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Uwagi do raportu BBN ,,Zasady i procedury bezpieczenstwa przewozu
powietrznego osob zajmujacych wazne stanowiska panstwowe.”

Raport zostal opracowany po analizie informacji oraz propozycji otrzymanych
od instytucji panstwowych i ekspertow zewngtrznych. Przy jego opracowaniu korzystano
zarowno z materialow nadestanych 1 informacji uzyskanych podczas spotkan
bezposrednich: narad i1 spotkan z przedstawicielami instytucji odpowiedzialnych,
ekspertami, a takze wizyt w Dowodztwie Sit Powietrznych oraz 36 splt. Ostateczny
ksztalt raport przybral po uwzglednieniu wnioskow z posiedzenia Rady Bezpieczenstwa
Narodowego w dniu 29.09. 2010. ' Raport zostal upubliczniony na stronach
internetowych BBN 18 listopada ubieglego roku i do tej pory pozostaje jedynym
powszechnie dostepnym, stworzonym przez wiadze polskie dokumentem odnoszacym
si¢ do najwigkszej tragedii III RP, jakg byta katastrofa smolefiska.
Jak we wstgpie raportu stwierdza Szef BBN katastrofa ta ,z jej dramatycznymi
konsekwencjami postawila na porzadku dnia potrzebe przeanalizowania zasad 1 procedur
zapewniania bezpieczenstwa transportu powietrznego osob zajmujacych wazne (VIP)
w tym najwazniejsze (HEAD), stanowiska panstwowe.”’
Ale katastrofa smolenska, cho¢ z pewnoscig najbardziej tragiczny moment w dziejach
Polski niepodlegtej po 1989 roku, nie byla pierwszym wydarzeniem tego rodzaju.
Dlatego tez obszary tematyczne jakie powinny zosta¢ wskazane i poddane analizie przy
omawianiu zasad bezpieczenstwa lotow, oraz hierarchia ich waznosci podyktowane sg
wystgpieniem w ciggu ostatnich 6 lat trzech powaznych katastrof z udzialem statkow
powietrznych eksploatowanych przez Sily Powietrzne z VIP-ami na pokladzie (raport
BBN nie wymienia innych zdarzen poza katastrofg smolenskg).
Byty to:
1.Katastrofa Smigtowca Mi-8 z 36 SPLT wiozgcego premiera (4 grudnia 2003),
ktéremu na pulapie przelotowym wylgczyly si¢ oba silniki.
2.Katastrofa samolotu CASA 295M z 13 ELT w trakcie podejscia do lgdowania
w gestej mgle w Mierostawcu (23 stycznia 2009). Smier¢ poniosto 16 najwyzszych
rangg i doSwiadczeniem oficerow Sit powietrznych RP i 4 cztonkow zatogi.
3 Katastrofa Tul54M z 36 SPLT w Smolensku (10 kwieciefi 2010). Smier¢ poniosto
96 os6b, w tym 88 cztonkéw Panstwowej Delegacji do Katynia z Prezydentem RP 1 8
czlonkoéw zatogi.
Brak jest publicznie dostgpnych informacji o wystgpieniu tzw. zdarzen lotniczych
w lotnictwie transportowym RP odpowiedzialnym za transporty VIP. Jednak zdaniem
specjalistow nalezy uznaé, ze w wojskowym lotnictwie transportowym (szczeg6lnie w 36

1 Str.8 i 9 Raportu
% Raport BBN s.7



SPLT) dochodzilo (oprocz wyzej wymienionych katastrof) do klasyfikowanych zdarzen
lotniczych noszacych znamiona przestanek do katastrofy.?
Powyzsze pozwala stwierdzi¢, ze podstawowym celem zwigzanym z zapewnieniem

bezpieczenistwa podczas wykonywania przewozow VIP-Ow transportem powietrznym

(podobnie jak w wypadku zwyklych lotéw pasazerskich) jest przede wszystkim calkowite

wykluczenie zaréwno katastrofy jak i zdarzen lotniczych noszacych znamiona przestanek

do katastrofy.
Dla realizacji tego celu kluczowymi, wedlug hierarchii waznosci zadaniami s3:

1. Zapewnienie sprawnych, bezpiecznych maszyn, pilotowanych przez odpowiednio
przygotowane zalogi czyli: zapewnienie wlasciwych rozwigzan systemowych organizacji
1 standardow wyszkolenia, zapewniajagcych wilasciwy dobdr pilotow 1 sprzetu
obstugujacych przewoz VIP-6w.

2. Zapewnienie bezpieczenstwa bezpoSrednio podczas organizacji przewozow, Ktore
obejmujg w pierwszym rzedzie sprawdzenie bezpoSrednio przed przylotem VIP-a czy
dane lotnisko rzeczywiScie spelnia podane wczeSniej parametry bezpieczenstwa,
(procedura tzw. listy potwierdzen stanu lotniska), w dalszej kolejno$ci zapewnienie
zapasowego miejsca lgdowania wraz z dodatkowymi Srodkami transportu. Dla tego
tematu kluczowym problemem jest kwestia koordynatora caloksztaltu przedsiewzigc
realizowanych w zwigzku z zabezpieczeniem danego lotu.

3. Dopiero kolejng w hierarchii waznosci 1 w pewnym sensie odr¢bng kwestig jest
ograniczenie skutkow katastrofy pod katem zapewnienia bezpieczenstwa ciggloSci
funkcjonowania instytucji reprezentowanych przez VIP, oraz zminimalizowania strat
zwigzanych z grozbg przejecia po katastrofie przez obce panstwo danych poufnych i tzw.
wrazliwych (zwigzanych z prywatnym zyciem VIP). Te kwestie winny okresla¢ : Zasady
korzystania z transportu powietrznego przez osoby zajmujgce najwyzsze stanowiska
panstwowe.

I. Raport BBN: katalog VIP-6w i ich obowiazki na pokladzie statku powietrznego
jako kluczowe kwestie zwijgzane z bezpieczenstwem przewozu lotniczego o0s6b
zajmujacych wazne stanowiska panstwowe.

Ostateczna wersja raportu’ BBN przyjmuje odwrotna od powyzszej kolejno$¢ sugerujac
zarazem inng hierarchi¢ waznoSci probleméw zwigzanych z bezpieczenstwem transportu
VIP-6w. Jako pierwsze nie sg bowiem rozpatrywane kwestie zwigzane z uniknigciem
katastrof lotniczych, ale problemy zwigzane z ograniczeniem ich skutkow.

1. W rozdziale pierwszym raportu rozpatruje si¢ procedury roz§rodkowywania VIP-6w
na czas podrozy statkiem powietrznym pod katem zabezpieczenia ciaglosci

¥ Swiadectwem tego sa chociazby publiczne wypowiedzi bylego Prezydenta RP Aleksandra Kwasniewskiego
(bezposrednio po katastrofie w z 10 kwietnia), ktory chwalac wyszkolenie pilotow 36 SPLT przypomnial, ze
pilot wiozacy go pi¢¢ lat temu Tul54M, wyladowat w Smolensku w skrajnie trudnych warunkach
atmosferycznych, ledwo mieszczac si¢ na pasie, co zdaniem ekspertow nalezy uznac za jedno z klasyfikowanych
zdarzen lotniczych noszacych znamiona przestanek do katastrofy.

* Sktad zespotu redagujacego dziatajacego od kwietnia 2010 roku zostat w istotny sposob zmodyfikowany w
lipcu 2010



funkcjonowania kluczowych instytucji panstwa. Dokonana zostala analiza ,takich
kwestii szczegélowych, jak ustalenie katalogu VIP-6w, podziat ich na grupy z punktu
widzenia znaczenia dla bezpieczenstwa panstwa oraz kryterium ryzyka, sformutowanie
fundamentalnych obowigzkéw VIP-6w w czasie korzystania z transportu lotniczego.””
Towarzyszacy temu rozdziatowi zatgcznik nr.2 ,,Katalog VIP-6w (stanowiska panstwowe
krytyczne z punktu widzenia bezpieczenstwa narodowego)” wraz z zalgcznikiem nr.3
(Grupy , (»koszyki”) VIP-6w), za takie uznaje stanowiska: Prezydenta, Premiera,
Marszatkow Sejmu i Senatu, Wicepremiera i Ministrow: spraw zagranicznych, obrony
1 spraw wewnetrznych, oraz

dowodcow wojsk, stuzb specjalnych (wraz z czlonkami Kolegium Stuzb Specjalnych)
1 »stuzb mundurowych”.

Tak skonstruowany ,katalog” odzwierciedla waskg 1 przestarzalg ,wojskowo-
mundurowg” perspektywe¢ dla spraw zwigzanych z bezpieczenstwem narodowym.
W ,,katalogu” nie uwzgledniono, zadnych innych (poza wymienionymi powyzej)
stanowisk ,,cywilnych” takich jak chociazby Prezesa Narodowego Banku Polskiego, czy
Prokuratora Generalnego, uznajac najwidoczniej, ze ich znaczenie dla bezpieczenstwo
narodowego jest mniejsze niz np. wysoko wyeksponowanego w ,,katalogu” Szefa BBN®.
Znaczenie tego ostatniego dla zapewnienia cigglosci funkcjonowania systemu
bezpieczenstwa panstwa jest w istocie niewielkie, jego faktyczna rola sprowadza si¢
wylacznie do bycia doradcg 1 reprezentowania Prezydenta RP, a poza obrebem swojego
biura jest on pozbawiony jakichkolwiek wiladczych prerogatyw, takich jakie posiadajg
np. dowodcy rodzajow wojsk, lub bedacy organami wladzy panstwowej ministrowie,
kierownicy (niewymienionych w Kkatalogu) urzedow centralnych, wojewodowie,
czy komendanci stuzb.

Kwestii stworzenia ,katalogu” VIP-0w, podziatu ich na grupy (,,koszyki”), poswigcono
w raporcie BBN bardzo duzo uwagi (w poréwnaniu z wazniejszymi dla bezpieczenstwa
lotu sprawami), proponujgc przy tym anachroniczny, przypominajacy lata
osiemdziesigte, ,wojenny” sposob ujecia tematu.” Tymczasem problem sprowadza sie do
wprowadzenia i egzekwowania kategorycznego zakazu wspolnego podrézowania osob ze
wzgledu na bezpieczenstwo zachowania cigglosci funkcjonowania konstytucyjnych
organdéw panstwa 1 istotnych instytucji na jednym statku powietrznym, lub na kilku
statkach, ale bedacych jednoczeSnie w powietrzu. To z kolei winno by¢ przedmiotem
regulacji 1 procedur wewnetrznych poszczegélnych instytucji, podobnie jak to si¢ dzieje

®> Raport BBN, | Zasady korzystania z transportu powietrznego przez osoby zajmujace najwyzsze stanowiska
panstwowe, S.7-8

® Stanowisko Szefa BBN w ,katalogu” , zostato umieszczone w grupie (,,koszyku™) VIP-6w obejmujacej
wicepremiera i ministrow: SZ, ON i SWiA.

" Zgodnie z zatacznikiem nr.8 (s.56-57) wykazu krytycznych stanowisk panstwowych winien byé stworzony
przez MON we wspotdziataniu z BBN, uwzgledniony w Polityczno-Strategicznej Dyrektywie Obronnej w czgsci
dotyczacej organizacji 1 transformacji systemu kierowania bezpieczenstwem narodowym, nastgpnie
wykazywany w wyciagach zadaniowych do planowania operacyjnego dla podstawowych ogniw systemu
bezpieczenstwa narodowego, a w koncu weryfikowany w ramach Strategicznego Przegladu Bezpieczenstwa
Narodowego.



w prywatnych firmach 1 korporacjach. W celu umozliwienia rzgdowi kontroli
poszczegdlnych instytucji, przyjete przez nie procedury i regulacje powinny by¢
wprowadzone — w formie uzupelnienia o ,,Procedure zw. Zabezpieczeniem Przewozu o0sob
zaymujqgcych najwyszssze stanowiska panstwowe” - w przygotowywanym Krajowym Planie
Zarzadzania Kryzysowego®, stanowi¢ zatgcznik do porozumien dotyczacych korzystania
z panstwowych 1 komercyjnych statkow powietrznych, oraz podlegal zewngtrznej
kontroli.

2. Drugg w kolejnosci kwestia podnoszong raport BBN jest ,sformulowanie
fundamentalnych obowiazkéw VIP-6w’” w czasie lotu. Zostaly one omoéwione
w pierwszej czeSci raportu, poSwiecono im odrebny zatgcznik'’, a ponadto
w sugerowanym projekcie ustawy o lotnictwie panstwowym zostal wysunigty postulat
uwzglednienia ,wprowadzenia prawnej ochrony dowoddcy statku powietrznego przed

»1 Takie ujecie sugeruje, ze jedna

presja 1 naciskami innych os6b na pokladzie.
z podstawowych przyczyn powodujacych katastrofy, lub zdarzenia lotnicze noszacych
znamiona przestanek do Kkatastrofy, jest wywieranie presji przez VIP-6w na pilota
podczas lotu. Dla tego rodzaju wnioskéw brak jest konkretnych przestanek
(w kontekscie katastrof i zdarzen lotniczych na przestrzeni ostatnich szeSciu lat), takich
jakie mozemy stwierdzi¢ w odniesieniu do kwestii standardow szkolenia pilotow, stanu
statkoOw powietrznych, czy organizacji zapewnienia bezpieczenstwa przewozu (zwlaszcza
procedury sprawdzania miejsca lgdowania). Kwestia nacisku na pilota wywieranego
przez VIP-a jako bezposredniej przyczyny ktoregokolwiek z wypadkow lotniczych, lub
zdarzenia noszacego znami¢ przestanki do katastrofy lotniczej do tej pory nie znalazla
potwierdzenia w faktach i jest jedynie przedmiotem medialnych spekulacji czynionych
na uzytek biezgcej walki polityczne;.

W sferze polityczno-medialnej rownolegle do problemu nacisku jest podnoszona kwestia
zagrozenia jakie dla organizacji transportu powietrznego stanowia proby
administracyjnego blokowania wizyty VIP-a w polaczeniu z jej politycznym
dezawuowaniem (réwniez przy politycznej wspolpracy z przedstawicielami obcych
panstw). Takie sytuacje spowodowane wewnetrzng walkg polityczng mogg sprzyjac
dezorganizacji bezpieczenstwa lotu, zwlaszcza jeSli logika rozgrywki politycznej
powoduje uwiklanie w nig funkcjonariuszy panstwowych  bezposrednio
odpowiedzialnych za kwestie bezpieczenstwa osob pelnigcych najwyzsze stanowiska
w panstwie. Jezeli zdarzenia tego typu powtarzajg si¢ wielokrotnie to pojawienie si€¢
formalnie uzasadnianych przeszk6d w realizowaniu misji przez najwazniejsze osoby
w panstwie, moze by¢ przez nie traktowane jako administracyjna szykana podyktowana

® Opierajac sie¢ na Ustawie o zarzqdzaniu kryzysowym rzad przyjat 4 grudnia 2009 r. Krajowy Plan Reagowania
Kryzysowego. W jego jawnej cze$ci - siatce bezpieczenstwa — podane sg rdézne procedury reagowania
kryzysowego przy zdarzeniach, m.in. procedura 20.10 reagowania Kryzysowego przy zdarzeniach zwigzanych
z zamachami na osoby lub obiekty ochraniane przez BOR. Nie ma natomiast procedury zwigzanej
z zabezpieczeniem przewozu waznych osob w panstwie.

% Sformutowanie ze wstepu do Raportu BBN 5.7-8

10 Raport BBN 1.3, zat.4

Y“Raport BBN, 1.2, s.18; Zat.8, pkt.2, s.61



wzgledami politycznymi. To z kolei rodzi nieufnos¢ (potwierdzong przez wczesniejszg
praktyke) w bezstronnos$¢ argumentoéw uniemozliwiajacych VIP-owi realizacj¢ zalozonej
misji 1 prowadzi¢ moze do préb wywierania presji na osoby odpowiedzialne za jej
wykonanie.

Raport BBN powyzsze catkowicie ignoruje. Tymczasem rozpatrywanie zagrozen, jakie
dla organizacji transportu powietrznego stanowig proby administracyjnego blokowania
wizyty VIP-a w polaczeniu z jej politycznym dezawuowaniem, jest rOwnie uzasadnione
jak rozpatrywanie zagrozen, jakie mogg wynikaC z zachowania si¢ VIP-a podczas
przelotu. Tym bardziej, ze to drugie moze by¢ konsekwencjg pierwszej pomijanej przez
raport sytuacji.

Eksponowanie wylgcznie problemu presji wywieranej przez VIP-a z pomini¢ciem kwestii
zagrozenia wynikajacych z politycznych przestaniajacych sprawy bezpieczenstwa
przestanek politycznych, jakimi moze si¢ kierowa¢ koordynator organizacji lotu, ostabia
znaczenie raportu BBN jako dokumentu calkowicie bezstronnego, stuzgcemu wylgcznie
usprawnieniu procedur bezpieczenstwa.

II Raport BBN: przedstawienie zagrozen wynikajacych z zaniedban systemowych:
problem listy potwierdzen i koordynatora lotu.

1. Katastrofa smolenska, w zwigzku z zarzutami zwigzanymi z niewlaSciwym
przygotowaniem lotniska (zwlaszcza organizacji systemu naprowadzania) jako
fundamentalne zadanie stawia obowigzek weryfikacj¢ warunkow lotniska pod katem
zapewnienia bezpieczenstwa lagdowania VIP-a.

Jeszcze na przelomie lat osiemdziesigtych i1 dziewiecdziesigtych stosowano zasade
wysylania przed przylotem VIP-a grupy operacyjnej dokonujacej odpowiednich
weryfikacji (w jej skladzie byli migdzy innymi nawigator i operator systemoOw
ladowania). P6zniej z tego zrezygnowano i1 obecnie w rutynowej praktyce zabezpieczania
przelotu VIP zar6wno w stosunku do lotniska docelowego jak i w stosunku do
wskazywanych pilotowi lotnisk zapasowych nie stosuje si¢ automatycznie procedur
zwiazanych z tzw. lista potwierdzen stanu lotniska (procedury bezposSredniego
sprawdzenia przed przylotem VIP, czy dane lotnisko rzeczywiscie spelnia podane
wczesniej parametry bezpieczenstwa). Ponadto na lotniskach zapasowych rutynowo nie
zabezpiecza si¢ dodatkowych Srodkoéw transportu.

Porzucenie zasady automatycznej realizacji listy potwierdzen lotniska docelowego
1 pelnego zabezpieczenia lotnisk zapasowych tlumaczone jest brakiem wystarczajgcych
srodkow. W ostatnich latach procedury takie byly realizowane tylko w wyjatkowych
sytuacjach, np. podczas wizyty Papieza Benedykta XVI w Polsce w 2006 roku, czy
Prezydenta USA G. Busha w roku 2007. Wobec najwyzszych przedstawicieli wiadz
polskich zastosowano je w zwigzku z uczestnictwem Prezydenta Kaczynskiego na
Szczycie NATO w Rydze w 2006 roku.



Zasadniczy dla organizacji bezpieczenstwa transportu powietrznego problem
wykonywania listy potwierdzen raport BBN enumeratywnie wymienia (jako kolejny po
sprawdzeniu przestrzegania szczegélowo opisywanej zasady rozsrodkowania VIP-ow)
przy okazji omawiania zadan jakie powinien wykonywaé koordynator lotu."
W zalgczniku nr 8 przedstawiajacym sposoby implementacji wnioskOw zawartych
w raporcie przy okazji omawiania kwestii ,doprecyzowania odpowiedzialnosci
koordynatora lotu” w do$¢ zawilym jezyku mowi si¢ o niezbednosci wprowadzenia
»dodatkowego obowigzku przeddecyzyjnej kontroli przygotowan operacji z punktu
widzenia bezpieczenstwa i wyrazenia ostatecznej zgody na jej przeprowadzenie.”'
Zdaniem autoréow raportu ten tak niejasno opisany obowigzek winien zostaé
wprowadzony poprzez nowelizacj¢ dotychczasowego porozumienia w sprawie trybu
wykorzystania wojskowych statkow powietrznych zawartego mie¢dzy kancelariami
prezydenta, premiera, marszatkéw Sejmu i Senatu, oraz MON."

Wobec podstawowego znaczenia procedur zwigzanych z tzw. listg potwierdzen (co
tragiczny sposob uzmystawia katastrofa w Smolensku), ich zastosowanie ze wzgledu na
wage nie powinno by¢ przedmiotem umowy (tak jak chce BBN), ale raczej zostaé
wprowadzone w trybie nakazowym. Tryb nakazowy dla procedur zwigzanych z listg
potwierdzen umozliwialby precyzyjne wskazanie odpowiedzialnych za ich wykonanie
wraz okreSleniem konsekwencji w przypadku zaniedban.

Kwestia listy potwierdzen zostala dobrze 1 rzetelnie rozwinigta w paragrafie
omawiajacym zadania specjalnego lotnictwa wojskowego (36 splt)”. Autorzy proponuja
obowigzkowe realizowanie przedsiewzigC w wypadku lotu na ,niepewne” lotniska.
Chodziloby tu zwlaszcza o weryfikacj¢ przed przylotem VIP-a spelniania przez lotnisko
podanych wcze$niej parametrow i1 uwzglednienia procedur redukowania ryzyka poprzez
np. obowigzkowe wysylanie kontrolera lotéw (wiezowego), organizacji podsystemu
kierowania samolotem od startu do lgdowania, kierowania wtasnych grup zabezpieczenia
na lotnisko itp.

2. Z powyzszym zwigzane jest odpowiednio formalnie umocowanie koordynatora
caloksztaltu przedsi¢wziec realizowanym w zwiazku z zabezpieczeniem danego lotu.
Powinien on odpowiada¢ za wykonanie listy potwierdzen caloksztaltu przedsigwzigc
(zwlaszcza listy potwierdzen stanu lotniska, oraz zabezpieczenia lotniska zapasowego).
Przy czym standardy bezpieczenstwa w tym zakresie stosowane przez polskie stuzby
wobec najwyzszych przedstawicieli naszego panstwa, nie mogg by¢ nizsze od standardow
wobec najwyzszych przedstawicieli panstw obcych.

W raporcie jako koordynatora jednoznacznie wskazano Kancelari¢ Prezesa Rady
Ministrow stwierdzajac rownoczesnie, Zze jego kompetencje i odpowiedzialno$¢

12 Raport BBN, 1.2, 5.16

B Raport BBnN, zal.§, 5.60

“ Ibid.

1> Raport BBN, 1.2, 5.21-22, zat.8,5.63



powinny by¢ doprecyzowane. W tym kontekScie postulowane jest utworzenie w KPRM
specjalnej komoérki bezpieczenstwa lotniczego VIP.'® Zarazem autorzy raportu szczerze
przyznaja, ze te rozwigzanie uznane przez nich za ,kompetencyjnie i organizacyjnie
optymalne w dzisiejszych realiach”, zostalo odrzucone przez szefa Kancelarii Prezesa
Rady Ministrow. Ten ostatni zaproponowal, aby kontrolg przygotowan wylotu powierzy¢

Sitom Powietrznym i BOR. Y

Autorzy raportu wskazujg, ze slaboscig takiego
rozwigzania jest to, ze wykonawcy zadania sami kontrolowaliby swoje czynnosci.
W zwigzku ze sprzeciwem szefa KPRM sprawa wskazania koordynatora i okreslenia jego
kompetencji pozostala nierozstrzygnigta. Jako alternatyw¢ w raport proponuje
przeniesienie funkcji koordynatora do Rzgdowego Centrum Bezpieczenstwa, co nalezy

uznaé za rozwigzanie wlasciwe, zdecydowanie lepsze od proponowanego przez KPRM.

3. W odniesieniu do problemu standardow dotyczacych kwestii organizacji
1 wyszkolenia, zapewniajacych wtasciwy dobor pilotow i sprz¢tu, raport koncentruje si¢
na problemach zwigzanych z funkcjonowaniem 36 splt. Kwestia ta jest dobrze
i szczegétowo ujeta.”® Raport wskazuje na chroniczny stan niedoinwestowania 36 SPLT
(zwlaszcza blokada wymiany parku samolotowego), silng fluktuacje kadry, brak
stabilizacji zatrudnienia, a takze brak motywacji i ograniczenia szkoleniowe. Autorzy
raportu postulujg analiz¢ obecnego stanu szkolenia lotniczego. Wzywajg rowniez do
dokonania analizy wszystkich katastrof i zdarzen lotniczych noszacych znamiona
przestanek do katastrofy do jakich doszio w lotnictwie wojskowym na przestrzeni
ostatnich lat. Analiza taka powinna zosta¢ przeprowadzona z uwzglednieniem procesu
dokumentowania tych zdarzen i wykonywania zalecen powypadkowych. Autorzy raportu
stusznie wskazuja na wcigz niewystarczajgce wykorzystanie wnioskoOw z poprzednich
wypadkow lotniczych. W tym kontekScie wskazuja na konieczno§¢ wzmocnienia
kompetencji i zmodyfikowania funkcjonowania komisji badania wypadkéw lotniczych."”
Celem winno by¢, korzystajac z zasad wypracowanych w lotnictwie cywilnym,
przygotowanie zbioru przepisOw okreslajacy kwalifikacje pilotow zajmujacych sig
transportem VIP (w tym dotyczacych utrzymywania i podwyzszania kwalifikacji pilotow
i mechanikéw), procedur i tzw. ,,dobrych praktyk”.”® Zbiér ten obok gwarancji wysokich
umiejetnosci pilota winien gwarantowac¢ podejmowanie optymalnych decyzji z punktu
widzenia bezpieczenstwa i brak nagrod za podejmowanie zbednego ryzyka.

Raport nie odnosi si¢ do sprawy wypracowania procedur sluzacych regulacji sposobu
dzialania wtadz polskich w wypadku, gdy wypadek lotniczy ma miejsce poza
granicami Kkraju wraz z procedurami zabezpieczajagcymi mozliwo$¢ uzyskania pelnej
dokumentacji zdarzenia. Znaczenie tego problemu jest oczywiste w zwigzku

16 Raport BBN, zat.8, 5.60

" Raport BBN, 1.2, 5.16

18 Raport BBN, 111.2, 5.21-24
YRaport BBN; wnioski koncowe, .27
% Raport BBN; .22



z kontrowersjami wokol przebiegu wspolpracy polsko-rosyjskiej po Kkatastrofie
w Smolensku. W tym zakresie raport BBN wymaga uzupelnienia.

Pewnym mankamentem pozostaje brak poglebionego (szerszego niz perspektywa 36
splt.) ujecia systemowych wad organizacji i wyszkolenia w Sitach Zbrojnych RP.
W opinii os6b nie zwigzanych bezposrednio z Sitami Powietrznymi RP (ekspertow
i 0s6b merytorycznie zajmujacych sie zagadnieniem)”, to wlasnie wady systemowe s3
przyczyng katastrof i zdarzen lotniczych noszacych znamiona przestanek do katastrofy
do jakich doszlo na przestrzeni ostatnich lat.

Uwagi koncowe

Podstawowg staboscig raportu BBN jest brak jednoznacznego zhierarchizowania
waznoSci probleméw zwigzanych z zapewnieniem bezpiecznego transportu
najwazniejszych osob w panstwie, czemu towarzyszy przesadne eksponowaniem spraw
o mniejszym znaczeniu. W raporcie znalazly si¢ cale wyodrgbnione paragrafy, wraz
zodrebnymi zalgcznikami na problemy drugorzedne takie jak rozpatrywana jako
pierwsza kwestia ,katalogu” VIP-6w i ich roz§rodkowania, czy organizacja ich transportu
przez lotnictwo niewojskowe (wlgcznie z zalgczonym projektem formularza do
wypelniania w zwigzku z lotem). Osobny paragraf wraz zalgcznikiem poswi¢cono na
poly teoretycznym rozwazaniom na temat ,Podstawowych uwarunkowan mobilnosci
powietrznej krytycznych ogniw systemu kierowania panstwem.”

W zestawieniu ze sposobem prezentacji tych drugorzednych tematéw, kluczowe kwestie
zwigzane z brakiem wlasciwej koordynacji bezpieczenstwa lotu, czy systemowymi
wadami w organizacji 1 wyszkoleniu w Sitach Zbrojnych RP, wskutek ich prezentacji
w dalszej kolejnosci, ulegajg w raporcie pewnemu ,rozpuszczeniu”. Tym niemniej nalezy
zwroci¢ uwage na rzetelne 1 systemowe ujecie, problemu koordynacji lotu
1 wyodrebnienie kwestii przygotowania specjalnego lotnictwa wojskowego (36 splt) do
przewozu VIP-6w.

Za wazne uznaC nalezy otwarte przedstawienie roznicy pogladow miedzy BBN
a Kancelarig Premiera w podstawowej sprawie okreslenia kompetencji 1 umiejscowienia
koordynatora bezpieczenstwa organizacji lotdw, przy jednoznacznym uznaniu przez
BBN iz koordynatorem na dzien dzisiejszy jest KPRM.

Dobrze zostaly przeanalizowane tematy: listy potwierdzen i udoskonalenia (czy raczej
reformy) systemu analiz i wykorzystywania wnioskow powypadkowych. Jednak
w odniesieniu do tego drugiego raport powinien by¢ uzupelniony o procedury
okreslajgce sposdb postepowania wiladz polskich w wypadku katastrofy lotniczej poza
granicami kraju i umozliwiajace im dostep do wszelkich materialow i1 informac;ji.

Za najbardziej kontrowersyjng cz¢S¢ dokumentu nalezy uzna¢ wprowadzenie 1 sposob
przedstawienia problemu presji jakg VIP moze wywiera¢ na zaloge podczas lotu. Skoro
autorzy raportu zdecydowali si¢ na analizowanie tej tezy bazujacej raczej na spekulacjach

2l W mediach takie opinie wygaszali miedzy innymi, byly minister infrastruktury Jerzy Polaczek i cztonek
Sejmowej Komisji Obrony Ludwik Dorn



o politycznym zabarwieniu, to dla zachowania obiektywizmu powinni uzupelni¢ raport
o rozwazenie (opartej na podobnych przestankach) wazniejszej tezy dotyczacej
zagrozenia jakie dla bezpieczenstwa lotu stanowig proby administracyjnego blokowania
wizyty VIP-a w polaczeniu z jej politycznym dezawuowaniem. Pominigcie
w dokumencie tego drugiego tematu (bezposrednio zwigzanego z podnoszonym
problemem ,,obowigzkow VIP-a”) budzi watpliwosci, co do intencji autorOéw raportu.

Pawet Soloch
autor, jako doradca Szefa BBN w okresie od kwietnia do lipca 2010 roku koordynowal prace zespotu
praygotowujgcego raport BBN o zapewnieniu bezpieczenistwa przewozu powietrznego 0sob zagmujgcych wazne

stanowiska panstwowe
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