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WYSTAPIENIE POKONTROLNE

Na podstawie art. 2 ust. 1 ustawy z 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli',
zwanej dalej ,ustawa oNIK”, Najwyzsza Izba Kontroli skontrolowata Dowodztwo Sit
Powietrznych RP (zwane dalej ,,DSP”) oraz 36 Specjalny Pulk Lotnictwa Transportowego
(,.36 splt” lub ,,putk”), w zakresie organizacji lotow i zapewnienia bezpieczefistwa osobom
zajmujacym kierownicze stanowiska w panstwie, korzystajacym z lotnictwa transportowego
Sit Zbrojnych RP w latach 2005-2010.

W zwiazku z kontrola, ktérej wyniki przedstawione zostaty w protokole kontroli DSP
podpisanym 15 czerwca 2011 r. oraz protokole kontroli 36 splt podpisanym 14 czerwca 2011 r.,
Najwyzsza Izba Kontroli, dziatajac na podstawie art. 60 ust. 1 ustawy o NIK, przekazuje Panu

Generatowi niniejsze wystapienie pokontrolne.

Najwyzsza Izba Kontroli ocenia, iz Dowddca Sit Powietrznych® nierzetelnie wywiazywat
sie z nalozonych na niego zadan w zakresie organizacji lotéw i zapewnienia bezpieczenstwa
osobom zajmujacym kierownicze stanowiska w panstwie w latach 2005-2010. Negatywna ocena
kontrolowanej dziatalnosci znajduje uzasadnienie m.in. w: braku skutecznego nadzoru nad

dziatalnoscia 36 splt, zbyt péznym reagowaniu na negatywne zjawiska oraz zmiany zachodzace

'Dz. U. 22007 r. Nr 231, poz. 1701 ze zm.

2 W latach 2005-2010 Dowoédcami DSP byli: gen. broni Lech Majewski od 21 maja 2010 r. — nadal,
gen. dywizji pil. Krzysztof Zaleski (czasowo pemiacy obowiazki) od 13 kwietnia 2010 r. do 20 maja 2010 r.,
gen. broni pil. Andrzej Blasik od 19 kwietnia 2007 r. do 10 kwietnia 2010 r., gen. broni pil. Stanistaw Targosz
od 3 kwietnia 2005 r. do 18 kwietnia 2007 r., gen. broni pil. Ryszard Olszewski od 3 kwietnia 2002 r. do

2 kwietnia 2005 r. -



w  putku, niewystarczajacym monitorowaniu realizacji wnioskow  wyplywajacych

z analiz stanu bezpieczenistwa i kontroli jednostek lotniczych.

1. Organizacja lotéw.

W kontrolowanym okresie, kwestie organizacji lotdw najwazniejszych 0s6b
w panstwie z wykorzystaniem lotnictwa transportowego Sit Zbrojnych RP regulowalo przede
wszystkim Porozumienie w sprawie wojskowego specjalnego transportu lotniczego
z 15 grudnia 2004 r., zawarte pomiedzy Kancelarig Prezydenta, Kancelarig Sejmu, Kancelaria
Senatu, Kancelaria Prezesa Rady Ministrow oraz Ministerstwem Obrony Narodowej
(., Porozumienie”). Zgodnie z § 4 Porozumienia, za wydzielenie statkéw powietrznych na
potrzeby transportu osob zajmujacych kierownicze stanowiska w panstwie oraz okreslenie
zasad 1 sposobu zabezpieczenia i wykonywania lotow odpowiadal Dowddca Sit
Powietrznych. Jednostka wyznaczong do realizacji tych zadan byt 36 splt, bezposrednio
podporzadkowany DSP.

Zasady wykonywania lotdw z najwazniejszymi osobami w panstwie byly uregulowane
w Instrukcji zabezpieczenia wykonywania lotow statkow powietrznych oznaczonych
symbolem WAZNY nad terytorium RP™, a od 25 czerwca 2009 r. w ,Instrukcji organizacji
lotow statkow powietrznych o statusie HEAD*. Zasadniczymi dokumentami regulujacymi
zasady wykonywania lotéw w Sitach Powietrznych RP byt ,Regulamin Lotéw Lotnictwa
Wojskowego RP (RL-2000)", a od 1 stycznia 2007 r. ,Regulamin Lotéw Lotnictwa Sit
Zbrojnych RP (RL—2006)”6, a takze Instrukcja Bezpieczenstwa Lotow Lotnictwa Sit
Zbrojnych RP’. Zasady wspolpracy z BOR zostaly uregulowane porozumieniem
z 18 marca 2008 r., zawartym pomiedzy Dowoddca Sil Powietrznych a Szefem BOR
w sprawie okreslenia zasad wspolpracy podczas organizacji i wykonywania zadan lotniczych
z osobami uprawnionymi do korzystania z ochrony BOR.

Obowiazujace w kontrolowanym okresie regulacje nie uwzglednialy w dostatecznym
stopniu specyfiki realizowanych przez 36 splt zadan, a tym samym nie gwarantowaly
wlaiciwej organizacji lotow oraz bezpieczenstwa osobom korzystajacym z wojskowego
specjalnego transportu lotniczego. Przewoz najwazniejszych oséb w panstwie, ze wzgledu na
ich znaczenie dla bezpieczefistwa kraju, powinien by¢ poddany szczegélnym rygorom.

Tymczasem, w obowiazujacych wowczas przepisach i porozumieniach, nie uregulowano lub

3 Rozkaz Dowédcy Wojsk Lotniczych i Ochrony Powietrznej z dnia 21 maja 2004 r. (sygn. WLOP 341/2004).
* Decyzja Ministra Obrony Narodowe;j z dnia 9 czerwca 2009 r. (sygn. WLOP nr 408/2009).

> Decyzja nr 28/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 21 lutego 2001 r.

% Decyzja nr 412/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 13 pazdziernika 2006 r.

" Decyzja nr 336/MON Ministra Obrony Narodowe;j z dnia 2 listopada 2004 r. (syg. WLOP 346/2004).



uregulowano w sposOb niewystarczajacy m.in. kwestie: sprawdzenia lotniska startu lub
ladowania, w sytuacji gdy nie jest ono czynnym lotniskiem cywilnym lub wojskowym oraz
kategoryzacji lotnisk; wykonywania lotéw wedlug procedur ICAO; zasad wspolpracy
w ramach zalogi oraz mozliwosci wykonywania lotow na wielu typach statkow powietrznych;
ograniczen co do mozliwosci przebywania na pokladzie tego samego statku powietrznego
okres$lonych oséb; wspolpracy z BOR w organizacji i zabezpieczeniu lotéw. Jakkolwiek nie
wszystkie ze wskazanycfl powyzej regulacji zostaty wydane przez DSP®, to nalezy zauwazy¢,
ze wszystkie one na etapie ich powstawania byly konsultowane z DSP, a w wigkszosci z nich
DSP bylo rowniez ich faktycznym autorem, badz inicjowato ich powstanie. Do zadah DSP
nalezalo ponadto podejmowanie dzialan zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa
funkcjonowania lotnictwa Sit Zbrojnych, w tym zbieranie wnioskow i doswiadczen, a takze
kierowanie opracowaniem programow, instrukcji i wytycznych.

W trakcie kontroli stwierdzono réwniez przypadki naruszenia przez DSP
obowiazujacych regulacji i porozumien, dotyczace m.in. nieokreslenia przez Dowodce Sit
Powietrznych typéw statkéw powietrznych przeznaczonych do wykonywania lotéw o statusie
HEAD’, jak réwniez nie przekazywania do BOR wykazu statkéw powietrznych bedacych
w gotowosci do wykonywania zadan transportu powietrznego z osobami ochranianymi przez

BOR,

2. Ksztaltowanie polityki kadrowej w 36 splt.

Dla 36 splt nie okreslono odrebnych zasad i kryteriéw naboru pilotow, nawigatorow
i inzynier6w poktadowych. Nabor odbywat si¢ na ogdlnych zasadach kadrowych przyjetych:
w Sitach Zbrojnych RP, uregulowanych tzw. ustawa pragmatyczna'!, a decyzje odnosnie
przyjecia do 36 splt podejmowal dowddca putku'?. Powodowato to, ze do putku trafiali piloci
z niewielkim doswiadczeniem, ktorzy po stosunkowo krotkim czasie szkolenia w jednostce,
byli kierowani do realizacji zadan w zakresie transportu najwazniejszych oséb w panstwie.
W ocenie NIK, niezaleznie od koniecznosci zapewnienia odpowiedniego poziomu kadry
w calych Sitach Powietrznych, nabér pilotéw, nawigatoréw i inzynieréw poktadowych do
36 splt powinien byt podlega¢ szczegélnym rygorom, ze wzgledu na znaczenie dla

bezpieczenstwa pafistwa zadan realizowanych przez putk.

8 Lub jego poprzednikéw prawnych.
® O czym stanowit zapis § 11 pkt 2 ,,Instrukcji HEAD”. Dowédca DSP uczynit to dopiero 2 lutego 2011 1.
10 Obowiazek taki wynikat z § 2 pkt 3 i 4 porozumienia z dnia 18 marca 2008 r. pomlqdzy DSP a BOR.
1 Okreslajch zasady naboru w stosunku do catosci Sit Zbrojnych RP.

2 W przypadku absolwentéw Wyzszej Szkoly Oficerskiej Sit Powietrznych w Deblinie byli oni kierowani do
jednostki bezposrednio po ukoficzeniu WSOSP przez organ kadrowy DSP, bez wczedniejszych uzgodnien
z dowddca 36 splt.



Liczba etatow personelu latajacego (samoloty i $miglowce) przewidziana dla 36 splt
byla w kontrolowanym okresie stala i wynosita 64 etaty. Natomiast faktyczne obsada
stanowisk, za wyjatkiem 2005 r., byla nizsza i wynosita: 2006 r. — 56 0s6b (87%), 2007 1. —
58 (90%), 2008 1. — 44 (69%), 2009 1. — 52 (81%), 2010 r. — 54 (84%). Ponadto, w latach
2005 — 2010, szeregi 36 splt opuscito lacznie 34 pilotow, w tym wielu posiadajacych
uprawnienia instruktorskie. Oznaczalo to ubytek ponad 50% personelu latajacego. Sytuacja ta
skutkowata nadmiernym obcigzeniem zadaniami pozostajacych do dyspozycji zatdg, a takze
negatywnie wplywal na realizacje procesu szkolenia. Gtéwnymi przyczynami fluktuacji kadr
w 36 splt bylo nieokreslenie $ciezki kariery dla pilotow wojskowych (brak podwyzek ptac
oraz mozliwosci awansu), trudne warunki realizacji zadan (wystuzony sprzet lotniczy,
specyfika stuzby w 36 splt) oraz otwarcie si¢ rynku przewozoéw lotniczych dla
doswiadczonego personelu latajacego.

O trudnej sytuacji kadrowej dowddca 36 splt informowat DSP w sporzadzonych
»Ocenach Sytuacji Kadrowej w 36 splt” za rok 2009 i 2010 r., w ktérych powtorzyly si¢
wnioski dotyczace: trudnosci ze skompletowaniem obsady stanowisk oficeréw i podoficeréw
zawodowych, zagrozen dla biezacej dzialalnosci jednostki w zwiazku z nasilajacym si¢
zjawiskiem wypowiedzen stosunku stuzbowego przez oficerdw i podoficeréw posiadajacych
specjalistyczne wyksztalcenie (piloci i specjalisci SIL"). DSP nie podjeto jednak dziataf,
ktore skutecznie zapobiegalyby wystepowaniu ww. niekorzystnych zjawisk, a podejmowane
proby rozwigzania narastajacych probleméw byly spoéznione i nie zawsze skuteczne.
W ocenie NIK, negatywny wptyw na skuteczno$¢ podejmowanych przez DSP dziatan miaty
obowigzujace procedury podejmowania decyzji w MON, co powodowalo opdznienia
w reagowaniu na istniejace zagrozenia oraz utrudnialo elastyczne reagowanie na zmieniajaca
si¢ sytuacje.

Bezposredni nadzor stuzbowy nad 36 Specjalnym Putkiem Lotnictwa Transportowego
sprawowal Szef Szkolenia Sit Powietrznych poprzez Szefa Wojsk Lotniczych — Zastgpce
Szefa Szkolenia'®. Wnioskowanie i opiniowanie rozwiazah kadrowych dotyczacych
podlegtego personelu latajacego, nawigatorskiego i technicznego Sit Powietrznych nalezato

do zadan Szefa Wojsk Lotniczych — Zastgpcy Szefa Szkolenia.

13 SIL — Stuzba Inzynieryjno-Lotnicza.

4 Zgodnie z rozkazem Dowédcy Sit Powietrznych Nr 216 z dnia 14 wrzegnia 2010 r. w sprawie sprawowania
nadzoru shuzbowego nad jednostkami bezposrednio podleglymi Dowddcy Sit Powietrznych. Uprzednio kwestig
te regulowaty rozkazy Dowddcy Sit Powietrznych: Nr 123 z dnia 8 czerwca 2006 r., Nr 211 z dnia 31 sierpnia
2007 r., Nr 37 z dnia 24 lutego 2009 r., Nr 48 z dnia 12 marca 2009 r.



3. Organizacja i realizacja szkolenia pilotow i nawigatoréw lotnictwa transportowego.

Szkolenie pilotdw 1 nawigatoréw lotnictwa transportowego, w tym 36 splt,
prowadzone bylo na podstawie przepiséw, programdéw szkolenia oraz corocznych planéw
i wytycznych Dowddztwa Sit Powietrznych. Programy szkolenia obowiazujace w Sitach
Powietrznych RP zostaly opracowane odrgbnie dla samolotéw transportowych i $§miglowcow.
Program dla samolotéw transportowych powstat w 1973 r.”>. W 1993 r. powstat odrebny
program szkolenia dla samolotu An-28, natomiast w 2011 r. — odrgbne programy dla
samolotéw JAK-40 i Tu-154M. Uzupelnieniem programow szkolenia bylo coroczne
okre$lanie gtownych kierunkow szkolenia oraz wytycznych dla poszczegdlnych jednostek,
w tym dla 36 splt, w ,,Planach zasadniczych przedsigwzig¢ Szefostwa Wojsk Lotniczych”.
Program szkolenia dla samolotéw transportowych nie byt aktualizowany w wymaganym
zakresie, nie uwzglednial specyfiki lotow wykonywanych w 36 splt, a stosowane w nim
nazewnictwo nie bylo spdjne z podstawowymi dokumentami lotnictwa wojskowego,
tj. Regulaminem Lotéw oraz Instrukcja Bezpieczenstwa Lotéw. Nalezy zauwazy¢, iz
o problemach wynikajacych ze stosowania Programu Szkolenia Lotniczego PSzLT-73
dowdédca 36 splt informowat DSP juz w 2008 r. Tre$¢ planéw, wytycznych i pozostatych
programéw odpowiadata charakterowi zadan wykonywanych przez 36 sptl, z zastrzezeniem
wynikajacym z niezgodnosci czedci procedur przygotowania i wykonywania lotow
z procedurami ICAO.

Realizacja programéw i zalecenn zawartych w wytycznych przebiegala w warunkach
zmniejszajacego si¢ w kolejnych latach nalotu szkoleniowego. Wynosit on: 2.183 godziny
(77% planu) w 2005 t., 2.570 godzin (99,7%) w 2006 r., 1.957 (77%) w 2007 r., 1.615 (81%)
w 2008 1., 1.430 (66%) w 2009 r., 1.358 (73%) w 2010 r. Sytuacja ta byla spowodowana
problemami kadrowymi, awariami sprzgtu, a takze priorytetowym traktowaniem lotow
dyspozycyjnych. W zwiazku z powyzszym, szkolenie bylo ukierunkowane gléwnie na
podtrzymywanie nawykéw. W ograniczonym zakresie prowadzone bylo natomiast szkolenie
doskonalace i specjalistyczne. Ponadto, w latach 2005-2007 nie prowadzono szkolenia
w zakresie wspSlpracy w zalodze wieloosobowej oraz zarzadzania zasobami zalogi. Szkolenia
takie zostaly wprowadzone do ,,Planu zasadniczych przedsigwzig¢ ...” w 2008 r., lecz dopiero
w 2010 r. opracowano i wdrozono standardowe procedury operacyjne dla wieloosobowych

zalog statkdw powietrznych.

5 Program szkolenia lotniczego na samolotach transportowych (PSzLT-73)”, wprowadzony 20 maja 1974 .
Zarzadzeniem Nr 109/DWL Dowédcy Wojsk Lotniczych z 3 sierpnia 1973 r. Program ten byl aktualizowany
w kolejnych latach.



Szkolenie na symulatorach bylo prowadzone w calym okresie objetym kontrolg dla
samolotu M-28 Bryza oraz $migtowcow W-3 i Bell-412, natomiast dla $migtowca Mi-8
i samolotu Tu-154M zaprzestano tego rodzaju szkolenia w 2008 r. (wznowiono w 2010 r. dla
Tu-154M). Szkolenia na symulatorze nie prowadzono w ogéle w wymienionym okresie dla
samolotu Jak-40, z powodu niesprawno$ci posiadanego urzadzenia. Nalezy przy tym
zauwazy¢, iz zalecenia zawarte w wytycznych do szkolenia zwracaly szczegdlng uwage na
wykorzystywanie w procesie szkolenia lotniczego symulatoréw lotu.

W okresie objetym kontrola odnotowano takze spadek poziomu znajomosci jezyka
angielskiego wsrdd pilotéw 36 splt. W 2007 r. 55% pilotow posiadato potwierdzenie
znajomosci tego jezyka na 3 poziomie, natomiast w 2010 bylo to 35% (wyjatek pozytywny to
100% pilotéw ze znajomoscia jezyka angielskiego na tym poziomie w grupie pilotéw Tu-
154M)'®. Ustalono réwniez, ze szkolenie zatég na samolot Tu-154M odbywalo sie z uzyciem
dokumentacji technicznej oraz instrukcji uzytkowania w locie w jezyku rosyjskim, pomimo
ze znajomos¢ tego jezyka wsrdd zatog statkow powietrznych byla niewystarczajaca.

Obowigzujace w lotnictwie wojskowym przepisy nie nakladaly na pilotow 36 splt
obowigzku posiadania licencji pilotow cywilnych (CPL, PPL). Réwniez system szkolenia
wojskowego personelu latajacego, chociaz uwzglednial potrzebe szkolen z zakresu
znajomos$ci cywilnych przepiséw lotniczych oraz umiejetno$ci postugiwania sie jezykiem
angielskim, nie dawal mozliwo$ci uzyskania takich licencji. Szkolenie pilotéw, nawigatoréw
i wojskowych kontroleréw lotu w zakresie procedur obowigzujacych w lotnictwie cywilnym,
w tym takze lacznosci lotniczej, bylo prowadzone w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit
Powietrznych (WSOSP) od 2006 r., jednakze osrodek ten nie uzyskal uprawnien Urzedu
Lotnictwa Cywilnego do szkolenia personelu latajacego. Kontrola wykazata, iz na 10 losowo
wybranych w ramach kontroli procedur wojskowych, 3 okazaly si¢ w pelni zgodne
z procedurami ICAQO, 3 cze$ciowo zgodne, a 4 procedury wojskowe okazaly si¢ niezgodne
z procedurami ICAO'. Na potrzebe wdrozenia systemu nadawania licencji cywilnych
w lotnictwie transportowym wskazywato zarowno DSP, jak i Inspektorat Ministerstwa

Obrony Narodowej do spraw Bezpieczenstwa Lotow.

W ocenie NIK, op6znione i niepelne wprowadzenie procedur ICAO, niski nalot

szkoleniowy, niedobér szkolen na symulatorach, ograniczenie szkolenia doskonalacego

16 Poziom 3 w Sitach Powietrznych odpowiada poziomowi 4 wg ICAO, ktéry to poziom jest wymagany dla 0s6b
ubiegajacych si¢ lub posiadajacych licencje cywilna.

17 Zgodnie z opinia rzeczoznawcy powolanego przez NIK: ,,w instrukcjach oraz regulaminach lotéw lotnictwa
Sit Zbrojnych RP obowiazujacych w latach 2005-2010 nie zachowano poréwnywalnosci i zgodnosci z normami
i zaleconymi warunkami postepowania przez ICAO w zakresie dotyczacym organizacji i bezpieczefistwa lotow”.



i specjalistycznego, brak szkolen w zakresie wspdlpracy w zalodze wieloosobowej oraz
obnizajacy si¢ poziom znajomosci jezyka angielskiego i rosyjskiego mialy negatywny wpltyw
na bezpieczenstwo lotéw realizowanych przez 36 splt. Planowanie i nadzor nad szkoleniem
lotniczcym w jednostkach oraz kierowanie opracowaniem podstawowych dokumentéw
normujacych szkolenie lotnicze nalezato do zadan Szefa Wojsk Lotniczych — Zastepcy Szefa

Szkolenia.

4. Realizacja potrzeb materialowych, technicznych i finansowych 36 splt.

W latach 2005 — 2010 w 36 splt narastaly problemy zwiazane z postepujaca
degradacja techniczng wykorzystywanego sprzetu lotniczego. DSP wystepowato w zwiazku
z tym do kolejnych Ministréw Obrony Narodowej, wskazujac na konieczno$é podjecia
decyzji dotyczacych zakupow $miglowcow, srednich samolotow transportowych oraz
dlugodystansowych samolotow pasazerskich, celem zapewnienia witasciwej obstugi
najwazniejszych os6b w panstwie. Pomimo istnienia realnego zagrozenia dla realizacji zadan
przewozu wojskowym transportem lotniczym najwazniejszych osob w pafistwie, zwigzanego
gléwnie z przekroczeniem resursow technicznych (catkowitych) nadanych statkom
powietrznym przez producentdw, wyposazeniem pokladowym nieodpowiadajacym
wspotczesnym migdzynarodowym standardom i przepisom oraz ciagle wzrastajaca liczba
przypadkéw niesprawnos$ci samolotow, zakupow tych nie udato si¢ zrealizowad.

Nieskuteczne byly réwniez dzialania podejmowane przez DSP w zakresie
przedtuzajacych si¢ remontéw, dodatkowego wyposazenia statkéw powietrznych bedacych na
wyposazeniu 36 splt oraz biezacego uzupelniania dokumentacji technicznej samolotéw, wraz
z jej tlumaczeniem na jezyk polski. W trakcie kontroli w 36 splt stwierdzono, ze w wielu
przypadkach czas oczekiwania na wykonanie remontéw lub kprzeglatdc’)w okresowych
przekraczat 200, 500, 800 a w jednym przypadku nawet 1500 dni. Ustalono rowniez, ze do
dnia zakonczenia kontroli brak bylo kompletnej, przettumaczonej na jezyk polski Instrukcji
uzytkowania w locie dla samolotéw Jak-40 i Tu-154M, pomimo ze maszyny te byly
eksploatowane przez 36 splt od wielu lat.

Istotnym utrudnieniem we wilasciwym realizowaniu zadan przez 36 splt bylo duze
zrdznicowanie sprzg¢tu pozostajacego na wyposazeniu pulku. W dniu zakonczenia kontroli, na
stanie 36 splt znajdowalo si¢ 6 rdznych typéw statkéw powietrznych (w sumie 20 szt.).
Powodowato to problemy zwigzane zaréwno z wyszkoleniem zalég oraz ich obstugi, jak
réwniez z utrzymaniem maszyn w odpowiednim stanie technicznym i mialo zasadniczy

wplyw zaréwno na bezpieczenstwo lotow, jak i na wysoko$¢ kosztow funkcjonowania putku.



W ocenie NIK, zasadnicza przyczyna braku decyzji w sprawie zakupu samolotéw byt
brak spdjnej koncepcji funkcjonowania transportu lotniczego najwazniejszych o0s6b
w panistwie. W efekcie reagowano jedynie na biezace problemy, natomiast nie podejmowano
dzialan, ktére w dtuzszej perspektywie czasowej byty niezbedne dla zapewnienia wiasciwego
funkcjonowania putku. Odpowiedzialnosé za ten stan rzeczy ponosi jednak, zdaniem NIK, nie

tylko DSP oraz MON, ale réwniez podmioty, na rzecz ktorych transport ten byt realizowany.

5. Realizacja zadan w zakresie transportu najwazniejszych oséb w panstwie.

W latach 2005-2010 36 splt wykonat 467 lotow zagranicznych, ktérym nadano status
Wazny lub HEAD oraz 975 lotéw krajowych, ktérym nadano status Wazny lub HEAD. Nalot
dyspozycyjny'® w poszczegblnych latach wynosil:  2.834 godziny (80% planu)
w 2005 1., 2.879 godzin (76%) w 2006 1., 3.216 (86%) w 2007 1., 2.967 (94,2%) w 2008 r.,
2.875 (115%) w 2009 r. oraz 2.202 (110%) w 2010 r. Nalot szkoleniowy wynosit: 2.183
godziny (77% planu) w 2005 r., 2.570 godzin (99,7%) w 2006 r., 1.957 (77%) w 2007 r.,
1.615 (81%) w 2008 1., 1.430 (66%) w 2009 r., 1.358 (73%) w 2010 1.

Powyzsze dane oraz ustalenia kontroli w 36 splt wskazuja, iz putk z jednej strony nie
byl w stanie w pelni realizowaé¢ zaplanowanych zadan ze wzgledu na przediuzajace si¢
remonty statkow powietrznych oraz duza fluktuacje¢ kadr, a z drugiej strony byt obciazany
realizacja zadan przekraczajacych jego aktualne mozliwosci kadrowe i sprzetowe. Ich
realizacja wiazala si¢ z ograniczeniem innych planowanych przedsiewzie¢, przede wszystkim
szkoleniowych. W ocenie NIK, stale pogarszanie si¢ sytuacji w tym zakresie §wiadczy m.in.
o braku wlasciwego nadzoru ze strony DSP.

Sprawowanie nadzoru nad racjonalnym wykorzystaniem limitéw nalotéw nalezalo do
zadan Szefa Wojsk Lotniczych — Zastgpcy Szefa Szkolenia. Do dnia 1 stycznia 2009 r., kiedy
to zostal utworzony Oddziat Transportu Lotniczego', w strukturach DSP nie bylo
wyodrebnionych komorek organizacyjnych zajmujacych si¢ organizacjg transportu

najwazniejszych oséb w panstwie.

8 Tj. pozostajacy do dyspozycji podmiotéw zamawiajacych loty w 36 splt.

9 Utworzony na podstawie wykazu zmian do etatu nr Z-759/Org./P-1 z 7 lipca 2008 r. Do podstawowych
obowigzkéw Oddzialu nalezalo m.in. koordynowanie i nadzorowanie transportu powietrznego na potrzeby
najwazniejszych os6b w pafistwie; kontrolowanie przestrzegania obowiazujacych przepisow, zarzadzen
i wytycznych specjalistycznych w zakresie transportu lotniczego; uczestniczenie w nadzorowaniu dzialalnosci
podleglych jednostek.



6. Zapewnienie bezpieczenstwa lotow.

Prowadzone przez DSP kontrole oraz dzialania nadzorcze nie doprowadzily do
ujawnienia i usunigcia nieprawidlowosci w funkcjonowaniu putku, majacych istotne
znaczenia dla bezpieczenistwa realizowanych zadan®’. Nieprawidtowosci te dotyczyly m.in.
fatszowania dokumentacji (np. zaliczania pilotom wykonywania lotéw w gorszych warunkach
niz wystgpowaly w rzeczywistosci), przebiegu procesu szkolenia zatég lotniczych®! oraz
organizacji lotéw (m.in. przypadki nie odnotowywania informacji o zdarzeniach lotniczych
1 awariach, przekraczania czasu pracy zaldg, wyznaczania do realizacji zadah osob
nieposiadajacych stosownych uprawnien, niedokonywania oblotéw przed lotami HEAD).
W ocenie NIK, niska skuteczno$¢ sprawowanego nadzoru wynikata m.in. z ograniczonego
zakresu prowadzonych kontroli, co nie pozwalato na doktadne sprawdzenie funkcjonowania
jednostki.

Zadania w zakresie zapobiegania zdarzeniom lotniczym poprzez opracowywanie
przedsigwzig¢ profilaktycznych realizowane byly przez Oddzial Bezpieczefistwa Lotoéw
podporzadkowany bezposrednio Dowddcy Sit Powietrznych®.

Kontrola wykazata, iz nie realizowano zalecenn wynikajacych zrocznych analiz
o stanie bezpieczenistwa lotow. Dotyczyty one niedociagnie¢ w systemie szkolenia lotniczego
(m.in. brak treningu w symulatorach, splycanie treningéw w kabinach statkéw powietrznych,
zawezanie i splycanie procesu szkoleniowego poprzez ograniczanie lub calkowite zaniechanie
realizacji szkolenia doskonalacego i specjalistycznego w wyniku skupienia si¢ na
podtrzymywaniu nawykéw i wykonaniu rocznej normy nalotu, nierytmiczno$é szkolenia
w powietrzu, stabe przygotowanie do lotdw) oraz stanu technicznego statkéw powietrznych
(m.in. brak wystarczajacej ilosci sprzgtu lotniczego do szkolenia w powietrzu spowodowany
wyczerpaniem si¢ resursow eksploatacyjnych oraz wysokim stopniem niesprawnosci statkow
powietrznych, brak ciaglosci dostaw czesci zamiennych).

Ujawnione w trakcie kontroli DSP i 36 splt nieprawidlowosci w zakresie zapewnienia

bezpieczefistwa miaty charakter systemowy, co znajduje potwierdzenie w liczbie wypadkow

%0 Kontroli poddano jedynie dokumentacje za okres sierpief — grudzien 2010 r., gdyz pozostala dokumentacja
zostala zniszczona (nie podlega archiwizowaniu). Jednakze biorac pod uwage, iz wczeéniejsze kontrole byly
prowadzone wedtug tych samych procedur oraz fakt, iz nieprawidtowosci stwierdzone przez NIK w 36 splt
wystgpowaly w calym objetym badaniem okresie, przedstawiona przez NIK ocena skutecznosci nadzoru
pozostaje aktualna w stosunku do catego okresu 2005-2010.

*! Szczegblowo opisanych w punkcie 3.

%2 Zgodnie z Instrukcja Bezpieczefstwa Lotéw Lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, do zadan
stuzby bezpieczenistwa lotéw na szczeblu dowddztw (§6) nalezalo m.in.: opracowywanie rocznych i pétrocznych
analiz stanu bezpieczefistwa lotéw (pkt 15) oraz uczestniczenie w kontrolach problemowych podlegtych
jednostek w zakresie bezpieczenstwa lotéw (pkt 13).



1 powaznych incydentéw lotniczych w jednostkach lotniczych. W latach 2005-2010 byto ich
ogolem 131, w tym 33 zalezne od czlowieka. Incydentéw lotniczych bylo ogétem 4.558,
w tym 210 zaleznych od czlowieka. W przypadku incydentéw niepokojacym jest fakt, ze
wykazujg one stalg tendencj¢ rosnaca, albowiem w 2010 r. bylo ich ogétem 1.104, tj. wiecej
od 2009 r. o 133 incydenty (13,7%), od 2008 r. 0 242 (28,1%), od 2007 t. 0 469 (73,9%), od
2006 1. 0 530 (92,5%) a od 2005 r. o 692 incydenty (168,0%). W samym 36 splt, w okresie
objetym kontrola wystapito 201 zdarzen lotniczych — nastapit wzrost liczby zdarzeh
lotniczych, od 25 w 2005 r. do 68 w 2010 r. Liczba zdarzen w 2005 r. przypadata na 5124
godzin nalotu, natomiast zdarzenia w 2010 r. zaistnialy w czasie jedynie 3681 godzin nalotu.
Z powyzszego wynika, ze liczba zdarzen lotniczych w 2010 r., w por6wnaniu do 2005 r.,
wzrosta 0 172%, przy jednoczesnym spadku godzin nalotu o ponad 28%. Nalezy jednoczesnie
zauwazyC, ze zarOwno w Instrukcji Bezpieczenstwa Lotéw, jak réwniez w systemach
informatycznych ewidencjonujacych zdarzenia lotnicze nie ujednolicono kwestii kwalifikacji
zdarzen lotniczych w przypadku, gdy w czasie jednego lotu wystapi kilka zdarzen lotniczych.
Zdaniem NIK moze to powodowa¢ znieksztatcenie statystyk w tym zakresie.

Jak wspomniano w punkcie 2 wystapienia, bezposredni nadzoér stuzbowy nad 36 splt
sprawuje Szef Szkolenia Sit Powietrznych poprzez Szefa Wojsk Lotniczych — Zastepce Szefa
Szkolenia, do ktérego zadan nalezato inicjowanie przedsiewzie¢ i sprawowanie nadzoru nad
profilaktyka bezpieczenstwa lotow oraz planowanie i realizacja kontroli problemowych

dotyczacych szkolenia lotniczego.

* Ok ok

Przedstawiajac powyzsze oceny i uwagi, Najwyzsza Izba Kontroli wnosi o:

1. Wzmocnienie nadzoru nad funkcjonowaniem jednostek lotniczych Sit Powietrznych,
w szczegolnosci w zakresie organizacji szkolen 1 przestrzegania procedur
bezpieczenstwa.

2. Zintensyfikowanie dziatan w celu wdrozenia procedur ICAO w Sitach Powietrznych,
w szczegllno$ci podjecie dzialan w celu ulatwienia uzyskiwania przez pilotow
wojskowych licencji cywilnych.

3. Ujednolicenie sposobu kwalifikacji zdarzen lotniczych w przypadku, gdy w czasie

jednego lotu wystapi wiecej niz jedno zdarzenie lotnicze.
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W przypadku podjecia decyzji o realizacji przewozu najwazniej szych 0s6b w panstwie

za pomoca statkéw powietrznych nalezacych do Sit Zbrojnych RP NIK wnosi 0™

1. Dokonanie przegladu obowiazujacych w Sitach Powietrznych regulacji i porozumien,
celem kompleksowego uwzglednienia w nich specyfiki realizacji zadan zwigzanych

z przewozem najwazniejszych os6b w pafistwie.

2. Stworzenie we wspolpracy z MON systemu naboru kandydatow do shuzby
w jednostce realizujacej zadania w tym zakresie, gwarantujacego iz kadra ja tworzaca
bedzie posiadata umiejgtnosci i doswiadczenie, niezbedne dla zapewnienia

bezpieczefistwa najwazniejszych os6b w panstwie.

3. Zapewnienie obsady kadrowej ww. jednostki na poziomie umozliwiajacym nie tylko
wlagciwa realizacje zadan w zakresie transportu najwazniej szych osob w panstwie, ale

rowniez stalte podnoszenie kwalifikacji zawodowych.

Najwyzsza Izba Kontroli, na podstawie art. 62 ust. 1 ustawy o NIK, oczekuje
przedstawienia przez Pana Generala, w terminie 21 dni od daty otrzymania niniejszego
wystapienia pokontrolnego, informacji o sposobie wykorzystania uwag i wykonania wnioskow,

badz o dziataniach podjetych w celu realizacji wnioskow lub przyczyn niepodjecia takich dziatan.

Zgodnie z trescig art. 61 ust. 2 ustawy o NIK, w terminie 7 dni od daty otrzymania
niniejszego wystapienia pokontrolnego, przystuguje Panu Generatowi prawo zgloszenia na pismie
do Kolegium NIK, umotywowanych zastrzezen w sprawie ocen, uwag i wnioskow zawartych
w tym wystgpieniu.

W razie zgloszenia zastrzezen, zgodnie z art. 62 ust. 2 ustawy o NIK, termin
nadestania informacji, o ktérym mowa wyzej, liczy sig od dnia otrzymania uchwaty Kolegium

NIK.

B 7, deklaracji przedstawicieli MON sktadanych w zwiazku z rozformowaniem 36 splt wynika, iz planuje sig
powotanie eskadry lotniczej celem zapewnienia transportu najwazniejszych os6b w panstwie na terenie kraju.
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