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RAPORT O STANIE LOTNICTWA

Panie Ministrze, podjecie decyzji o napisaniu raportu o stanie lotnictwa
spowodowane byto katastrofg samolotu Tu-154 M w dniu 10.04. br. W zwiazku
z powyzszym chciatbym zameldowaé Panu Ministrowi rzeczywistg sytuacje w Sitach
Powietrznych. W mojej ocenie, wiedza na fen 'temat,' moze by¢ pomocna - w
peiniejszym zrozumieniu przyczyn zaistniatej katastrofy, jak rowniez pozwoli pelniej
oceni¢ odpowiedziaino$é personalng poszczégélnych 0s6b funkcyjnych, bo jak
przypuszczam, wkrotce to bedzie zasadniczym przedmiotem dziatari struktur
cywilnych i wojskowych resortu Obrony Narodowej, podobnie jak to miato miejsce
po katastrofie samolotu CASA pod Mirostawcem 23.01.2008 roku.

Na wstepie chcialbym zaznaczy¢, Ze najczesciej przyczyny katastrof
lotniczych sg wynikiem splotu réznych okolicznosci, bezposrednich i posrednich,
rozlozonych w czasie, zwigzanych z wieloma réznymi obszarami dziatalnosci
stuzbowej. Mozna przyjgé, 2ze podobny splot dramatycznych okolicznosci
doprowadzit do ostatniej katastrofy, najtragiczniejszej w dziejach Iotnictwa.
najtragiczniejszej w dziejach Panstwa Polskiego. _

Przytaczam te fakty diatego, aby wskazaé takze inne okolicznosci, ktére przéz
wiele lat, posrednio prowadzity do powolnej, ale systematycznej degradag;i lotnictwa
wojskowego. Chciatbym zaznaczyé rowniez to, ze stan lotnictwa wojskowego, nie
odbiega znaczaco od stanu catosci lotnictwa panstwowego, na co wskazuje wiele
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innych osob, w tym rowniez uznanych ekspertéw lotnictwa. Diatego tez stan lotnictwa
wymaga Szerszego dziatania, znacznie wykraczajgcego poza Dowoddztwo Sit
Powietrznych. W dotychczasowych dziataniach niestety tego nie widaé.

Sity Powietrzne, a poprzednio Wojska Lotnicze i Obrony Powietrznej, od
drugiej potowy lat dziewiecdziesigtych znajdujg sie w stanie permanentnej
restrukturyzacii, wiazacej sie przede wszystkim ze statg redukcjg stanow asobowych,
w wyniku ktérej od stycznia 1995 roku do stycznia 2010 roku zredukowano stan
osobowy jednostek z 72 617 Zolnierzy do 26 051, Najwieksza redukcja nastgpita po
2002 roku, kiedy to w przeciggu dwoch lat zredukowano stan etatowy o prawie
10000 zotnierzy.

Doprowadzito to do zerwania wiezi pokoleniowej. Miato réwniez wplyw na
funkcjonowanie jednostek we wszystkich obszarach dziatalnosci stuzbowej. Ten stan
si¢ pogtebia. Stan etatowy a stan faktyczny jednostek to w dalszym ciagu dwie rézne
sprawy, wynikajace z naktadanych odgérnie limitdw. Narzucony stan ewidencyjny dla
jednostek Sit Powietrznych wynosi 17 428 przy obowigzujacym stanie etatowym
26 005. Oznacza to, ze w jednostkach brakuje prawie 9 000 zotnierzy, co przektada
sie bezposrednio na jakos¢ realizowanych zadan. - .

Sity Powietrzne w ostatnim dziesigcioleciu byly poddawane roznym
eksperymentom organizacyjnym, w tym réwniez eksperymentowi, ktéry polegat na
rozdzieleniu eskadr lotnictwa od baz Iotniczych.' Mialo to miejsce w latach 1999 —
2000. Rozdzielenie baz Iotniczych i eskadr, a nastepnie w 2007 roku rozformowanie
Korpuséw Obrony Powietrznej, spowodowato catkowite ,rozwalenie” systemu
szkolenia lotniczego, naruszenie jego strony metodycznej, jak rowniez
sparalizowanie nadzoru nad samym szkoleniem lotniczym.

Dodatkowo, do 2005 roku, bazy lotnicze podporzadkowane byly dowddcy
korpusu obrony powietrznej a eskadry lotnicze dowddcy brygady lotnictwa.
Oznaczalo to tyle, ze biezgce problemy szkolenia lotniczego rozstrzyganoc na
szczeblu korpusu a nie w jednostce, jak wskazywataby logika.

Taki stan, mimo totalnej krytyki, rowniez po katastrofie samolotu CASA 295M,
dopiero teraz jest likwidowany. Kontynuacjg tych zmian jest rowniez reorganizacja
struktur 36 spit, planowana do wdrozenia w br. Bedzie ona polegaé na dostosowaniu

struktury wewnetrznej 36 splt putku do rozwigzan sprawdzonych w bazach lotniczych
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eksploatujgcych samoloty F-16 i przyjetych do realizacji w pozostafych jednostkach,
w tym wdrozonych juz w lotnictwie transportowym.

Niemniej jednak w dalszym ciggu 6 baz lotniczych, w lotnictwie bojowym
i szkolnym, mimo licznych interwencji, wynikajacych przede wszystkim
z rozpoczynajgcego sie kolejnego roku szkoleniowego w lotnictwie, oczekuje na
ostateczne wydanie etatu.

W wyniku zmian ustawowych, na przetomie 2003 i 2004 roku stan etatowy
personelu latajgcego zmniejszyt sie o ponad 200 pilotdw (z 834 do 632 pilotow).
Jak wynika z obserwacji i sondazy przeprowadzonych w jednostkach lotniczych, jako
jedng z wielu przyczyn tego niekorzystnego zjawiska, wskazywana jest ustawa
pragmatyczna, wprowadzona w 2004 roku.

Ustawa ta, poprzez rozporzadzenia okofo ustawowe, wprowadzita szereg
ograniczent, migdzy innymi w zakresie: dodatkow do uposazenia zasadniczego,
obnizenia stopni etatowych, wprowadzenia obszaréw stanowisk, itd., co skutkowato
masowym odchodzeniem z wojska najbardziej wykwalifikowanego personelu.

W momencie rozpoczecia funkcjonowania zapisow ustawy, w okresie 2003 —
2004 roku ze stuzby odeszio w petni wartosciowych 128 pilotoéw, z grupy najbardziej
doswiadczonych zawodowo, trzeba przy tym zauwazy¢, ze w latach 2001 — 2002
odthodzito odpowiednio 25 i 26 pilotow.

Sytuacia ta zgodnie 2z przewidywaniami, jak rdéwniez ostrzezeniami
kierowanymi z Dowddztwa Sit Powietrznych, doprowadzita ostatecznie - poprzez
odejécie ze stuzby doswiadczonych pilotéw instruktorow, oficeréw i podoficerow
pionu dowodzenia oraz zabezpieczenia i ubezpieczenia lotéw - do zatamania
systemu szkolenia lotniczego.

W przeciggu krotkiego okresu obnizyt sie $redni wiek kadry, na przyktad
W grupie personelu latajacego do 35 lat w 2004 roku. Dopiero po wielu dziataniach
stabilizujacych sytuacje kadrowa, w tym miedzy innymi wprowadzanie dodatkow za
wykonywanie lotow, korekt norm obsad étatowych sprzetu oraz inne podejmowane
dziatania ustabilizowaly sytuacjg kadrowa. Aktualnie w 2010 roku $rednia wieku
kadry wynosi prawie 38 lat. Obnizenie wieku kadry do 35 lat przedstawiano jako
sukces, jako wzér godny do nasladowania. Dzisiaj, poréwnujac ten stan z sytuacjg

w lotnictwie cywilnym, do ktorego odeszio z wojska wiekszos¢ kadry, widad ze byt to
biad.
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Na funkcjonowanie Sit Powietrznych wplywa réwniez ich poziom finansowania,
ktdry systematycznie sie obniza. Analiza budzetu Sit Zbrojnych za ostatnie 10 lat, od
2000 roku wskazuje na jego systematyczng tendencje wzrostowg z 13.8 mid. ztotych
w 2000 roku do 25.5 mid. w 2010 roku, co wskazuje na jego wzrost o 84 % . Nie
przektada sig to jednak na wzrost budzetu Sit Powietrznych, czego w tej sytuagii
mozna by oczekiwac. Niestety tak nie jest. Sity Powietrzne, od wielu lat, pozostajg
w systematycznym niedoinwestowaniu.

Budzet Sit Powietrznych od 2000 roku pozostat na niezmienionym poziomie,
ksztattuje sie na poziomie 2 do 2.5 mld. ziotych. Udziat procentowy wydatkéw
przeznaczonych dla Sit Powietrznych, w stosunku do budzetu MON wykazuje
systematyczng tendencje spadkows z 16 % w 2001 roku do 9 % w 2009 roku i do
10 % planowanych w 2010 roku. Podobnie ksztattujg sie wydatki na modernizacje
techniczng Sit Powietrznych. W przeciagu ostatnich 10 lat, od 2000 roku jest to suma
oscylujgca w granicach 800 min. ziotych. Logika wskazuje, aby wysokos¢ budzetu Sit
Powietrznych zostata zwigkszona o wskaznik wzrostu budzetu Sit Zbrojnych, to jest

‘0 0.8 warto$ci budzetu z 2000 roku.

Dla poréwnania, procentowe udziaty budzetow Sit Powietrznych w budzetach
obronnych innych panstw ksztattujq sie na poziomie okolo 30 %. Taki procent
budzetu stanowi niezbedne minimum utrzymania techniki bojowej. Powszechnie
bowiem wiadomo, Ze ograniczenia budzetowe wplywaja bezposrednio na poziom
eksploatacji statkéw powietrznych, stan techniki lotniczej i bezpieczenstwo
wykonywanych zadan. Stan ten, w naszych Sitach Powietrznych, miedzy innymi
z powodu dlugotrwatego niedofinansowania jest zatrwazajgcy.

Zabezpieczenie $Srodkow finansowych na pokrycie potrzeb w zakresie
eksploatacji techniki lotniczej ~ na podstawie danych IWSZ z 17.05. br - w ostatnim
okresie, od 2008 roku wynosito okoto 60 %, z tego w 2008 roku 81 %, w 2009 roku
23 %, w 2010 roku zabezpieczenie w wysckosci 77 %, jednoczesnie plan na 2011
rok wynosi jedynie 44 %. Taki poziom pokrycia potrzeb w zakresie zabezpieczenia
sprawnosci statkow powietrznych utrwala tylko stagnacie w tym obszarze,
a w zadnym wypadku nie przynosi poprawy. Odtworzenie stanu techniki lotniczej do

wymaganego poziomu wymagatoby podwyzszenia procentu zabezpieczenia potrzeb
powyzej 100 % i to znaczaco.
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Zapowiadana decyzja o kolejnym zwigkszeniu limitu paliw lotniczych, bez
wzrostu nakiadéw na eksploatacje statkow powietrznych pozostaje tylko zabiegiem
socjotechnicznym. Juz w 2009 roku na planowane 41436 ton paliwa lotniczego
wykorzystano 38581 ton, co stanowilo 93 %. Na wyzsze wykorzystanie limitu
przydzielonych nie pozwalat stan techniki lotniczej. Dlatego tez, bazujac na
doniesieniu Rzeczpospolitej o planowanym zwigkszeniu iloci paliw do 53000 ton,
jezeli sq takie rzeczywiste zamiary MON, to jest to manipulowanie opinig publiczng
zwlaszcza, Ze decyzja ta nie byta konsultowana z Dowodztwem Sit Powietrznych

Przyjmowany procent sprawnosci statkéw powietrznych  decyduje
o dostgpnych resursach eksploatacyjnych, ktére warunkuja mozliwosé realizacji
szkolenia lotniczego w jednostkach, jak réwniez wykonywania nalotu operacyjno —
ustugowego na rzecz innych dysponentdw nalotu. W tym obszarze, mimo wszystko,
obserwuje sie znaczacy wzrost nalotu globalnego i operacyjno ustugowego. Odbywa
si¢ to ogromnym, niedocenianym wysitkiern personelu technicznego i swoistym
kanibalizmem technicznym.

Nie mozna wykluczyé rowniez negatywnego wplywu na stan techniki
| eksploatacje statkow powietrznych przeniesienia pionu techniki lotniczej wraz
z gtdwnym inzynierem Wojsk Lotniczych w 2007 roku do inspektoratu Wsparcia Sit
Zbrojnych (IWSZ). To posunigcie, w warunkach trwajgcego juz niedofinansowania
techniki lotniczej, znaczaco ograniczyto dowoédcy Sit Powietrznych elastyczno$é
reagowania, a przynajmniej spowolnito proces reagowania na powstajace problemy
i niedostatki w obszarze eksploatacji techniki lotniczej. ,

Stan ilosciowy statkow powietrznych od 1996 roku zmniejszyt sie z ogélem
842 statkéw powietrznych do 332 statkéw powietrznych aktualnie eksploatowanych
w Sitach Powietrznych. Srednia wieku eksploatowanych statkéw powietrznych
wynosi, odpowiednio:
¢ W grupie samolotdw transportowych - na 45 statkow powiefrznych - 18 lat

(ponizej 10 lat jest tylko 28 statkow powietrznych — CASA i M-28);
e w grupie samoloiow bojowych | szkolno — bojowych - na 211 statkéw
powietrznych - 19 lat;
« w grupie smigtowcow — na 76 statkéw powietrznych — 18 lat.
Wiek statkéw powietrznych, jak | procent zabezpieczenia $rodkéw

finansowych na ich eksploatacje, ma bezposredni wplyw na ogdlng sprawnosé
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techniczng statkébw powietrznych, ktéra w skali roku nie przekracza 50%,
w szczegolnie drastycznych przypadkach sprawno$¢ techniczna jest jeszcze
mniejsza, jak na przyktad samoloty ORLIK — 28 %, Mi-8 35 %, samoloty Bryza -
41 % (dane z 15. 05. br). _

Odrebnego potraktowania wymaga réwniez program samolotu C-130, -
padpisany w 2004 roku, ktory miat poprawi¢ sytuacje w lotnictwie transporfowym.
Realizacja programu pokazata jednak, ze wykorzystanie tego samolofu do lotu w
latach 2008 i 2010 wynosito zaledwie 27 % og6lnego czasu. W pozostatym czasie w
34 % realizowane byly obstugi, a w 29 % samolot byt niezdolny do lotu. Ogdlem na
planowanych w ramach kontraktu 600 godzin lotu rocznie, samolot spedzit w
powietrzu nieco ponad 150 godzin.

Pogorszenia sytuacji w lotnictwie Sit Powietrznych nalezy oczekiwaé po 2012
roku, kiedy to wiekszos¢ samolotow SU 22, TS — 11 i Jak -40 zakoriczy stuzbe.
Jak na razie, mimo monitéw, nikt nie podejmuje decyzji co dalej, jakby problemu
w ogdle nie bylo.

Nalot za Sity Powietrzne w 2004 roku wynosit 28 895 godzin, przy stanie
ewidencyjnym 561 pilotow oraz 498 statkach powietrznych. Byt to najnizszy nalot w
ostatnim dziesiecioleciu. Realny wzrost nalotu odnotowano w latach 2007 - 2009,
kiéry wynosit odpowiednio w roku: 2007 rok 35625 godzin, przy stanie ewidencyjnym
pilotow 514 oraz 409 statkach powietrznych; w 2008 37189 godzin, przy stanie
ewidencyjnym 488 pilotow oraz 374 statkach powietrznych oraz w 2009 rok 37 607
godzin, przy stanie ewidencyjnym 514 pilotow oraz 333 statkach powietrznych.

Powyzsze dane, dosy¢ wyraznie wskazuja, ze mimo ograniczen sprzetowych
i finansowych, dzieki wysitkowi personelu jednostek Sit Powietrznych, systematycznie
wzrasta ilosci wykonywanych zadan lotniczych, a tym samym statystycznie wzrasta
nalot na pojedynczego pilota, w omawianym okresie ten nalot wzrés& z 44 godzin
w 2004 roku do 74 godzin w 2008 roku. Postepujgcy wzrost nalotu pozwala na
wyzszy poziom zaspokojenia potrzeb transportu lotniczego na rzecz roznych
dysponentéw nalotu operacyjno — usiugowego oraz na wiasciwg realizacje zadan

wynikajgcych z potrzeb obronnosci RP.
' Wzrostowa tendencja nalotu zostata od 2007 roku utrwalona. Wigze sie to
jednak z proporcjonalnie wyzszyrn obcigzeniem personelu latajacego, technicznego -

i zabezpieczajgcego. Problem ten podnoszono réwniez po katastrofie samolotu
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CASA 295 M w dniu 23 stycznia 2008 roku. Woéwczas, wniosek jaki nasuwat sie
samoistnie, a nie byt nalezycie oceniony, wynikat z nadmiernego obciazenia
13 eskadry lotnictwa transportowego. Eskadra na planowane w 2007 roku 4500
godzin nalotu wykonaia 5913,09 godzin nalotu ogdinego, co stanowito 131 % planu,
zas na samolocie CASA, co jest istotg sprawy, wykonano 3931, 30 godzin nalotu, co
stanowito 156 % planu.

Najwigksze przekroczenie planu nastapito na rzecz Dowédziwa Operacyjnego
Sit Zbrojnych, gdzie na planowane 1500 godzin eskadra zrealizowata 2811,08, co
stanowito 187 %planu. W ramach zabezpieczenia PKW, w rejonach objetych
konfliktem zrealizowano 111 zadan. Powodowato to niewatpliwie przecigzenie
personelu, co mato kto bierze pod uwage. '

Mimo systematycznego wzrostu ilosci zadan transportowych na rzecz Sit
Zbrojnych oraz innych dysponentdw nalotu operacyjno ustugowego, nie podjeto
decyzji o zwigkszeniu do 16 liczby statkdéw powietrznych CASA 295M, mimo takich
wnioskéw dowddcy Sit Powietrznych, przedstawianych w czasie meldowania zamiaru
do szkolenia w 2008 roku.

W tym samym okresie, mimo protestéw ze strony Sit Powietrznych,
zmniejszono ilo$¢ planowanych do zakupu samolotow M-28 Bryza z 12 planowanych
pierwotnie do 8 samolotow, kidére bedg wdrazane w latach 2010 - 2014.
Zmniejszenie ilodci samolotéw odbytle sie¢ w okolicznosciach do$¢ gtosnych
i ab§'urda|nych podejrzen oraz przestuchan przez. zandarmerig wojskowa.

Zakup samolotéw M-28 Bryza, w takiej ilosci jak pierwotnie planowano,
wynikatl miedzy innymi z potrzeb zabezpieczenia przewozu najwazniejszych 0sdéb
w panstwie na krétkich dystansach.

Nierozwigzanym problemem dla Sit Powietrznych pozostaje zakup samolotow
diugo i Sredniodystansowych. Kolejni dowédey SP, przy kazdej okazji wskazywali na
takie potrzeby, jednak do chwili obecnej nie wypracowano satysfakcjonujacego
rozwigzania. Nie przyniosty tez rezultatu wielokrotnie podejmowane proby
zastgpienia samolotéw Jak-40 samototami o wyzszym stopniu nowoczesnosSci.

W 1999 roku powstat nawet ,Zespot do wyboru samolotu dyspozycyjnego do
lotniczych przewozow VIP” (powolany stosowng decyzjg MON), ktory przedstawit
koncepcje pozyskania 6 nowych samolotow $redniodystansowych, jednak prace
w tym zakresie zaniechano. Kolejne podejmowane procedury koniczyny sie réwniez
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niczym. Ponownie, 3 lipca 2007 roku podjeto dziatania na rzecz zakupu samolotow
przeznaczonych do przewozu VIP. Wowcezas, w wyjatkowo krétkim czasie, bo do
24.08.2007 roku, doszio do opracowania i dwuetapowego uzgodnienia oraz
zatwierdzenia przez Rade Uzbrojenia nowych WZTT na $redni samolot do przewozu
ViP. Do 28.02.2008 roku przygotowano réwniez dokumentacje do ogtoszenia
przetargu, jednak z powodu braku decyziji o sfinansowania zakupu, do przetargu nie
doszto.

Podejmowano jeszcze wiele rdznych préb rozwigzania problemu, miedzy
innymi zmniejszenia ilo$ci samolotéw z 6 pierwotnie plancwanych do 3, pismo Szefa
Kancelarii Prezesa Rady Ministrow nr BTA-851-4(4)/08 z 28.08.208 r. Pisma
Podsekretarza Stanu ds. Uzbrojenia i Modernizacii w MON nr 448 i 449/IX/DZ
polecajgce przygotowanie nowych WZTT na 3 samoloty uzywane i jeden nowy.
Dokumenty opracowanc i rozpoczeto proces ich uzgadniania, jednak ten proces
przerwano. Ponownie proces uruchomiono w drugim kwartale 2009 roku na
podstawie decyzji nr 220 Ministra Obrony Narodowe] z dnia 2.07.2009 roku oraz
decyzji nr 287 Ministra Obrony Narodowej z dnia 28.08.2009 roku, jako proces
majacy na celu leasing dwoch samolotow Embraer, byly kolejne proby, rowniez
przerywane, ostania w potowie kwietnia 2010 roku.

Ostatecznie zdecydowano sig¢ na pozyskanie 1200 godzin naloiu w ramach
czarteru samolotéw Embraer, co zdaniem Dowddztwa Sit Powietrznych, jedynie
oddala problem, ale go nie rozwiazuje. Przyjete rozwigzanie, w zasadzie nie rozni sie
niczym od wykorzystania samolotdw rejsowych, bo jednakowo nie pozwoli na.
realizacje przewozu najwazniejszych osoéb w panstwie do obszaréw objetych
konfliktem lub na lotniska inne niz komunikacyjne. Doswiadczenie Sit Powietrznych
wskazuje, ze tego typu zadania stanowig 30 - 40 % ogdlnej liczby wykonywanych
zadan.

Szczegoinie istotne znaczenie dia systemu szkolenia lotniczego, tak mocno
poddawanego ostatnio krytyce, ma wycofywanie po 2012 roku samolotéw TS-11
Iskra, ktére mimo niedawno obchodzonego 50-lecia eksploatacii, w dalszym ciggu
stanow! podstawowy samolot szkolenia zaawansowanego. Miat je zastgpi¢ nowo
pozyskany samoiot klasy LIFT, proponowany jako wynik analiz eksperckich
zaprezentowanych w opracowanej przez zespét powotany decyzja Ministra-Obrony
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Narodowej nr 262/MON z dnia 5 czerwca 2007 roku ,Koncepcji szkolenia personelu
latajgcego Sit Zbrojnych RP".

Koncepcja, jako dokument analityczny, kompleksowo oceniajgca potrzeby
persanelu latajacego na kolejne lata, stan techniki lotniczej i perspektywy jej dalszej
eksploatacji, proponowata szczeg&lowe rozwigzania w zakresie systemu szkolenia,
w tym miedzy innymi:

» reorganizacje systemu szkolenia z 5.5 do 4 lat;

rozpoczecie procesu pozyskiwania samolotu klasy LIFT;

pozyskanie zamiennika w miejsce koriczacych resurs samolotéw SU-22;

pozyskanie samolotéw M-28 w miejsce koriczacych resurs samolotow An-2.
Przedmiotowa koncepcja zostata zatwierdzona przez dwoch Ministrow Obrony
Narodowej Pandéw Aleksandra Szczyglo i Bogdana Kilicha, byla rowniez
prezentowana na posiedzeniu Sejmowej Komisji Obrony Narodowej. Uzyskata
powszechna akceptacje i miata byé podstawa systemowych zmian w lotnictwie,
w tym réwniez pozyskania, jakze potrzebnego samolotu szkolenia zaawansowanego.

Opracowywanie dokumentacji i przygotowywanie przetargu na samolot klasy
LIFT trwa nieprzerwanie od 14 marca 2008 roku, a zapoczatkowane byto pismem
Szefa Sztabu Generalnego WP do Ministra Obrony Narodowej nr 354/08.
Opracowane WZTT, od 2008 rcku ze wzgleddw proceduralnych, formalnych lub
szczegotow zamowienia, dwukrotnie przechodzity proces uzgodnienia w resorcie ON
i akceptacje Rady Uzbrojenia. Ostatecznie zostaly zatwierdzone przez gestora
w lutym 2010 r. Biorgc pod uwage czteroletni cykl pozyskania samolotu LIFT,
to mimo rozpoczecia prac przygotowawczych, dziatania w tym zakresie sg sp6znione
co hajmniej o dwa lata.

W tym kontekscie coraz trudniej jest godzié sie z sytuacjg prezentowana przez
rozne gremia i zespoly eksperckie, ktérych jedynym celem jest powazenie wysitku
personelu jednostek Sit Powietrznych.

Dowobdztwo i jednostki Sit Powietrznych, pracujg pod systematyczna presja.
W okresie ostatnich trzech lat, od 2007 do 2009 roku, miedzy innymi w zwiazku
z katastrofg samolotu CASA bylo poddawane permanentnym kontrolom, w réznych
obszarach dziatalnosci stuzbowej, przez rézne szczeble organizacyjne. Ogoétem
w wymienionym okresie przeprowadzonoe 104 kontrole, z tégo w 2007 roku
37 kontroli (25 ze szczebla nadrzednego), ocena ogdlna 4.00, w 2008 roku 64
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kontrole (37 ze szczebia nadrzednego), ocena ogodina 3.80 oraz w 2009 roku 25
kontrol (13 ze szczebla nadrzednego), ocena ogéina 4.00.

* % *

Sytuacja w 36 specjainym putku lotnictwa transportowego nie odbiega
w istotny sposéb od sytuacji w Sitach Powietrznych, pod wzgledem kadrowym
réwniez. Powodéw odchodzenia z wojska wyszkolonych pilotow nalezy upatrywaé
(poza wspomniang juz ustawa) w duzej konkurencyjnosci cywilnych firm lotniczych,
oferujgcych lepsze warunki pracy i korzystniejsze rozwiazania ptacowe.

Konsekwencig drenazu pilotow wojskowych przez podmioty cywilne byto
odejscie z 36 splt w 2008 roku i na poczatku 2009 roku 12 doswiadczonych pilotdw,
w tym dowddcy 36 splt ptk Pietrzaka oraz dowodcy eskadry pptk Macieszczuka,
ktérzy byli jednoczesnie jedynymi dowoddcami zatég, a ptk Pietrzak dodatkowo
jedynym instruktorem na Tu — 1564 M. Z tego tez powodu szkolenie nowych zatdég —
kpt. Pietruczuka i mjr Protasiuka bylo realizowane w trybie ,alarmowym”, przy
jednym dostepnym samolocie, przez instruktorow (ptk Pietrzaka i pptk Macieszczuka)
bedacych na etapie wypowiedzenia.

Ksztattowaniu warunkow pracy nie sprzyja atmosfera wokét 36 spit. Do chwili
obecnej w putku ziozono 6 wypowiedzen stosunku stuzbowego, w tym 5
wypowiedzen po katastrofie.

W ostatnich 10 latach 36 splt dowodzili ptk Robert Latkowski w latach 1986 -
1999, pilot klasy mistrzowskiej, wyszkolony na samolocie Tu-154 | Jak-40,
dowodzenie obejmowat w wieku 45 lat. Nastepnie pptk. Krzysztof Matuszczyk w
latach 1999 — 2003, pilot klasy mistrzowskiej, wyszkolony na samolocie Tu-154
i Jak-40, dowodzenie obejmowat w wieku 40 [at. W 2003 roku dowodzenie objat pik
Tomasz Pietrzak, pilot klasy mistrzowskiej, wyszkolony na samolocie Tu-154
i Jak-40, dowodzenie obejmowat w wieku 37 lat, aktualnie obowiazki petni
ptk Ryszard Raczynski, obowiazki objat w wieku 44 lat. Jak wynika z powyzszego,
érednia wieku peinigcych obowiazki dowédcy putku jest podobna, wynosi powyze;
40 lat, za wyjatkiem ptk Pietrzaka, ktéry obejmowat dowodzenie w czasie wchodzacej
ustawy pragmatycznej. ' 7
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Przecietny nalot Personelu  latajacego wynosi okofo 80 godz. (za 2009r).
Na 58 pilotéw 44 wyszkolonych jest we wszystkich warunkach.

Realizacja szkolenia lotniczego w putky determinowana jest przede wszystkim
dostgpnoscia  statkéw powietrznych, wynikajaca przede wszystkim z jch
wyeksploatowania, Srednia  wieku statkow powietrznych w 34 splt  wynosi
odpowiednio w grupie samolotéw transportowych 19,5 roku, w grupie sSmiglowcéw

Whnioski
1. Sytuacja w Sitach Powietrznych jest wynikiem gtebokich zmian formalinae -
prawnych i organizacyjnych jakie mialy miejsce na przestrzeni ostatnich
dwudziestu lat w Sitach Zbrojnych i w Sitach Powietrznych,
2. Dziatania kadrowe podiete w wyniky wprowadzenia ustawy pragmatycznej i
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~ we wszystkich obszarach dziatalnosci jednostek nie ma szans na s_zybkie'
i odwrécenie postepujacego regresu.

4. Problemem najblizszych kilku lat bedzie postgpujaca dekapitalizacja statkow
powietrznych, w tym zwlaszcza w lotnictwie szkolnym, transportowym i bojowym,
przy $redniej wieku statkow powietrznych, siggajacej 20 lat, bedzie coraz trudniej
zapewnié wymagany poziom bezpieczeristwa podczas realizacji zadan. |

5. Do najpilniejszych potrzeb w lotnictwie wojskowym nalezy doprowadzenie do
finalu zakupu samolotéw do przewozu najwazniejszych oséb w paristwie,
dokupienie kolejnych samolotéw M-28 Bryza, samolotow CASA - 295 M,
samolotu szkolenia zaawansowanego oraz samolotéw zamiennikéw samolotu
Su-22 wykorzystywanego dla bliskiego wsparcia CAS. '

6. Koniecznym jest réwniez podjecie decyzji, pozostajgcych poza obszarem
kompetencji Dowédztwa Sit Powietrznych, w zakresie przysziosci kontraktu
C-130, jezeli miatby on funkcjonowaé jak dotychczas, przy takim poziomie
sprawnosci technicznej, to nalezatoby zastanowi¢ si¢ nad sensem jego dalszej
realizacji.

Jednocze$nie, w Swietle przedstawionych powyzej faktow, podjalem
decyzje o zakonczeniu zawodowej stuzby wojskowej z koricem wrzesnia. Stosowne
whioski przesytam Panu Ministrowi w trybie ustawowym, w dniu 17.05.2010 .

Wykonano w 3 egz.

Egz. Nr1: afa
Egz. Nr 2: Minister Obrony Narodowej
Egz. Nr 3: Szef Sztabu Generainego WP

Wykonat: gen. dyw. Krzysztof ZALESKI
Sporzadzit: gen. dyw. Krzysztof ZALESKI
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