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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 ustawg o NIK, Najwyzsza Izba Kontroli przeprowadzita w okresie
od 7 grudnia 2010 r. do 31 maja 2011 r. w 36 Specjalnym Putku Lotnictwa Transportowego
(zwanym dalej 36 SPLT) kontrol¢ prawidtowosci organizacji wyjazdow i zapewnienia
bezpieczenstwa osobom zajmujacym kierownicze stanowiska w panstwie, korzystajacym
z lotnictwa transportowego Sit Zbrojnych w latach 2005-2010.

W zwiazku z kontrola, ktorej wyniki przedstawione zostaly w protokole kontroli
podpisanym w dniu 14 czerwca 2011 r., Najwyzsza Izba Kontroli, na podstawie art. 60
ustawy o NIK, przekazuje Panu Pulkownikowi niniejsze wystapienie pokontrolne.

Najwyzsza Izba Kontroli negatywnie ocenia realizacj¢ przez 36 SPLT w latach
2005-2010 zadan w zakresie objetym kontrola. Ocen¢ negatywna uzasadnia
w szczegllnosci podejmowanie w wielu przypadkach niezgodnych z obowigzujacymi
procedurami dzialan dotyczgcych organizacji lotéw oraz zapewnienia bezpieczenstwa
osobom zajmujacym kierownicze stanowiska w panstwie w trakcie realizacji lotéw.
Stwierdzono takze szereg nieprawidlowosci w realizacji przyjetego w 36 SPLT systemu
szkolenia lotniczego, co w ocenie NIK mialo wplyw na zapewnienie bezpieczenstwa oséb

korzystajacych z wojskowego specjalnego transportu lotniczego Sit Zbrojnych w RP.

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



W okresie objetym kontrolg natozone na 36 SPLT obowiazki oraz przyjete procedury
dzialan w zakresie organizacji lotow oraz zapewnienia bezpieczenstwa osobom zajmujacym
kierownicze stanowiska w panstwie w trakcie realizacji lotéw wynikaly m.in. z nastgpujacych
dokumentéw:

- Porozumienia w sprawie wojskowego specjalnego transportu lotniczego®, zwanego dalej
Porozumieniem,;

- Instrukcji zabezpieczenia i wykonywania lotéw statkéw powietrznych oznaczonej
symbolem ,,Wazny” na terytorium RP — Tymczasowa®, zwanej dalej Instrukcja oznaczona
symbolem Wazny. Zgodnie z Instrukcja, symbolem Wazny oznacza si¢ statek powietrzny,
gdy na jego pokladzie znajduje si¢ jedna z wymienionych osob: Prezydent RP, Prezes Rady
Ministrow RP, Marszalek Sejmu RP, Marszalek Senatu RP oraz osoby skladajace wizyte
w RP zajmujace rdwnorzgdne stanowisko do ww. osob;

- Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD®, zwanej dalej
Instrukcja HEAD. Zgodnie z Instrukcja, status HEAD posiada statek powietrzny
wykonujacy lot w misjach oficjalnych, na ktérego pokladzie znajduja si¢ m.in.: Prezydent
RP, Prezes Rady Ministréw RP, Marszatek Sejmu RP, Marszatek Senatu RP;

- Regulaminu Lotéw Lotnictwa Sil Zbrojnych RP — RL-2006°, zwanego dalej Regulaminem
lotow.

W latach 2005-2010 36 SPLT wykonal 467 lotow zagranicznych, ktéorym nadano
status Wazny lub HEAD oraz 975 lotéw krajowych, ktérym nadano status Wazny lub HEAD.

Ustalono, iz w okresie objetym kontrola 36 SPLT realizowal loty o statusie
HEAD, mimo iz Dowo6dca Sil Powietrznych nie okreslil typéw statkéw powietrznych
przeznaczonych do wykonywania lotow o statusie HEAD, co bylo niedopelnieniem
obowiazku wynikajacego z Instrukeji HEAD.

Kontrola zgodno$ci postepowania 36 SPLT z obowiazujacymi procedurami w zakresie
prawidlowosci organizacji lotéw oraz zapewnienia bezpieczenstwa osobom zajmujacym
kierownicze stanowiska w panstwie w trakcie realizacji lotow, dokonana na wybranej losowo
probie 48 lotdw (25 krajowych i 23 zagranicznych) oraz na wybranej probie celowej 30 lotow
(w tym 28 lotéw, w trakcie ktérych wystapily incydenty lub wypadki lotnicze), wykazala

nieprawidlowosci polegajace na:

2 Porozumienie w sprawie wojskowego specjalnego transportu lotniczego z dnia 15 grudnia 2004 r. zawarte
wcelu okreélenia zasad i zapewnienia wlasciwego dysponowania statkami powietrznymi wojskowego
specjalnego transportu lotniczego oraz obstugi pasaZerskiej oséb uprawnionych do korzystania z tego
transportu pomiedzy Szefami Kancelarii Prezydenta, Sejmu, Senatu i Prezesa Rady Ministréw oraz Ministrem
Obrony Narodowe;.

3 Instrukcja zostala wprowadzona rozkazem nr 82 Dowodcy Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej z dnia
21 maja 2004 r.

* Instrukcja zostata wprowadzona decyzja z dnia 9 czerwca 2009 r. Nr 184/MON Ministra Obrony Narodowej.

> Regulamin zostat wprowadzony na mocy decyzji z dnia 13 pazdziernika 2006 r. nr 412/MON Ministra Obrony
Narodowej.



- przygotowaniu - w 19 przypadkach (24% badanych lotow) - lotow na podstawie
zawiadomien przekazanych bezposrednio przez Kancelari¢ Prezydenta, Kancelari¢ Sejmu,
Kancelari¢ Senatu oraz MSZ, a nie na podstawie zamowien przekazanych przez Szefa
Kancelarii Prezesa Rady Ministrow, do czego zobowiazywato Porozumienie,

- niewyznaczeniu - w o$miu przypadkach (10,3% badanych lotow) - podczas realizacji lotow
o statusie ,,Wazny” statkéw powietrznych zapasowych, co bylo niezgodne z procedura
okreslong w Instrukcji oznaczonej symbolem Wazny,

- niedokonaniu - w 2 przypadkach (2,6% badanych lotéw) - oblotéw komisyjnych
wyznaczonych do lotow statkow powietrznych, co bylo niezgodne z procedura okreslona
w Instrukcji oznaczonej symbolem Wazny,

- realizowaniu - w dwoch przypadkach (2,6% badanych lotow) - zadan nalezacych
do nawigatora samolotu przez pilotéw, ktorzy nie posiadali uprawnien do wykonywania
tych zadan,

- nieudokumentowaniu - w 12 przypadkach (15,4% badanych lotéw) - informacji o zdarzeniu
lotniczym (wystapieniu awarii) majacym miejsce podczas realizacji lotow,

- nieudokumentowaniu - w trzech przypadkach (3,8%) badanych lotéw) - podjecia decyzji
0 zmianie zaplanowanej trasy przelotéw samolotu o statusie ,, HEAD”,

- niepotwierdzeniu - w trzech przypadkach (3,8% badanych lotow) - zapoznania si¢ z trescig
komunikatu meteorologicznego przez dowodcg statku powietrznego przed wykonaniem
lotu, co bylo niezgodne z Instrukcja Meteorologicznego Zabezpieczenia Lotéw Lotnictwa
Sit Zbrojnych RP,

- przekroczeniu, w trakcie jednego lotu, maksymalnego czasu pracy czlonkéw zatogi statku
powietrznego, co bylo niezgodne z procedura zawartag w Regulaminie lotow,

- wykonaniu lotu pomimo zbyt krotkiej przerwy na odpoczynek czgsci czlonkow zatogi,
co bylo sprzeczne z procedurg zawarta w Regulaminie lotow,

- niedokonaniu - w dwdch przypadkach (2,6% badanych lotéw) - rekonesansu ladowiska
przed wykonaniem lotow celem okreSlenia jego przydatnosci do ladowania - co bylo
niezgodne z Instrukcjg oznaczong symbolem Wazny.

NIK negatywnie ocenia wykonywanie przez pilotow 36 SPLT lotow samolotami
pomimo ich niesprawno$ci. W toku kontroli ustalono bowiem, iz w dniu 25 kwietnia 2005 r.
dopuszczono do lotu na trasie Warszawa-Bolonia-Warszawa statek powietrzny pomimo
niesprawnosci systemu nawigacyjnego, za$ lot wykonany w dniu 28 lutego 2010 r. na trasie
Warszawa-Krakéw-Warszawa - zrealizowany zostal pomimo niesprawnosci wskaznika
poziomu oleju silnika prawego oraz wytaczonej radiostacji ratownicze;.

Ustalono réwniez, ze w trakcie lotu realizowanego w dniu 8 czerwca 2007 r. na trasie
Okecie-Gdansk-Okecie doszto do przekroczenia przez pilotdw ograniczen eksploatacyjnych

statku powietrznego poprzez przechylenie samolotu powyzej dopuszczalnego poziomu.



NIK negatywnie ocenia realizacj¢ zadan z zakresu szkolenia lotniczego w 36 SPLT.
Stwierdzono bowiem, iz w przypadku pieciu lotow ¢wiczenia lotnicze wykonywane byly
nierzetelnie, niezgodnie z wymogami obowigzujacego Programu Szkolenia Lotniczego6
(tj. niezgodnie z obowiazujacymi zatozeniami i wymogami dla danego ¢wiczenia).
W ocenie NIK, wykonywanie ¢wiczen lotniczych sprzecznie z zatozeniami Programu
Szkolenia powodowato, ze piloci nie mieli wiedzy co do mozliwosci wykonania lotow
w warunkach wymaganych Programem i w rezultacie wptywalo na poziom wyszkolenia
pilotow. Na szczegélng uwage =zasluguje zaniechanie szkolenia pilotow 36SPLT
na symulatorach lotéw samolotow Tu-154M i Jak-40, pomimo iz Dowddztwo Sit
Powietrznych zarowno w dokumentacji planistycznej jak i sprawozdawczej ze szkolenia Sit
Powietrznych podkreslato istotna 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., poniewaz zmiana firmy serwisujacej
samoloty spowodowala, Ze szkolenia nie mogly byé realizowane na dotychczasowych
zasadach. Wznowienie szkolen na symulatorach nastapilo dopiero po Kkatastrofie
w Smolensku.

Ustalono takze, ze w okresie objetym kontrolag w 36 SPLT nie realizowano w catosci
przyjetych w planach limitow nalotdéw szkoleniowych. Przyczyna tego bylo
w szczegdlnosci zwiekszenie, kosztem limitow nalotéw szkoleniowych, limitu nalotu
dyspozycyjnego przystugujacego Kancelarii Prezesa Rady Ministrow, Prezydenta RP,
Ministra Obrony Narodowej i Szefa Sztabu Generalnego. Spowodowalo to niemoznos¢
pelnej realizacji zaplanowanych zadan w zakresie szkolenia lotniczego, co mialo, zdaniem
NIK, wplyw na jako$¢ wyszkolenia pilotow realizujacych m.in. zadania w zakresie
przewozu 0s6b zajmujacych kierownicze stanowiska w panstwie.

NIK stwierdzita istotne nieprawidlowosci w zakresie dokumentowania przez pilotow
36 SPLT warunkéw meteorologicznych panujacych w trakcie realizacji lotow szkoleniowych.
Ustalono, ze na 30 zbadanych przypadkow w 13 wystapily istotne rozbieznosci miedzy
warunkami meteorologicznymi dla lotniska ladowania, wskazanymi przez zatogi statkéw
powietrznych w rozkazach lotéw i ksigdze ewidencji lotéw, a danymi wynikajacymi z depeszy
do przekazywania informacji meteorologicznych dla lotnictwa, okreslajacej aktualne warunki
atmosferyczne METAR. Zalogi statkow powietrznych prezentowaty warunki meteorologiczne
zanizone - trudniejsze - w stosunku dorzeczywiscie panujacych na danym lotnisku
wmomencie ladowania, przez co potwierdzaly wykonanie zadan w warunkach
atmosferycznych trudniejszych od faktycznie panujacych. NIK zauwaza, ze warunki
atmosferyczne wskazywane przez zalogi statkow powietrznych, a odbiegajace od realnie
panujacych, odpowiadaly warunkom minimalnym okreslonym przepisami dla dowodcy zatogi

¢ Program szkolenia lotniczego na samolotach transportowych (PSzLT-73).



do ladowania. NIK zwraca rowniez uwage, ze warunkiem niezbednym do przedluzenia
uprawnien do wykonywania lotéw w gorszych warunkach jest wykonywanie okreslonego
limitu lotéw wtego rodzaju warunkach atmosferycznych, co moglo mie¢ wplyw
na wykazywane przez pilotéw dane.

Przedstawiajac powyzsze nieprawidlowosci (majace zasadniczy wpltyw na nieprawidlowa
realizacj¢ zadan przez 36 SPLT w zakresie organizacji lotdw oraz zapewnienia bezpieczefistwa
osobom zajmujacym kierownicze stanowiska w panstwie wtrakcie realizacji lotow)
NIK zauwaza, ze istotnym problemem majacym znaczenie podczas realizacji przez 36 SPLT
zadan byt zly stan techniczny statkéw powietrznych bedacych w posiadaniu Putku’. Samoloty
byly stare i wyeksploatowane, cechowaly si¢ duzg awaryjnoscia, co powodowalo konieczno$¢
czestego ich przegladu i serwisowania. Takze znaczna fluktuacja kadr w grupie pilotow (odejscie
ze shuzby duzej liczby doswiadczonych pilotéw) powodowata, iz wystgpowaty powazne trudnosci
w prawidlowej realizacji zadan natozonych na 36 SPLT zaréwno w zakresie przewozu
dysponentow lotéw, jak i w szkoleniach. Ustalono, iz o trudnosciach wynikajacych z eksploatacji
izlego stanu technicznego statkéw powietrznych oraz o braku do$wiadczonych pilotow,
Dowodztwo Putku informowato Dowddztwo Sit Powietrznych m.in. w analizach rocznych stanu
bezpieczenstwa lotow w 36 SPLT za 2008 1 2009 r.

NIK stwierdzita, iz organizacja przez 36 SPLT lotow zrealizowanych w dniu
7 i 10 kwietnia 2010 r. z Warszawy na lotnisko Smolerisk-Siewiernyj odbyta si¢ niezgodnie
z obowiazujacymi procedurami. Ustalono, ze w powyzszych przypadkach zdecydowano si¢
na realizacje lotoéw, chociaz w tym czasie ww. lotnisko wystgpowato jako lotnisko
wojskowe, nie ujete w dostepnym w 36 SPLT rejestrze. Bylo to niezgodne z § 9 pkt 16
Regulaminu lotéw okre$lajacym, ze lotnisko wykreslone z rejestru lotnisk jest lotniskiem
zamknietym. Bylo to rowniez naruszeniem § 1 pkt 5 Instrukcji HEAD, zgodnie z ktérym
operacje startéw i ladowan statkéw powietrznych o statusie HEAD mozna wykonywa¢ na
samolotach z lotnisk czynnych. Jako przyczyny decyzji o realizacji tych lotéw, byly
Dowodca 36 SPLT Ryszard Raczynski wskazal zapotrzebowanie na te loty dysponentow
lotéw, uzyskanie zgody dyplomatycznej na przelot z ladowaniem na lotnisku Smolefisk-
Siewiernyj oraz brak sygnatu ze strony rosyjskiej, ze lotnisko jest nieczynne i zabronione
jest wykonywanie na nim operacji startow iladowan. Ponadto, w przypadku dwoch lotow
wykonanych w dniu 10 kwietnia 2010 r. na trasie Okecie-Smolensk zatogi samolotéw zdecydowaty
sic nawykonanie lotéw pomimo nieotrzymania komunikatéw meteorologicznych o warunkach
pogodowych panujacych na lotnisku Smolerisk-Siewiernyj. Stwierdzono ponadto, ze w dniu 31 marca
2010 r. Szef Sekcji Planowania i Ewidencji w Pionie Szkolenia 36 SPLT® wystapit do Szefostwa

7 Mialo to bezposredni wptyw na wzrastajaca liczbe zaistnialych zdarzen lotniczych. Po odnotowaniu jej spadku
w 2006 r. do 16 zdarzen, zwickszala si¢ w latach nastepnych, az do 55 zdarzef w pierwszych trzech
kwartatach 2010 r.

¥ Do ktorego zakresu obowiazkéw nalezal m.in. nadzér, koordynacja oraz udziat w catoksztalcie dziatalno$ci
dotyczacej planowania lotow zagranicznych, a takze koordynacja i nadzor nad przygotowaniem zalég do
wylotéw zagranicznych.



Stuzby Ruchu Lotniczego RP w Warszawie o anulowanie zamoéwienia na,lideréw”
rosyjskich majacych uczestniczyé w lotach do Smoleriska, motywujac to faktem znajomosci
jezyka rosyjskiego przez zaplanowanych na te loty pilotow. NIK zauwaza jednak, iz w toku
badania dokumentacji lotniczej stwierdzono m.in., ze posiadana przez 36 SPLT Instrukcja
uzytkowania w locie samolotu Jak 40 prawie w catosci byla dostgpna tylko w jezyku
rosyjskim, a korzystanie z niej byto mocno utrudnione ze wzglgdu na staba znajomo$¢ lub

brak znajomosci jezyka rosyjskiego przez jej uzytkownikow.

W zwiazku z decyzja Ministra Obrony Narodowej o rozformowaniu 36 SPLT, Najwyzsza

Izba Kontroli odstepuje od formutowania wnioskéw pokontrolnych.

Zgodnie z trescig art. 61 ust. 1 i 2 ustawy o NIK, w terminie 7 dni od daty otrzymania
niniejszego wystapienia pokontrolnego przystuguje Panu Pulkownikowi prawo zgloszenia na
pi$mie do Kolegium NIK umotywowanych zastrzezen w sprawie ocen i uwag zawartych w tym
wystapieniu.

W razie zgloszenia zastrzezeri, zgodnie z art. 62 ust.2 ustawy o NIK, termin nadestania
informacii, o ktérym mowa wyzej, liczy si¢ od dnia otrzymania ostatecznej uchwaty Kolegium NIK.
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