakze wskaza¢, ze trajektorie ostatniej fazy lotu, juz po zakonczeniu
pracy Komisji, potwierdzili niezaleznie swoimi obliczeniami opartymi na rozwigzaniu
nieliniowych réwnan ruchu samolotu Tu-154M, prof. Pawel Artymowicz oraz prof. Grzegorz
Kowaleczko. Uzyskane przez nich wyniki sg zgodne z opisang w materiatach opublikowanych
przez Komisj¢ trajektorig ostatniej fazy lotu samolotu Tu-154M. Wyniki ich prac
sg opublikowane m.in. w materiatach z XV Konferencji Mechanika w Lotnictwie, ktéra odbyla

si¢ w maju 2012 r. w Kazimierzu Dolnym.
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6. Kto i kiedy w imieniu komisji rzadowej dokonywal ogledzin wraku samolotu? Prosimy

0 podanie nazwisk ekspertéw oraz czasu i zakresu prowadzonych badar.
Odpowiedz na to pytanie zostata zawarta w odpowiedzi na pytanie 1.

7. Czy eksperci komisji rzadowej badali wrak na obecnoéé trotylu lub innych
materialéw wybuchowych? Jesli tak to prosimy podaé nazwiska ekspertéw oraz czas

i zakres przeprowadzonych badan, a takze ich wynik.

Przeprowadzone przez cztonkéw Komisji badania, zaréwno na miejscu zdarzenia jak i podczas
analiz zapiséw rejestratoréw lotu i rejestratoréw rozméw nie potwierdzity hipotezy o eksploz;ji
materialdw wybuchowych.

Eksplozjom materialéow wybuchowych zawsze towarzyszy gwattowny wzrost temperatury,
cisnienia i odglos wybuchu. Zaréwno na skrzydle, ktére odpadio, a na ktérym sa slady
zderzenia z brzoza, jak réwniez na elementach kadluba nie stwierdzono nadtopien
spowodowanych wysoka temperaturg. W samolocie rejestrowane jest co pét sekundy
tzw. ci$nienie réznicowe — czyli ile rézni sie¢ ci$nienie wewnatrz kabiny, od cinienia
na zewnatrz samolotu. Jezeli nastgpitby wybuch, w zapisie zarejestrowalby sie jego efekt,
czyli wzrost cisnienia. Rejestrator parametréw lotu nie zarejestrowat choéby najmniejszego
wzrostu cisnienia.

Odglos wybuchu zostatby zarejestrowany na rejestratorze glosu przez mikrofony,
ktére znajdowaty si¢ w kokpicie i w sposob ciggly rejestrowaty dzwieki w kabinie. Opierajac
si¢ na odsluchach przeprowadzonych przez KBWLLP, ABW, CLK, a takze odstuchu
[wykonanym juz po zakonczeniu prac Komisji] przez Instytut Ekspertyz Sadowych z cala
pewnoscia mozna stwierdzi¢, ze nie zostaly zarejestrowane odglosy, ktére bytyby dzwickami

$wiadczacymi o wybuchu.
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Dodatkowo zaden ze $wiadkéw, ktdrzy znajdowali sig na lotnisku, nie wspomina nic o huku,
jaki towarzyszylby wybuchowi. Pilot Jak-a, pan Artur Wosztyl oraz stewardesa pani Aneta
Zulinska-Pondo [publiczne wypowiedzi dla mediéw obojga $wiadkéw], styszeli odglos
zwigkszajace] si¢ pracy silnikow samolotu, a po chwili — ghuchy trzask tamanej czy gniecione;j
blachy i cisze. Jezeli z odleglo$ci w ktérej si¢ znajdowali styszeli odglos zwickszajacej
si¢ pracy silnikow, tym bardziej styszeliby eksplozje.

Komisje prowadzace badania zdarzen lotniczych w  celach  profilaktycznych
nie przeprowadzaja samodzielnie badan na obecno$¢ materialtbw wybuchowych,
a jedynie korzystajg z wynikow ekspertyz sporzadzonych przez kompetentne osrodki.
Udostepnione materialy z takich ekspertyz oraz omodwione wczesniej ekspertyzy
przeprowadzone przez Komisje, nie dawaly podstaw do postawienia tezy o zaistnieniu

eksplozji materiatow wybuchowych.

8. Kto z ramienia komisji rzadowej i kiedy badal oryginaly czarnych skrzynek? Prosimy

o wskazanie nazwisk ekspertow oraz czasu i zakresu prowadzonych badan.

Rejestratory parametréow lotu oraz gloséw w kabinie samolotu Tu-154M (tzw. katastroficzne)
zostaly okazane polskim specjalistom na miejscu ich znalezienia i w ich obecnosci
przewiezione do siedziby MAK. W obecnosci tych samych specjalistow zapisy zawarte
w tych rejestratorach zostaly skopiowane. Odczyt danych zawartych w rejestratorze
eksploatacyjnym QAR-ATM zostal przeprowadzony w Instytucie Technicznym Wojsk
Lotniczych przez producenta tego rejestratora w obecnosci specjalistow Komisji, MAK
i prokuratury wojskowe;j.

Odczyt danych zawartych w urzadzeniu TAWS oraz FMS zostal przeprowadzony w firmie
Universal w USA w obecnosci przedstawiciela Komisji, MAK, NTSB i FAA.

Poréwnanie zapisow wszystkich wymienionych rejestratorow i urzadzen jednoznacznie

wskazuje, ze zawarte w nich dane sg spdjne 1 przedstawiajg przebieg lotu samolotu Tu-154M
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nr 101 w dniu 10 kwietnia 2010 r. Mozna z calg pewnoscig stwierdzié, ze tzw. oryginaly
czarnych skrzynek (katastroficznych) pochodzily z samolotu Tu-154M nr 101.
Zgodnie z metodyka stosowang przy badaniu wypadkéw lotniczych, dalsze analizy

prowadzone byly, zaréwno przez specjalistow z MAK jak 1 Komisji, na kopiach tych zapisow.

9. Czy komisja rzadowa ustalila, co si¢ stalo z jedng z czarnych skrzynek, ktora
nie zostala odnaleziona? Czy komisja ustalila, ze ta skrzynka ulegla zniszezeniu
czy tez zaginela? Jak to mozliwe, Ze skrzynka ta nie zostala odnaleziona? Czy brak

tej skrzynki nie ogranicza mozliwo$ci wyja$nienia przyczyny katastrofy?

Rejestrator K3-63 przeznaczony jest do rejestracji w locie czasu, wysokosci barometryczne;j,
predkosci przyrzadowej i1 przecigzenia pionowego. Zapis prowadzony jest bezposrednio
na tasmie papierowej pokrytej specjalng emulsjg. Rejestrator sklada si¢ z wbudowanych
w nim nadajnikoéw wysokosci, predkos$ci 1 przecigzenia pionowego oraz mechanizmu naciggu
i przesuwu tasmy. Wiaczenie i wyltgczenie rejestratora nastepuje automatycznie podczas startu
1 ladowania przy osiagnig¢ciu przez samolot predkosci 70 km/h i realizowane jest za pomocg
sygnalizatora predkosci. Rejestrator wykorzystywany jest w celu wykonania szybkiej analizy
parametréw lotu w sytuacji braku dostgpu do urzadzen umozliwiajacych analiz¢ parametrow
z systemu MSRP.

Rejestrator K3-63 nie zostal odnaleziony na miejscu wypadku. Informacje (dane) zapisywane
przez ten rejestrator znajduja si¢ w calosci w zapisach rejestratorow MSRP oraz ATM QAR

i jego brak nie ogranicza mozliwosci dokonywania analiz w celu ustalenia przyczyn wypadku.
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10. Kto i kiedy rozpoznal z zapisu w czarnych skrzynkach glos generala Blasika. Kim byl

ten ekspert i na podstawie jakich danych dokonal rozpoznania?

Zgodnie z §10 Rozporzadzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia 26 maja 2004 r. w sprawie
organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa
Pafstwowego, dziatalno$¢ Komisji w czasie badania wypadku lotniczego ma charakter
niejawny. Informacja o tym, ktory z ekspertow wykonywat konkretne dzialania, zgodnie

z zasadami obowiazujacymi przy badaniu wypadkow lotniczych, nie podlega upublicznieniu.

11.Czy polscy lekarze uczestniczyli w sekcjach zwlok ofiar katastrofy w Moskwie?

Prosimy o podanie nazwisk tych lekarzy oraz okreslenie zakresu ich uczestnictwa w tych

czynnosciach.

Pytanie o wyniki sekcji zwlok nalezy zada¢ wlasciwej Prokuraturze Wojskowej. Komisje
prowadzace badania zdarzen lotniczych w celach profilaktycznych nie przeprowadzajg
samodzielnie takich badan, a jedynie korzystajg z wynikoéw ekspertyz sporzadzonych przez

kompetentne osrodki

12. Czy komisja rzadowa przed wydaniem swojego raportu dysponowala protokolami

sekeji zwlok sporzadzonymi przez polskich lekarzy, a jesli nie, to dlaczego?

Komisja w trakcie prowadzenia badania miala dostgp do wynikow sekcji zwlok

udostepnionych przez Prokurature Wojskowa. Wnioski z tych badan zostaly zamieszczone

w Zalaczniku nr 7. Zalgcznik ten, z uwagi na charakter zawartych w nim informacji

nie podlega upublicznieniu.
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13. Czy polscy eksperci bgdz jakiekolwiek polskie sluzby uczestniczyly w przeszukaniu

terenu katastrofy w poszukiwaniu szczatkow ofiar”? Jesli tak, to kto konkretnie w tych

czynnosciach uczestniczyt i kiedy?

Akcja poszukiwawczo-ratowniczg zajmuja sie wyspecjalizowane do tego zadania stuzby.

Komisje badajace wypadek, rozpoczynaja pracg na miejscu zdarzenia po zakonczeniu takiej

akcji.
14. Czy teren katastrofy byl przekopywany, a jesli tak, kto go przekopywal?

Zabezpieczenie terenu i jego przeszukanie oraz zabezpieczenie wraku bylo w gestii gospodarza
terenu, czyli Federacji Rosyjskiej. Dla wiasnych potrzeb Komisja wykonala stosowne
ogledziny i pomiary fragmentéw wraku samolotu TU-154M oraz bogata dokumentacje
fotograficzna (okoto 1200 zdje¢ miejsca wypadku oraz szczatkéw samolotu), a ich wyniki
zostaty uwzglednione przy sporzadzaniu raportu z badania katastrofy.

Dodatkowo nalezy zwrécic uwage na fakt, ze strong¢ polska w badaniu prowadzonym
przez MAK reprezentowal Akredytowany przedstawiciel Pan Edmund Klich, ktéry w zwigzku
z wykonywang funkcja mial zagwarantowane, migdzy innymi, uprawnienia dotyczace dostepu
do miejsca zdarzenia czy skladania wnioskéw dotyczacych réznych elementéw badania.
Cztonkowie Komisji byli w tym czasie jedynie jego doradcami a zakres ich uprawnien
i mozliwosci dziatania wyznaczat whasnie Akredytowany zgodnie z punktem 5.24.1 Zatacznika

nr 13 do Konwencji Chicagowskie;.

Przedstawiciele Komisji nie uczestniczyll 1 nie wykonywall zadnego przekopywania ierenu

katastrofy.
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