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WYSTAPIENIE POKONTROLNE

Na podstawie art. 2 ust. 1 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie
Kontroli!, zwanej dalej ,ustawa o NIK”, Najwyzsza Izba Kontroli skontrolowala
w Ministerstwie Obrony Narodowej (,MON”), Dowodztwie Sit Powietrznych (,,DSP”) oraz
36 Specjalnym Pulku Lotnictwa Transportowego (,,36 splt” lub ,,pulk™) organizacj¢ lotow
i zapewnienie bezpieczenstwa osobom zajmujacym kierownicze stanowiska w panstwie,

korzystajacym z lotnictwa transportowego Sil Zbrojnych RP, w latach 2005 — 2010.

W zwiazku z kontrola, ktorej wyniki przedstawione zostaly w protokotach kontroli
MON, DSP oraz 36 spltz, Najwyzsza Izba Kontroli, dzialajac na podstawie art. 60 ust. 1

ustawy o NIK, przekazuje Panu Ministrowi niniejsze wystapienie pokontrolne.

Najwyzsza Izba Kontroli ocenia, iz Minister Obrony Narodowej® nierzetelnie
wywiazywatl sie z obowiazku kierowania i nadzoru nad realizacja przez Sily Zbrojne RP zadan
w zakresie organizacji lotdw i zapewnienia bezpieczenstwa osobom zajmujacym kierownicze
stanowiska w panstwie w latach 2005-2010. Negatywna ocena kontrolowanej dziatalnosci
znajduje uzasadnienie m.in. w braku wiasciwego nadzoru nad dziatalnoscig DSP i 36 splt, zbyt
péZznym reagowaniu na negatywne zjawiska zachodzace w 36 splt oraz niewystarczajagcym
monitorowaniu realizacji wnioskow wyplywajacych z analiz stanu bezpieczefistwa i kontroli

jednostek lotniczych.

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

? Podpisanych odpowiednio w dniach 17, 15 i 14 czerwca 2011 r.

3 W latach 2005-2010 Ministrami Obrony Narodowej byli: Bogdan Klich od dnia 16.11.2007 r., Aleksander
Szczyglo od 7.02.2007 r. do 15.11.2007 r., Radostaw Sikorski od 31.10.2005 r. do 6.02.2007 r., Jerzy
Szmajdzinski od 19.10.2001 do 30.10.2005 r.



1. Organizacja lotéw.

W  kontrolowanym okresie, kwestie organizacji lotow najwazniejszych o0s6b
w panstwie z wykorzystaniem lotnictwa transportowego Sit Zbrojnych RP regulowato przede
wszystkim Porozumienie w sprawie wojskowego specjalnego transportu lotniczego
z 15 grudnia 2004 r., zawarte pomi¢dzy Kancelarig Prezydenta, Kancelariag Sejmu, Kancelarig
Senatu, Kancelaria Prezesa Rady Ministrow oraz Ministerstwem Obrony Narodowej
(,,Porozumienie”). Zgodnie z § 4 Porozumienia, za wydzielenie statkow powietrznych na
potrzeby transportu oséb zajmujacych kierownicze stanowiska w panstwie oraz okreslenie
zasad 1 sposobu zabezpieczenia i wykonywania lotéw odpowiadal Dowddca Sit
Powietrznych. Jednostka wyznaczona do realizacji tych zadan byl 36 splt, bezposrednio
podporzadkowany DSP.

Zasady wykonywania lotdéw z najwazniejszymi osobami w panstwie byly uregulowane
w Instrukcji zabezpieczenia wykonywania lotéw statkéw powietrznych oznaczonych
symbolem WAZNY nad terytorium RP™, a od 25 czerwca 2009 1. 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)”6, a od 1 stycznia 2007 r. ,Regulamin Lotéw Lotnictwa Sil
Zbrojnych RP (RL-2006)”7, a takze Instrukcja Bezpieczenstwa Lotéow Lotnictwa Sit
Zbrojnych RP®. Zasady wspblpracy z Biurem Ochrony Rzadu (BOR) regulowato zawarte
pomiedzy Dowodca Sit Powietrznych a Szefem BOR porozumienie z dnia 18 marca 2008 r.
w sprawie okre$lenia zasad wspétpracy podczas organizacji i wykonywania zadan lotniczych
z osobami uprawnionymi do korzystania z ochrony BOR.

W ocenie NIK, obowiazujace w kontrolowanym okresie regulacje nie uwzgledniaty
w dostatecznym stopniu specyfiki realizowanych przez 36 splt zadan, a tym samym nie
gwarantowaly wlasciwej organizacji lotéw oraz bezpieczefistwa osobom korzystajacym
z wojskowego specjalnego transportu lotniczego. Przewoz najwazniejszych osob w panstwie,
ze wzgledu na ich znaczenie dla bezpieczenstwa kraju, powinien by¢ poddany szczegélnym
rygorom. Tymczasem, w obowiazujacych wowczas przepisach i porozumieniach, nie
uregulowano lub uregulowano w sposob niewystarczajacy m.in. kwestie: sprawdzenia

lotniska startu lub ladowania, w sytuacji gdy nie jest ono czynnym lotniskiem cywilnym lub

* Rozkaz Dowddcy Wojsk Lotniczych i Ochrony Powietrznej z dnia 21 maja 2004 r. (sygn. WLOP 341/2004).
> Decyzja Ministra Obrony Narodowej 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.

8 Decyzja nr 336/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 2 listopada 2004 r. (syg. WLOP 346/2004).



wojskowym oraz kategoryzacji lotnisk; wykonywania lotow wedtug procedur ICAO; zasad
wspolpracy w ramach zalogi oraz mozliwosci wykonywania lotdéw na wielu typach statkow
powietrznych; ograniczen co do mozliwosci przebywania na pokladzie tego samego statku

powietrznego okreslonych osob; wspdtpracy z BOR w organizacji i zabezpieczeniu lotéw.

2. Reagowanie na negatywne zjawiska zachodzacym w 36 splt.

Ministerstwo Obrony Narodowej nie posiadalo spdjnej koncepcji funkcjonowania
36 splt w zakresie kadrowym, szkoleniowym i sprzetowym. Ministerstwo reagowalo
wprawdzie na sygnalizowane problemy w dziatalnosci putku, ale w ocenie NIK dzialania te
byly niewystarczajace, gdyz mialy charakter dorazny i nie uwzglednialy w dostatecznym
stopniu istotnych probleméw zwiazanych z duza rotacja kadr, obnizeniem poziomu
wyszkolenia zaldg, a takze eksploatacjg przestarzatej i awaryjnej techniki lotniczej. Zdaniem
NIK, sytuacja istniejaca w 36 splt miala negatywny wplyw na realizacj¢ nalozonych na putk

zadan, a tym samym bezpieczenistwo najwazniejszych osob w panstwie.

2.1. Sytuacja kadrowa 36 splt.

Dla 36 splt nie okreslono odrgbnych zasad i kryteriéw naboru pilotéw, nawigatoréw
i inzynieréw poktadowych. Nabor odbywat si¢ na ogélnych zasadach kadrowych przyjetych
w Sitach Zbrojnych RP, uregulowanych tzw. ustawa pragmatycznaf, a decyzje odnosnie
przyjecia do 36 splt podejmowat dowddca putku'®. Powodowato to, ze do putku trafiali piloci
z niewielkim do$wiadczeniem, ktérzy po stosunkowo krétkim czasie szkolenia w jednostce,
byli kierowani do realizacji zadan w zakresie transportu najwazniejszych oséb w panstwie.
W ocenie NIK, niezaleznie od konieczno$ci zapewnienia odpowiedniego poziomu kadry
w calych Sitach Powietrznych, nab6r pilotéw, nawigatoréw i inzynieréw poktadowych do
36 splt powinien byt podlegaé¢ szczegélnym rygorom, ze wzgledu na znaczenie dla
bezpieczenstwa panstwa zadan realizowanych przez pulk.

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 r. —
58 (90%), 2008 r. — 44 (69%), 2009 1. — 52 (81%), 2010 1. — 54 (84%). Ponadto, w latach
2005 — 2010, szeregi 36 splt opuscilo tacznie 34 pilotéw, w tym wielu posiadajacych

? Okre$lajaca zasady naboru w stosunku do catosci Sit Zbrojnych RP.

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



uprawnienia instruktorskie. Oznaczato to ubytek ponad 50% personelu latajacego. Sytuacja ta
skutkowala nadmiernym obcigzeniem zadaniami pozostajacych do dyspozycji zatdg, a takze
negatywnie wptywatl 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 przewozow lotniczych dla
doswiadczonego personelu latajacego.

NIK zauwaza, ze o trudnej sytuacji kadrowej dowddca pultku informowal DSP
w corocznych ,,Ocenach Sytuacji Kadrowej w 36 splt”. DSP nie podjeto jednak dziatan, ktore
skutecznie zapobiegalyby wystepowaniu ww. niekorzystnych zjawisk, a podejmowane préby
rozwigzania narastajacych probleméw byty spdznione i nie zawsze skuteczne. Zdaniem NIK,
negatywny wplyw na skuteczno$¢ podejmowanych przez DSP dzialan mialy m.in.
obowigzujace procedury podejmowania decyzji w MON — powodowaty one opo6znienia

W reagowaniu na pojawiajace si¢ zagrozenia.

2.2, System szkolenia pilotéw 36 splt.

Najwyzsza Izba Kontroli negatywnie ocenia fakt, iz dopiero w grudniu 2009 r. podj¢to
idzialania w celu przygotowania nowoczesnego programu i metodyki szkolenia lotniczego!,
pomimo ze obowiazujacy w kontrolowanym okresie ,,Program Szkolenia Lotnictwa
Transportowego” (stosowany réwniez w 36 splt) opracowano jeszcze na poczatku lat
70 ubiegtego wieku. Program ten byl znacznie zdezaktualizowany w stosunku do wymagan
wspolczesnego szkolenia lotniczego, a takze nie odpowiadal obecnym wymogom w zakresie
procedur oraz wyposazenia lotnisk. Natomiast indywidualne programy szkolenia dla
samolotéw Tu-154 i Jak-40 opracowano dopiero w 2011 r.

Realizacja programéw szkolenia i zalecen zawartych w wytycznych przebiegata
w warunkach zmniejszajacego sie w kolejnych latach nalotu szkoleniowego. Wynosil on:
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. Sytuacja ta
bytla spowodowana problemami kadrowymi, awariami sprzg¢tu, a takze priorytetowym
traktowaniem lotéw dyspozycyjnych. W zwiazku z powyzszym, szkolenie bylo
ukierunkowane gltownie na podtrzymywanie nawykéw. W ograniczonym zakresie natomiast

prowadzone byto szkolenie doskonalace i specjalistyczne.

11 Zwrocono sie wowczas do Wojskowego Centrum Normalizacji, Jakosci i Kodyfikacji o opracowanie
stosownej normy obronnej. Zakoficzenie prac nad nowym programem szkolenia przewidziano na
30 czerwca 2012 1.



Negatywnie nalezy oceni¢ takze =zaniechanie szkolenia pilotéw 36 splt na
symulatorach lotéw samolotéw Tu-154M i Jak-40, pomimo iz DSP, zaréwno w dokumentacji
planistycznej, jak i sprawozdawcze] ze szkolenia Sit Powietrznych, podkreslato istotng role,
jaka w procesie szkolenia odgrywaja treningi na tego rodzaju urzadzeniach. Szkolen na
symulatorze lotu samolotu Jak-40 nie realizowano od 2003 r., ze wzgledu na awari¢
posiadanego urzadzenia treningowego. Natomiast szkolen na symulatorze Tu-154 zaprzestano
w 2008 r., gdyz zmiana firmy serwisujacej samoloty spowodowala, ze szkolenia nie mogly
by¢ realizowane na dotychczasowych zasadach'’.. Wznowienie szkolen na symulatorach
nastapilo po katastrofie w Smolensku.

Ponadto, w latach 2005-2007 nie prowadzono szkolenia w zakresie wspolpracy
w zalodze wieloosobowej oraz zarzadzania zasobami zatogi. Szkolenia takie zostaly
wprowadzone do ,,Planu zasadniczych przedsigwzigé ...” w 2008 r., lecz dopiero w 2010 r.
opracowano i wdrozono standardowe procedury operacyjne dla wieloosobowych zaldg
statkow powietrznych.

W okresie objetym kontrolg odnotowano takze spadek poziomu znajomosci jezyka
angielskiego wsrod pilotow 36 splt. W 2007 r. 55% pilotéw posiadalo 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 pilotow
Tu-154M)". Ustalono réwniez, ze szkolenie zatég na samolot Tu-154M i Jak-40 odbywato
sie zuzyciem dokumentacji technicznej oraz instrukcji uzytkowania w locie w jezyku
rosyjskim, pomimo ze znajomo$¢ tego jezyka wsrod zalog statkéw powietrznych byla
niewystarczajaca.

Obowiazujace w lotnictwie wojskowym przepisy nie nakladaty na pilotéw 36 splt
obowiazku posiadania licencji pilotow cywilnych (CPL, PPL). Réwniez system szkolenia
wojskowego personelu latajacego, chociaz uwzglednial potrzebe szkolen z zakresu
znajomosci cywilnych przepiséw lotniczych oraz umiejetnosci postugiwania sig jezykiem
angielskim, nie dawat mozliwosci uzyskania takich licencji. Nalezy podkresli¢, ze na potrzebg
wdrozenia systemu nadawania licencji cywilnych w lotnictwie transportowym wskazywato
zar6wno DSP jak i Inspektorat Ministerstwa Obrony Narodowej do spraw Bezpieczenstwa
Lotéw (,IMON ds. BL” lub ,Inspektorat”). Podejmowane w tym zakresie dzialania nie

doprowadzily jednakze do zapewnienia zgodnosci procedur przygotowania i wykonywania

12 Ostateczna decyzje o braku kontynuacji szkolen podjat 6wczesny Minister Obrony Narodowej.
13 poziom 3 w Silach Powietrznych odpowiada poziomowi 4 wg ICAO, kt6ry to poziom jest wymagany dla osob
ubiegajacych si¢ lub posiadajacych licencj¢ cywilna.



lotéw w Sitach Zbrojnych RP z procedurami ICAO™ oraz do ich pelnego wdrozenia

w lotnictwie wojskowym™.

2.3. Sprzet lotniczy wykorzystywany w 36 splt.

W latach 2005 — 2010 w 36 splt narastaly problemy zwigzane z postepujaca
degradacja techniczna wykorzystywanego sprzetu lotniczego, o czym DSP informowato
kolejnych Ministrow Obrony Narodowej, wskazujac na konieczno$¢ podjecia decyzji
dotyczacych zakupéw S$miglowcéw oraz Srednich i dlugodystansowych samolotow
pasazerskich. Pomimo istnienia realnego zagrozenia dla realizacji zadan przewozu
wojskowym transportem lotniczym najwazniejszych 0osob w panstwie, zwigzanego gltéwnie
z przekroczeniem resursOw technicznych (catkowitych) nadanych statkom powietrznym
przez producentdw, wyposazeniem pokladowym nieodpowiadajacym wspoélczesnym
miedzynarodowym standardom i przepisom oraz ciagle wzrastajaca liczba przypadkow
niesprawnosci samolotéw, zakupdw tych nie udalo sie zrealizowa¢. W ocenie NIK zasadnicza
przyczyna braku ostatecznej decyzji w sprawie zakupu samolotéw byl brak spojnej koncepcji
funkcjonowania transportu lotniczego najwazniejszych oséb w panstwie. Odpowiedzialno$¢
za ten stan rzeczy ponosi jednak, zdaniem NIK, nie tylko MON, ale réwniez podmioty, na
rzecz ktorych transport ten byl realizowany.

Istotnym problemem byly réwniez przedluzajace si¢ remonty. W trakcie kontroli
w 36 splt stwierdzono, ze w wielu przypadkach czas oczekiwania na wykonanie remontéw
lub przegladéw okresowych przekraczat 200, 500, 800 a w jednym przypadku 1500 dni.
Konsekwencja pogarszajacego sie stanu technicznego, a tym samym liczby pozostajacych do
dyspozycji maszyn, byty trudnosci z realizacjg zaplanowanych zadan, w tym w szczegdlnosci
szkoleniowych.

Powaznym utrudnieniem we wlasciwym realizowaniu zadan przez 36 splt byto duze

zréznicowanie sprzetu pozostajacego na wyposazeniu putku. W dniu zakonczenia kontroli, na

4 Kontrola wykazata, iz na 10 losowo wybranych w ramach kontroli procedur wojskowych, 3 okazaly si¢
w pelni zgodne z procedurami ICAO, 3 czgsciowo zgodne, a 4 niezgodne. Zgodnie z opinig rzeczoznawcy
powotanego przez NIK: ,,w instrukcjach oraz regulaminach lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP obowiazujacych
w latach 2005-2010 nie zachowano poréwnywalnosci i zgodnoéci z normami i zaleconymi warunkami
postepowania przez ICAO w zakresie dotyczacym organizacji i bezpieczenstwa lotow”.

5 Wprowadzenie do stosowania w lotnictwie wojskowym uregulowan obowiazujacych lotnictwo cywilne nie
spowodowato zmiany w systemie szkolenia, ktore pozwolilyby na wiasciwa implementacje¢ tychze norm.
Szkolenie pilotow, nawigatoréw i wojskowych kontroler6w lotu na temat procedur obowiazujacych w lotnictwie
cywilnym, w tym takze lacznosci lotniczej, bylo prowadzone w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych
od 2006 r., jednakze osrodek szkolenia WSOSP nie uzyskal uprawniefi Urzedu Lotnictwa Cywilnego do
szkolenia personelu latajacego.



stanie 36 splt znajdowalo si¢ 6 réznych typow statkéw powietrznych'®. Powodowato to
problemy zwigzane zar6wno z wyszkoleniem zalég oraz ich obshugi, jak réwniez
z utrzymaniem maszyn w odpowiednim stanie technicznym i miato zasadniczy wplyw

zar6wno na bezpieczenstwo lotow, jak i na wysoko$¢ kosztow funkcjonowania putku.

3. Nadzoér nad bezpieczenstwem lotéw realizowanych przez 36 split.

W ocenie NIK, nadzér MON oraz DSP nad realizacja przez 36 splt zadan w zakresie
zapewnienia transportu lotniczego najwazniejszych osob w panstwie byl niewystarczajacy.
Podejmowane przez te podmioty dziatania nie doprowadzily do wykrycia i usunigcia
istotnych nieprawidlowosci w funkcjonowaniu 36 splt, ktére miaty bezposredni wplyw na
bezpieczenstwo 0sob korzystajacych z wojskowego specjalnego transportu lotniczego.

Negatywnie nalezy ponadto oceni¢ fakt, ze cho¢ po zaistniatej 23 stycznia 2008 r.
katastrofie samolotu CASA C-295M, z kadra dowodcza lotnictwa transportowego na
poktadzie, Szef Sztabu Generalnego, rozkazem nr 135/Oper/SP wprowadzil przy planowaniu
lotéw ograniczenia, co do jednoczesnej obecnosci na poktadzie dowddcy jednostki i jego
zastepcy, to MON nie zainicjowalo dzialan majacych na celu wprowadzenie podobnych
ograniczen przy transporcie najwazniejszych osob w panstwie oraz najwyzszej kadry

dowddczej.

3.1. Nadzér realizowany przez MON.

Nadzér nad bezpieczefistwem lotéw w Sitach Zbrojnych RP, w tym 36 splt, byl na
szczeblu Ministerstwa sprawowany przez IMON ds. BL w Poznaniu'’.

Roczne analizy stanu bezpieczefistwa lotow w lotnictwie Sil Zbrojnych RP,
sporzadzone przez IMON ds. BL w latach 2005 — 2010, wskazywaly na systematyczne
pogarszanie si¢ sytuacji w tym zakresie, za wyjatkiem roku 2007, kiedy to stan
bezpieczenstwa mierzony liczba cigzkich wypadkéw lotniczych ulegt poprawie. Natomiast
sformutowane przez Inspektorat i kierowane do Szefa Sztabu Generalnego WP wnioski
zmierzajace do poprawy stanu bezpieczefistwa lotow nie byly wiasciwie wykorzystywane.
Ocene takg potwierdza fakt, iz niektore wnioski regularnie ponawiano, w tym zwlaszcza

dotyczace konieczno$ci poprawy systemu szkolenia personelu latajqcegolg, potrzeby zmian

16 Na og6lna liczbg 20 maszyn.

17 Szczegblowy zakres dzialania IMON ds. BL zostal okreslony w Rozkazie nr 343/Org./P1 Szefa Sztabu
Generalnego WP z 18 kwietnia 2008 r. Uprzednio kwestie te regulowal Rozkaz nr 923/Org./Pl
7 31 pazdziernika 2005 r.

18 Wskazywano m.in. na zjawisko systematycznego obnizania si¢ poziomu wiedzy teoretycznej i praktyczne;
oraz pomniejszenie roli dowédcOw najnizszego szczebla w procesie szkolenia.



w strukturach stuzby inzynieryjno-lotniczej oraz poprawy systemu szkolenia specjalistow
stuzby meteorologiczne;j.

Sytuacja w zakresie bezpieczenstwa lotow w 36 splt nie odbiegala znaczaco od
tendencji wystgpujacych w catym lotnictwie Sit Zbrojnych. Liczba zdarzef lotniczych
zaistniatych w tym putku, po odnotowaniu jej spadku w 2006 r. do 16 zdarzeni, zwiekszala sie
w latach nastepnych, az do 55 zdarzeri w pierwszych trzech kwartatach 2010 r.”* Gléwnymi
czynnikami, ktore mialy negatywny wptyw na poziom bezpieczefistwa lotéw byly starzenie
si¢ sprzgtu latajacego, spadek poziomu wyszkolenia, duza rotacja personelu latajacego oraz
braki kadrowe w stuzbie inzynieryjno-lotnicze;j.

W kontrolowanym okresie Inspektorat przeprowadzit w 36 splt jedna kontrole
problemowa™. Jej zakresem objeto m.in. dziatalno$¢ zespotu bezpieczenistwa lotow, realizacje
szkolenia lotniczego oraz dzialanie stuzby inzynieryjno-lotniczej w zakresie bezpieczenstwa
lotow. W toku tej kontroli stwierdzono kilkanascie nieprawidtowosci, w tym polegajacych na
niedostatecznej analizie obszaréw zagrozen w procesie szkolenia lotniczego, niepodjeciu
badania niektérych zdarzen o charakterze incydentéw lotniczych (powodujacych zagrozenie
dla bezpieczefistwa lotéw) oraz niewystarczajacym wykorzystywaniu materiatéw zespotu
obiektywnej analizy kontroli lotow do oceny prawidlowosci szkolenia lotniczego. Badania
kontrolne przeprowadzono jednakze, ze wzgledu na krétki czas ich realizacji, pobieznie —
poddajac analizie na og6t wyrywkowo wybrane dokumenty?'.

Ustalenia kontroli NIK wskazuja jednoczesnie na niedostateczny nadzor nad realizacja
zalecen pokontrolnych skierowanych przez IMON ds. BL do dowddcy 36 splt. Inspektorat,
po otrzymaniu harmonogramu usunigcia nieprawidlowosci, nie weryfikowal bowiem na
biezaco jego faktycznej realizacji. Jak wynika z wyjasnien Szefa IMON ds. BL, sprawdzenie
sposobu wykonania zaleceri odbywato si¢ dopiero w toku kolejnej kontroli problemowe;j
danej jednostki, czyli w praktyce co cztery lata. Zdaniem NIK, wplyw na taki stan rzeczy
mialy rOwniez przepisy Instrukcji bezpieczenstwa lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP, ktdre nie

nakladaly na jednostke kontrolowana obowiazku meldowania Inspektoratowi o faktycznej,

¥ Kontrola wykazata, ze zaréwno w Instrukcji Bezpieczenstwa Lotow, jak rowniez 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¢
znieksztalcenie statystyk w tym zakresie.

*"W dniach od 31 marca 2008 r. do 4 kwictnia 2008 r.

21 przykladowo, realizacje szkolenia lotniczego zbadano na podstawie jednego szkolenia lotniczego, na jednym
tylko typie statku powietrznego (M-28 Bryza).



,22 . ve . . ... ..
n”~". W instrukcji tej nie uregulowano rowniez kwestii

a nie tylko planowanej, realizacji zalece
wskazywania osob odpowiedzialnych za nieprawidtowoséci majace wplyw na zaistnienie
zdarzen lotniczych, ktére pod wzgledem przyczynowym zakwalifikowano, jako zalezne od
dziatalno$ci czlowieka.

W dniach od 7 do 10 grudnia 2010 IMON ds. BL przeprowadzil, jedyna w okresie
objetym badaniem, kontrolg¢ problemowa DSP. Kontrolg objeto ocene ryzyka zagrozeh
bezpieczenstwa lotéw oraz poprawnos$¢ biezacej i powypadkowej profilaktyki obnizajacej
ryzyko zaistnienia wypadku lotniczego w szkoleniu lotniczym. DSP, w zakresie objetym
kontrola Inspektoratu, otrzymato ocene 0golng bardzo dobra.

Departament Kontroli MON, ani inne jednostki organizacyjne MON nie prowadzity

w kontrolowanym okresie kontroli prawidlowosci wykonywania przez DSP lub 36 splt zadan

zwigzanych z transportem najwazniejszych os6b w panstwie.

3.2. Nadzér sprawowany przez DSP.

Prowadzone przez DSP kontrole oraz dzialania nadzorcze nie doprowadzity do
ujawnienia i usunigcia istotnych nieprawidtowosci w funkcjonowaniu putku, majacych istotne
znaczenia dla bezpieczenstwa realizowanych zadan™. Nieprawidlowosci te dotyczyly m.in.
falszowania dokumentacji (np. zaliczania pilotom wykonywania lotéw w gorszych warunkach
niz wystepowaly w rzeczywistosci), przebiegu procesu szkolenia zatég lotniczych®* oraz
organizacji lotéw (m.in. przypadki nie odnotowywania informacji o zdarzeniach lotniczych
i awariach, przekraczania czasu pracy zaldg, wyznaczania do realizacji zadah os6b
nieposiadajacych stosownych uprawnien, niedokonywania oblotéw przed lotami HEAD, nie
wyznaczania zapasowych statkéw powietrznych). W ocenie NIK, niska skuteczno$é
sprawowanego nadzoru wynikata m.in. z ograniczonego zakresu prowadzonych kontroli, co

nie pozwalato na doktadne sprawdzenie funkcjonowania jednostki.

> W okresiec maj - pazdziernik 2010 r. okreslono tymczasowe zasady monitorowania realizacji wnioskow
pokontrolnych. Maja one obowiazywa¢ do momentu wprowadzenie w Zycie nowej instrukcji bezpieczenistwa
lotow.

3 Szczegbtowej kontroli poddano jedynie dokumentacje za okres sierpien — grudzieri 2010 r., gdyz pozostata
dokumentacja zostala zniszczona (nie podlega archiwizowaniu). Jednakze biorac pod uwage, iz wczesniejsze
kontrole byly prowadzone wedlug tych samych procedur oraz fakt, iz nieprawidlowosci stwierdzone przez NIK
w 36 splt wystepowaly w calym objetym badaniem okresie, przedstawiona przez NIK ocena skuteczno$ci
nadzoru pozostaje aktualna w stosunku do calego okresu 2005-2010.

% Szczegotowo opisanych w punkcie 2.2.



Zadania w zakresie zapobiegania zdarzeniom lotniczym poprzez opracowywanie
przedsigwzig¢ profilaktycznych realizowane byly przez Oddzial Bezpieczenstwa Lotow
podporzadkowany bezposrednio Dowédcy Sit Powietrznych®.

Kontrola wykazala, iz nie realizowano zalecefi wynikajacych zrocznych analiz
o stanie bezpieczenstwa lotoéw. Dotyczyty one niedociagnie¢ w systemie szkolenia lotniczego
(m.in. brak treningu w symulatorach, sptycanie treningéw w kabinach statkéw powietrznych,
zawezanie 1 splycanie procesu szkoleniowego poprzez ograniczanie lub catkowite zaniechanie
realizacji szkolenia doskonalacego i specjalistycznego w wyniku skupienia si¢ na
podtrzymywaniu nawykoéw i wykonaniu rocznej normy nalotu, nierytmiczno$é szkolenia
w powietrzu, stabe przygotowanie do lotow) 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 statkéw

powietrznych, brak ciaglosci dostaw czesci zamiennych).

3.3. Wdrozenie systemu informatycznego analizy bezpieczenstwa lotéw ,, Turawa”.

System ,,Turawa” miat pozwoli¢ na biezaca analiz¢ poziomu wyszkolenia personelu
latajacego i niezawodnosci techniki lotniczej, szczegdlowa identyfikacje zagrozen dla
bezpieczenstwa lotow, analiz¢ przyczyn wypadkow lotniczych oraz efektéw stosowanych
dziatan profilaktycznych. Prace nad tym projektem podjeto w 2000 r., jednakze do dnia
zakonczenia kontroli system ten nie zostal wdrozony. W ocenie NIK, sposéb realizacji tego
projektu odbiegal od wymogdéw rzetelnego i gospodarnego dzialania, a opo6znienie jego
wdrozenia miato negatywny wplyw na stan bezpieczenstwa lotow.

Na prace badawczo-rozwojowe oraz wdrozeniowe wydano w latach 2000-2010
tacznie 4.910 tys. zl. Pierwotny termin wprowadzenia systemu do uzytku okres$lono na
15 grudnia 2002 r., a nastgpnie na koniec pazdziernika 2006 r. Przewleklo$¢
w opracowywaniu systemu doprowadzila do tego, ze zakupiony w 2000 r. na jego potrzeby
sprzet komputerowy, o pierwotnej wartosci 445,9 tys. zi, stal si¢ przestarzaly i przeznaczono
go do likwidacji. Opdznienia w realizacji projektu byty spowodowane:

- niezapewnieniem ciaglosci finansowania prac w latach 2001 — 2002,
- opOznieniem w przystapieniu do opracowywania wymaganej dokumentacji

bezpieczenistwa systemu przez organizatora systemu, tj. IMON ds. BL,

% Zgodnie z Instrukcja Bezpieczenistwa Lotéw Lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, do zadan
stuzby bezpieczenstwa lotow na szczeblu dowddztw (§6) nalezato m.in.: opracowywanie rocznych i péirocznych
analiz stanu bezpieczenstwa lotéw (pkt 15) oraz uczestniczenie w kontrolach problemowych podlegtych
jednostek w zakresie bezpieczefistwa lotow (pkt 13).
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- dlugotrwalym, trwajacy lacznie ok. 19 miesiecy, procesem uzgadniania dokumentacji
bezpieczenstwa ze stuzbami ochrony panstwa, tj. Wojskowymi Shuzbami Informacyjnymi,

a nastepnie Stuzba Kontrwywiadu Wojskowego.

Przedstawiajac powyzsze oceny i uwagi, Najwyzsza Izba Kontroli wnosi o:
1. Wypracowanie, we wspOtpracy z Kancelariami Prezydenta, Marszalka Sejmu i Senatu,
Prezesa Rady Ministrow oraz BOR spdjnej koncepcji zapewnienia transportu lotniczego

najwazniejszych osob w panstwie.

2. Zapewnienie skutecznego nadzoru nad funkcjonowaniem systemu szkolenia w Sitach

Powietrznych.

3. Zintensyfikowanie dzialan w celu wdrozenia procedur ICAO w Sitach Powietrznych,
w szczeg6lnosei podjecie dzialan w celu ulatwienia uzyskiwania przez pilotéw wojskowych

licencji cywilnych.

4. Usprawnienie systemu nadzoru nad bezpieczenstwem lotow, tak aby zapewni¢ szybkie

wykrywanie i skuteczne eliminowanie stwierdzonych nieprawidlowosci.

W przypadku podjecia decyzji o realizacji przewozu najwazniejszych oséb w panstwie

za pomoca statkow powietrznych nalezacych do Sit Zbrojnych RP NIK wnosi 0%

1. Dokonanie przegladu obowiazujacych w resorcie regulacji, celem kompleksowego
uwzglednienia w nich specyfiki realizacji zadan zwiazanych z transportem najwazniejszych

0sOb w panstwie.

2. Opracowanie i wdrozenie systemu norm precyzyjnie okreslajacych zasady wykonywania
zadan w zakresie transportu lotniczego najwazniejszych osob w panstwie, ze szczegdlnym

uwzglednieniem kwestii bezpieczenstwa.

3. Stworzenie systemu naboru kandydatow do stuzby w jednostce realizujacej zadania
w zakresie przewozu najwazniejszych osob w panstwie, gwarantujacego iz kadra ja tworzaca
bedzie posiadata umiejetnosci i doswiadczenie, niezbgdne dla zapewnienia bezpieczenstwa

najwazniejszych os6b w panstwie.

% 7 deklaracji przedstawicieli MON sktadanych w zwiazku z rozformowaniem 36 splt wynika, iz planuje sig
powolanie eskadry lotniczej celem zapewnienia transportu najwazniejszych oséb w panstwie na terenie kraju.
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4. Zapewnienie obsady kadrowej ww. jednostki na poziomie umozliwiajacym nie tylko
wlasciwg realizacj¢ zadan w zakresie przewozu najwazniejszych osob w panstwie, ale

réwniez stale podnoszenie kwalifikacji zawodowych.

5. Wyposazenie jednostki w statki powietrzne odpowiadajace aktualnym standardom

w zakresie zeglugi powietrzne;j.

Najwyzsza Izba Kontroli, stosownie do art. 62 ust. 1 ustawy o NIK, oczekuje od Pana
Ministra, w terminie 21 dni od otrzymania niniejszego wystapienia, informacji o sposobie
wykorzystania uwag i wykonania wnioskéw, badz o podjetych dziataniach na rzecz ich

realizacji lub o przyczynach niepodjgcia takich dziatan.

Stosownie do art. 61 ust. 2 ustawy o NIK, w terminie 7 dni od dnia otrzymania
niniejszego wystapienia pokontrolnego przystuguje Panu Ministrowi prawo zgloszenia na
pismie, do Kolegium NIK, umotywowanych zastrzezeh w sprawie ocen, uwag i wnioskow

zawartych w tym wystapieniu.

W razie zgloszenia zastrzezen, zgodnie z art. 62 ust. 2 ustawy o NIK, termin

nadestania informacji, o ktérym mowa wyzej, liczy si¢ od dnia otrzymania uchwaty Kolegium
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