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Z momentem wejscia Polski do struktur NATO nastgpit proces gruntownej nowoczesnej
reorientacji mentalnej struktur dowodzenia Polskich Sit Zbrojnych w tym Sit Powietrznych.

Lotnictwo Panstwowe, szczegdlnie wojska lotnicze jako wspdtuzytkownik sSwiatowej
przestrzeni powietrznej  musiaty zmieni¢ sposéb postrzegania  polskiej przestrzeni
powietrznej z synonimu “nasze niebo’” na formute “otwartego nieba” obowigzujgcego w
nowoczesnej pojeciowo lotniczej przestrzeni powietrznej , podlegajacej miedzynarodowym
standardom cywilnym jak i miedzynarodowym standardom lotnictwa panstwowego.

Podejmowane proby ujednolicenia przepiséw regulujgcych funkcjonowanie lotnictwa
panstwowego ze wzgledu na rozbiezno$¢ interesow ULC, MSWIA i MON konczyty sie
fiaskiem. W ubiegtym roku rozpoczeto prace nad stworzeniem ustawy dla lotnictwa
panstwowego, ktdra ostatecznie miata uregulowad sporne kwestie.

Lotnictwo panstwowe, aby w petni funkcjonowac we wspolnej przestrzeni powietrznej, musi
uwzglednia¢ w swojej dziatalnosci regulacje prawne wynikajace z dokumentow
normatywnych obowigzujagcych w lotnictwie cywilnym, a ponadto opracowaé witasne
normatywy uwzgledniajace specyfike i charakter zadan, do realizacji ktorych lotnictwo
panstwowe jest przeznaczone. Nie oznacza to , ze w chwili obecnej lotnictwo panstwowe nie
posiada dokumentéw regulujgcych jego dziatalnos¢. Takie dokumenty sg i funkcjonujg, co
wiecej sg odpowiadajace przyjetym miedzynarodowym standardom wyrazajacych sie w
formule OPEN SKY

W ostatnich latach specjalisci i eksperci lotniczy na réznych forach sygnalizujg , ze regulaminy
i instrukcje obowigzujgce w lotnictwie wojskowym i w lotnictwie stuzb porzadku publicznego
nie s kompatybilne ze wzgledu na specyfike operacyjna.

Rysuje sie co raz to wyrainiej problem braku jednej instytucji, ktéra kompleksowo
nadzorowataby catos¢ lotnictwa panstwowego, wprowadzata jednolite standardy,
doskonalita przepisy wykorzystujgc doswiadczenia z realizacji zadan formacji i jednostek
tworzacych lotnictwo panstwowe. Rowniez co raz to bardziej rozwijajaca formacja
i struktura bezpilotowych statkow powietrznych wykorzystywanych w roznego rodzaju
sitach zbrojnych staje sie materig do pilnego uregulowania prawno — organizacyjnego.

Tak wiec nadrzednym celem prowadzonych dziatan podporzagdkowanie w trosce
o podniesienie gotowosci operacyjnej i stanu bezpieczeristwa jest ujednolicenie przepiséw
lotniczych dla catosci Lotnictwa Paristwowego.

Dobrym przyktadem braku petnego zrozumienia przez Wojska Lotnicze formut dziatalnosci
lotnictwa cywilnego, jest przedstawiona przez wojsko w uzasadnieniu do zmiany ustawy
Prawo Lotnicze argumentacja dotyczgca stworzenia mozliwosci lgdowania cywilnych statkow



powietrznych na lotniskach wojskowych ( Prawo lotnicze druk nr 3228; Nr w wykazie prac
legislacyjnych UD 183 Ministerstwa Obrony cytat:

..... Mapgc na uwadze ziono¢ procesu, jakim jest umlwienie cywilnym statkom
powietrznym realizacji zadana potrzeby Sit Zbrojnych RP w ramach wykonania to i z
lotniska wojskowego (pogwszy od zapewnienia deghasci przestrzeni powietrznej i
lotniska po odpowiedzialdé odszkodowawgz w przypadku ewentualnego zdarzenia
lotniczego), rozwigzanie dopuszczajgce takie loty powinno zapewnia¢ poziom ich
bezpieczeristwa analogiczny do obowkugcego w odniesieniu do cywilnych operacji
lotniczych na lotniskach cywilnych. Aby to zapeweiebylo meéliwe, projektowane
rozwigzania uwzgidniajg wymogi Organizacji Midzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAO), EUROCONTROL oraz przepisy Unii Europejski®j tym Europejskiej Agencji
Bezpieczéstwa Lotniczego (EASA).......

....Projekt reguluje te kwestie dotyege zgtaszania zdarzelotniczych i potencjalnego
pozytywnego sporu kompetencyjnego miedzy Paistwowy Komispy Badania Wypadkow
Lotniczych oraz KomigjBadania Wypadkow Lotniczych LotnictwaiBavowego.....

Podstawowym dokumentem regulujgcym przepisy lotnicze w wymiarze miedzynarodowym,
jest Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana 7 grudnia 1944 r.
w Chicago, zgodnie z ktérg funkcjonuje ogdlny podziat na lotnictwo cywilne i panstwowe.
Konwencja jest gtdownym zZrédtem prawa dla lotnictwa cywilnego, nie reguluje zas zasad
funkcjonowania lotnictwa panstwowego. W skali europejskiej, podstawowymi dokumentami
prawodawczymi dla lotnictwa cywilnego sg wspdlne przepisy lotnicze: Rozporzadzenie
Komisji (WE) Nr 859/2008 z dnia 20 sierpnia 2008 r. zmieniajgce rozporzadzenie Rady (EWG)
nr 3922/91 w odniesieniu do wspdlnych wymagan technicznych i procedur
administracyjnych majacych zastosowanie do komercyjnego transportu lotniczego.

W Polsce podstawowym aktem prawnym jest ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze,
a regulacje w niej zawarte niemal w catosci dotyczg lotnictwa cywilnego. Tak wiec, zgodnie z
przywotanymi powyzej dokumentami, lotnictwo cywilne uregulowane jest zaréwno w
wymiarze miedzynarodowym (Konwencja Chicagowska), europejskim, jak
i krajowym. W przywotanych powyzej aktach prawnych wystepuje jasny i ostry podziat na
lotnictwo cywilne — w Polsce nadzorowane przez Urzad Lotnictwa Cywilnego i panstwowe —
nadzorowane przez witasciwych ministrow. Nalezy tu wspomnie¢ o podziale lotnictwa
panstwowego, w ktdorego sktad wchodzi lotnictwo wojskowe podlegte Ministrowi Obrony
Narodowej oraz lotnictwo stuzb porzadku publicznego (lotnictwo Policji, Strazy Granicznej,
Panstwowej Strazy Pozarnej), ktére podlega ministrowi wtasciwemu ds. wewnetrznych.

Postulowana ustawa dla lotnictwa panstwowego nie bedzie kolidowata z Ustawg Prawo
Lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r. Nalezy przez to rozumieg, iz projektowany dokument bedzie
dotyczyt regulacji prawnych tych obszaréw, ktérych nie reguluje ustawa lotnictwa
cywilnego. Tak wiec, nie bedzie wpltywata w zadnym zakresie na dziatalnos¢ cywilnych
podmiotdéw lotniczych. Nie oznacza to tez, ze personel lotnictwa panstwowego nie bedzie



musiat respektowac przepisow cywilnych, po prostu jest to niemozliwe, gdy operacje
lotnicze realizowane sg we wspdlnej przestrzeni powietrznej.

Piloci wojskowi i stuzb porzadku publicznego beda musieli zna¢ i stosowacd sie zaréwno do
przepiséw cywilnych, jak i tych dotyczacych tylko lotnictwa panstwowego — co nie bedzie
zadng nowoscig, gdyz obecnie tak wtasnie to funkcjonuje.

Jak wynika z powyzszego, w stosunku do lotnictwa panstwowego, do obecnej chwili nie
opracowano jednolitych przepisdw prawnych, ktére pozwolitoby w petni uregulowad
funkcjonowanie tego lotnictwa w warunkach jednolitego prawa dla lotnictwa wojskowego i
lotnictwa stuzb porzadku publicznego. Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze nie
reguluje najistotniejszych obszaréw dziatalnosci lotnictwa panstwowego, tj. infrastruktury
lotniskowej, certyfikacji i prowadzenia rejestru lotnisk i ladowisk, zasad naboru, certyfikacji
(kwalifikacji) i badan lotniczo-lekarskich personelu lotniczego, badania zdatnosci statkow
powietrznych do lotu, systemu zarzgdzania bezpieczenstwem w lotnictwie, czy tez systemu
komunikacji, nawigacji i dozorowania (ang. Communication, Navigation, Surveillance — CNS).

Inicjatywa utworzenia wtfadzy skupiajgcej catos¢ lotnictwa panstwowego zostata podijeta
pod koniec 2009 r., wowczas to zapoczatkowano wstepne prace koncepcyjne nad
przygotowaniem projektu ustawy prawo lotnicze lotnictwa panstwowego.

Tragiczne wydarzenia z kwietnia 2010 r. w zasadzie zastopowaty dalsze prace w tym zakresie,
a caly wysitek zostat skupiony na realizacji zalecen wynikajacych z raportu korcowego z
badania katastrofy samolotu Tu-154M.

W trakcie realizacji zadan okreslonych w ,Ramowym programie wdrazania wnioskow
wynikajgcych z raportu koncowego Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego z badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 samolotu Tu-154M nr 101
zaistniatego w dniu 10 kwietnia 2010 r. w rejonie lotniska , Smolensk Pétnocny”, wychodzgc
naprzeciw oczekiwaniom srodowiska lotniczego (lotnictwa panstwowego) ustalono, iz
koniecznym jest podjecie dziatan ukierunkowanych na docelowe unormowanie
i ujednolicenie zasad oraz przepiséw regulujacych funkcjonowanie wszystkich podmiotow
funkcjonujgcych w ramach lotnictwa panstwowego. W tym celu, w 2012 roku opracowano
projekt wstepnej , Koncepcji Utworzenia Wojskowej Wtadzy Lotniczej” (MAA — Military
Aviation Authority). Nalezy wyjasnié, iz uzyty zwrot (Wojskowa Wtadza Lotnicza) zostat
przyjety jako nazwa robocza, zaczerpnieta z j. angielskiego (Military Aviation Authority) i nie
nalezy jej wprost przywigzywac do obszaru tylko jednej formacji (lotnictwa wojskowego),
gdyz jak juz wspomniatem planowana do utworzenia instytucja ma skupiaé w sobie catos¢
lotnictwa panstwowego. Wspomniana koncepcja zostata uzupetniona i dopracowana przez
zespot autorski, w sktad ktdrego weszli przedstawiciele resortéw Spraw Wewnetrznych i
Obrony Narodowej (lotnictwo panstwowe umiejscowione jest w tych resortach), zas prace
zespotu byty szeroko konsultowane m.in. z przedstawicielami Ministerstwa Infrastruktury i
Rozwoju, ktére odpowiada za lotnictwo cywilne. Odpowiadajgc wprost na pytanie, kto jest



sitg wiodacg w realizowanych pracach — przedstawiciele lotnictwa panstwowego, a poniewaz
lotnictwo wojskowe stanowi wiekszos¢ tego lotnictwa, to resort Obrony Narodowej przyjat
role koordynatora tych dziatan, co spotkato sie z aprobatg wszystkich stron uczestniczacych
w pracach.

Wskazane powyzej obszary funkcjonowania lotnictwa panstwowego, sg regulowane przez
ministrow wiasciwych ze wzgledu na przynaleznos¢ jednostki bedacej wtascicielem lub
uzytkownikiem panstwowego statku powietrznego lub zarzgdzajgcej lotniskiem.

Regulacje te nie sg jednolite i rozproszone sg w dwoch rdznych resortach: Ministerstwie
Obrony Narodowej i Ministerstwie Spraw Wewnetrznych, ktérym podporzagdkowane sg
poszczegdlne rodzaje lotnictwa panstwowego.

W roku 2014 podjeto kompleksowe dziatania, efektem ktdrych miato by¢ zaproponowanie i
przyjecie rozwigzan formalno-prawnych dotyczacych catosci lotnictwa panstwowego.
Dziatania te polegaty na opracowaniu aktu prawnego (ustawy dla lotnictwa panstwowego)
oraz powotaniu w Polsce instytucji Wtadzy Lotnictwa Panstwowego. Powotanie wspomnianej
instytucji pozwolito by na rozdzielenie funkcji prawodawczej i nadzorczej od funkcji
wykonawczej w lotnictwie panstwowym, przy czym przez funkcje prawodawczg nalezy
rozumie¢ opracowywanie projektow aktdw prawnych (nowelizacje dokumentéw
normatywnych juz funkcjonujgcych), za$ funkcja nadzorcza oznacza sprawowanie nadzoru
nad prawidtowosciag wykonywania i przestrzegania ustalonych przepisow procedur przez
wykonawcow, tj. jednostki, formacje lotnictwa panstwowego. W tym miejscu nalezy
podkresli¢, ze takie rozwigzania od lat funkcjonujg juz w wiekszosci panstw europejskich, we
Francji, Szwecji, Wielkiej Brytanii, Czechach, Holandii czy Hiszpanii.

Inicjatywa Ministrow Obrony 26 panstw cztonkowskich Unii Europejskiej zrzeszonych w
Europejskiej Agencji Obrony (ang. European Defence Agency — EDA), w ramach ktdrej
decyzja Rady Sterujacej EDA z listopada 2008 r. zostato powotane Forum Wojskowych
Nadzoréw Zdatnosci do Lotu (ang. Military Air Worthiness Autority - MAWA Forum) powinna
znalez¢ odwzorowanie w polski dokumencie statuujgcym instytucje wiadzy lotniczej
wiasciwe] dla polskiego lotnictwa panstwowego. Powyiszg decyzje wsparli Ministrowie
Obrony Narodowej UE poprzez Deklaracje Polityczng Ministrow Obrony Narodowej UE
z listopada 2009 r. ,Declare our political support for national airworthiness authorities to
develop and implement the EMARs”.

Prace nad takimi rozwigzaniami wyczerpywaty by polskie zobowigzania konsumujgce
decyzje kierunkowe zgodne 1z przyjetymi deklaracjami. Panstwa cztonkowskie Unii
Europejskiej, ktére podjety intensywne dziatania ukierunkowane na stworzenie wspdlnych
przepisow ramowych i uregulowan prawnych w zakresie funkcjonowania lotnictwa
panstwowego (w obszarze zapewnienia zdatnosci do lotu statkdw powietrznych), gtéwnie
lotnictwa wojskowego oraz formacji lotnictwa stuzb porzadku publicznego, zadeklarowaty
potrzebe przyjecia takiego rozwigzania ze wzgledu na prowadzong dziatalno$¢ operacyjna.



Polska jest jednym z ostatnich panstw w UE, ktére rozpoczeto dziatania zwigzane
z powotaniem instytucji wtadzy lotniczej wtasciwej dla lotnictwa panstwowego do dzi$ nie
uwienczonej formutg panstwowego aktu prawnego w randze Ustawy.

Wypetniajac zobowigzania podjete na forum krajéw UE (EDA, EASA), koniecznym jest pilne
przygotowanie pakietu dokumentow normatywnych w zakresie funkcjonowania catosci
lotnictwa panstwowego, co bedzie zmierzto do powotania instytucji sprawujgcej funkcje
regulacyjng i nadzorczg wobec lotnictwa panstwowego.

Stan istniejgcy w polskim lotnictwie wojskowym

W lotnictwie wojskowym mamy do czynienia z podwdjng odpowiedzialnoscig, np. w zakresie
szkolenia lotniczego nie ma rozdzielenia funkcji pomiedzy uzytkownikiem i prawodawcy, zas
w zakresie zarzgdzania ruchem lotniczym nie ma rozdziatu funkcji prawodawczej i nadzoru
(regulator) od funkcji zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej (ANSP — Air Navigation Service
Provider). Nalezy tu wspomnieé, ze w dokumentach NATMC jako organu wykonawczego
NATO w zakresie zarzgdzania ruchem lotniczym podkresla sie dazenie do harmonizacji
lotnictwa cywilnego i wojskowego. Harmonizacja lotnictwa cywilnego i wojskowego stuzyé
ma utrzymaniu zdolnosci, czy tez mozliwosci lotnictwa wojskowego i cywilnego do
wykonywania lotow w jednej wspdlnej (cywilno-wojskowej) przestrzeni powietrznej, np.
codzienne szkolenie lotnicze, dziatania na rzecz misji NATO, dziatania w ramach
wielonarodowych ugrupowan. Tak wiec prowadzone dziatania pozwolg na formalno-prawne
unormowanie wszystkich obszaréw, w ktorych funkcjonuje lotnictwo panstwowe.

W procesie tym wskazanym koniecznym jest wszechstronne wykorzystanie doswiadczen
panstw europejskich, posiadajgcych regulacje prawne w tym zakresie, wspomnianych juz:
Francji, Wielkiej Brytanii, Holandii czy Czech. W wymienionych krajach wtadze lotniczg
lotnictwa panstwowego stanowig instytucje w sktad, ktérych wchodzg cztery piony
funkcjonalne: operacji lotniczych, zdatnosci do lotu statkow powietrznych, zeglugi
powietrznej oraz bezpieczeristwa lotdw. Celem dziatania tak zorganizowanej instytucji jest
wprowadzanie uregulowan prawnych dla lotnictwa panstwowego oraz sprawowanie
nadzoru nad jego funkcjonowaniem. Podobne rozwigzanie powinny sie przyja¢ w Polsce.

2 wrzesnia 2006 r. RAF (Krélewskie Sity Powietrzne) stracity w Afganistanie na skutek pozaru
w powietrzu samolot Nimrod XV230 z czternastoma osobami na poktadzie. Sekretarz Obrony
zlecit badanie przyczyn tego wypadku niezaleznemu zespotowi ekspertow. Zespot
opublikowat w dniu 28 pazdziernika 2009 r. po trzech latach wytezonej pracy raport
koncowy.

W raporcie tym uzyto kategorycznych stwierdzen typu: brak przywddztwa, brak kultury
bezpieczenstwa i brak priorytetow. W efekcie zalecen raportu Minister Obrony Wielkiej
Brytanii ustanowit w dniu 01.04.2010 r. Military Aviation Authority (MAA) Wojskowg Wtadze
Lotniczg, jako jedynego, niezaleznego regulatora dziatalnosci wszystkich rodzajéw lotnictwa
resortu Obrony. Dyrektor Generalny MAA jest podlegty Ministrowi Obrony poprzez 2-go
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statego Podsekretarza Obrony i zapewnia tworzenie struktury przepisow egzekwowanych za
pomocg certyfikacji, zatwierdzen oraz procesu inspekcji dla: zakupow, operacji i zdatnosci do
lotu systemow powietrznych w srodowisku lotnictwa podlegtego Ministrowi Obrony.
Dyrektor Generalny MAA zapewnia utrzymywanie wtasciwych standardéw Bezpieczenstwa
Powietrznego w resorcie Obrony i prowadzi badanie wypadkow i incydentéw lotniczych.

MAA okresla polityke, standardy, przygotowania i badania dla upewnienia sig, ze istnieje
akceptowalna rGwnowaga pomiedzy osiggniety zdolnoscig operacyjng, i podejmowanym
ryzykiem. MAA utatwia ciggte ulepszanie istniejgcych standardow bezpieczenstwa i
przepisow.

W polskim lotnictwie dwie wielkie katastrofy lotnicze spowodowaty smier¢ stu
kilkudziesieciu oséb, wysokich oficeréw Sit Powietrznych w Mirostawcu, politykdéw w tym
Prezydenta RP w katastrofie smolenskiej. Jedng z istotnych przyczyn zaistniatych katastrof
byt brak kultury bezpieczenstwa w lotnictwie wojskowym, a w ramach kultury
bezpieczenstwa jej waznego sktadnika — kultury raportowania.

Kultura raportowania nadal jest wypaczona i nakierowana na uzyskanie zadowolenia
przetozonych, a braki i niedociggniecia sg nadal ukrywane i nie dotyczy to tylko Sit
Powietrznych.

Tragiczne wydarzenia z kwietnia 2010 r. w zasadzie zastopowaty dalsze prace zakresie
prawno-organizacyjnym dotyczacym Koncepcji Utworzenia Wojskowej Wtadzy Lotniczej,
a caly wysitek zostat skupiony na realizacji zaleced wynikajgcych z raportu koncowego
z badania katastrofy samolotu Tu-154M.

Niemniej jednak w ,Raporcie BBN” przekazanym Prezydentowi RP oraz KPRM jasno
wskazano konieczno$¢ kontynuowania przez mon i MSW prac nad opracowaniem ustawy
o lotnictwie panstwowym, czego dotad nie zrealizowano.

W trakcie realizacji zadan okresSlonych w ,,Ramowym programie wdrazania wnioskéw
wynikajgcych z raportu koncowego Komisji Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego z badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 samolotu Tu-154M nr 101
zaistniatego w dniu 10 kwietnia 2010 r. w rejonie lotniska Smolerisk Pétnocny”, wychodzac
naprzeciw oczekiwaniom $rodowiska lotniczego (lotnictwa panstwowego) ustalono, iz
koniecznym jest podjecie dziatan ukierunkowanych na docelowe unormowanie i
ujednolicenie zasad oraz przepiséw regulujgcych funkcjonowanie wszystkich podmiotow
funkcjonujgcych w ramach lotnictwa panstwowego. W tym celu, w 2012 roku opracowano
projekt wstepnej ,Koncepcji Utworzenia Wojskowej Wtadzy Lotniczej” (MAA — Military
Aviation Authority). Uzyty zwrot (Wojskowa Wtadza Lotnicza) zostat przyjety jako nazwa
robocza, zaczerpnieta z j. angielskiego (Military Aviation Authority) i nie nalezy jej wprost
przywigzywa¢ do obszaru tylko jednej formacji (lotnictwa wojskowego). Mozliwg do
zaakceptowania nazwg mogtaby by¢é np. ,Wfadza Lotnictwa Panstwowego RP”.
Wspomniana koncepcja zostata uzupetniona i dopracowana przez zespét autorski, w sktad
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ktorego weszli przedstawiciele resortéw Spraw Wewnetrznych i Obrony Narodowej
(lotnictwo panstwowe umiejscowione jest w tych resortach), zas prace zespotu byty szeroko
konsultowane m.in. z przedstawicielami Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, ktére
odpowiada za lotnictwo cywilne.

Niestety dopiero w lipcu 2014 r. roku, Minister Obrony Narodowej wydat decyzje w sprawie
powotania Zespotu Zadaniowego do spraw utworzenia Wtadzy Lotnictwa Panstwowego.
Dziatania podjete przez Sekretarza Stanu w MON jak mozna byto sie tego spodziewac nie
przyniosty oczekiwanego rezultatu.

Stan istniejacy w lotnictwie stuzb porzadku publicznego.

O ile w lotnictwie wojskowym obowigzujg przepisy wynikajgce z ustawy o Ministrze Obrony
Narodowej, w minister wtasciwy do sprawa wewnetrznych nie ma organu nadzoru nad
podlegtym lotnictwem. Czynnosci nadzorcze ktore naktada na ministrze Ustawa z dnia 3 lipca
2002 r. Prawo Lotnicze realizowane s przez pojedynczych (dwie osoby) pracownikéw
specjalistéw lotniczych w ramach departamentéw, do ktérych przypisano w danym okresie
takie czynnosci. Sprowadzajg sie one do prowadzenia rejestrow statkdw powietrznych,
rejestru lotnisk i lgdowisk, okazjonalnych inspekcji placéwek lotniczych w zakresie
logistycznego zabezpieczenia, operacyjnego wyk. lotnictwa i profilaktyki bezpieczenstwa
lotéw, a takze udziatu w Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego.
Nalezy zaznaczyé, ze w kolejnych latach zlikwidowano w resorcie spraw wewnetrznych
Inspektorat Lotnictwa Stuzb Porzadku Publicznego, pdiniej Wydziat Lotniczy, a nastepnie
Zespodt ds. Lotnictwa Stuzb Porzgdku Publicznego. Efektem braku powaznego traktowania
podlegtego lotnictwa jest TYMCZSOWE obowigzujgce od kilkunastu lat ,,Porozumienie miedzy
ULC i MSW....” w sprawie czynnosci nadzoru nad personelem lotniczym i statkami
powietrznymi. Taki stan sprawit, ze brak jest w tym lotnictwie zaréwno jednolitosci
dokumentacji (np. brak jest instrukcji bezpieczenstwa lotow), a lotnictwa formacji (Lotnictwo
Policji i Starzy Granicznej) opierajg swoja dziatalnos¢ na rdznigcych sie dokumentach
wewnetrznego kierowania. Nalezy zaznaczy¢, ze w resorcie opracowano Ustawe o lotnictwie
stuzb porzadku publicznego, ktdra przy zmianach kolejnych kierownictwa resortu nie zyskata
akceptacji na jej procesowanie. Dlatego powotfanie Wtadzy Lotnictwa Painstwowego uzyskato
poparcie kierownictwa resortu pod koniec 2013 r. i powinno stanowic priorytet w zakresie
rozwigzaniu problemu zasad funkcjonowania i nadzory nad lotnictwem stuzb porzadku
publicznego MSWIA.

Fakty mowig same za siebie:

1. Cywilne linie lotnicze, ich statki powietrzne oraz zatogi od dziesigtkéw lat poddane s3
rezimowi certyfikacji, licencjonowania oraz ciggtego nadzoru prowadzonego przez
panstwowe wtadze lotnicze. Ponadto, od 2006 r. rezimowi certyfikacji i nadzoru
poddane zostaty takze systemy zarzadzania bezpieczeristwem operacji lotniczych,
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obejmujgce zaréwno samych przewoznikdw, jak i stuzby zeglugi powietrznej, lotniska
oraz organizacje zapewniajgce zdatnos¢ do lotu uzytkowanych przez przewoznika
statkdw powietrznych.

Wysoki poziom bezpieczennstwa przewozow lotniczych w lotnictwie cywilnym jest
potwierdzany obiektywnymi danymi w postaci statystyk i analiz.

Na catym sSwiecie lotnictwo cywilne postuguje sie standardami bezpieczenstwa
(SARPs) wyznaczonymi przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAO) w Zatacznikach do Konwencji chicagowskie;.

Lotnictwo wojskowe, szczegdlnie kiedy prowadzi przewozy lotnicze oséb waznych w
panstwie, korzysta z tej samej przestrzeni powietrznej i systemow bezpieczenstwa, co
lotnictwo cywilne, z czego wynika wniosek, ze wojskowe przepisy i wymagania dot.
prowadzenia operacji, kwalifikacji zatég, utrzymania zdatnosci do lotu oraz systemy
zarzadzania (dowodzenia) tymi operacjami powinny by¢ nie mniej restrykcyjne niz
odpowiadajgce im wymagania cywilne.

Potencjalne zagrozenia :

1. Zagrozenia generowane systemem zarzadzania (dowodzenia) lotnictwem SZ RP

a.

Polskie lotnictwo wojskowe jest regulowane na poziomie organu naczelnego
Decyzjami Ministra Obrony Narodowej, natomiast na poziomie organu centralnego
przez wiele niezaleznych od siebie instytucji wojskowych takich jak: Sztab Generalny
WP, Dowddztwo Generalne RSZ, Dowddztwo Operacyjne RSZ, Inspektorat Sit
Powietrznych, Inspektorat Wsparcia SZ, Komisje Badania Wypadkdéw Lotniczych
(KBWL LP) , do poziomu dowddcy jednostki lotniczej (bazy) wtacznie, co generuje
zagrozenia w postaci krzyzowania sie uprawnien decyzyjnych, niedostatecznej
koordynacji, a nawet braku kompetencji do podejmowania przez te instytucje
dziatan. Taki stan organizacyjny powoduje rozpraszanie kompetencji i uprawnien
decyzyjnych dotyczgcych lotnictwa wojskowego po wielu instytucjach wojskowych,
co utrudnia standaryzacje systemu zarzgdzania bezpieczenstwem.

W systemie dowodzenia lotnictwem SZ RP brak jest centralnego organu wfadzy
lotniczej, odpowiednika cywilnego Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC), co utrudnia
prowadzenie niezaleznego i skutecznego nadzoru nad zdatnoscig do lotu statkow
powietrznych lotnictwa panstwowego oraz nad bezpieczenistwem operacji lotniczych.
Czes¢ przewozow lotniczych oséb waznych o statusie HAD w panstwie jest
realizowana srodkami lotniczymi Ministerstwa Spraw Wewnetrznych (MSW), ktére
cho¢ stanowi cze$¢ lotnictwa panstwowego, to jest catkowicie odrebne decyzyjnie od
MON, przy czym MSW nie posiada witasnych przepiséw i wymagan bezpieczenstwa
operacji lotniczych, korzystajgc wybidrczo z przepiséw wojskowych oraz przepisow
cywilnych, poddajac sie w wybranych obszarach nadzorowi ULC.



W Swietle naszych tragicznych doswiadczen nalezy réwniez pilnie rozpoczgé
przerwane w roku 2010 prace nad zasadami i procedurami bezpieczenstwa i form
przewozu powietrznego oséb zajmujgcych stanowiska panstwowe.

W tym aspekcie wydaje sie wtasciwym aby taki dokument zostat opracowany przy
udziale BBN i Kancelarii Sejmu oraz Prezesa Rady Ministrow przez projektowang
Wiadze Lotnictwa Panstwowego.

2. Zagrozenia generowane przez system wojskowych przepiséw i wymagan lotniczych :

a.

System wojskowych przepiséw i wymagan regulujgcych operacje lotnicze,
kwalifikacje personelu oraz utrzymywanie ciggtej zdatnosci do lotu jest strukturalnie
przestarzaty, a merytorycznie krytycznie odmienny i odlegty od odpowiednich
standardow miedzynarodowych ICAO, co generuje powazne zagrozenia
bezpieczenstwa w kazdym z obszarow objetych regulacjami wojskowymi. Wystarczy
poréwnaé¢ regulaminy RL-2012, 10L-2012, i instrukcje ILPN-2013, SIL, OKL z
odpowiadajgcymi im przepisami cywilnymi (unijnymi) nr 965/2012, 1178/2011,
1321/2014).

Na spotkaniu ministrow obrony w Europejskiej Agencji Obrony (EDA) w Brukseli w
dniu 17 listopada 2009 r. zostata przyjeta deklaracja w sprawie . opracowania i
opublikowata wojskowych wymagan EMAR, ktdre sg kopiami cywilnych przepiséw w
sprawie zdatnosci do lotu Part 21, Part 145, Part 66, Part 147, jednak wymagania te
nie zostaty jeszcze wdrozone do wojskowego systemu prawnego w Polsce.

W przepisach wojskowych catkowicie brakuje wymagan dot. prowadzenia takich
rodzajow operacji lotniczych jak: nawigacji opartej o charakterystyki osiggow
systemdéw (PBN), operacji w przestrzeni ze zredukowanymi minimami separacji
pionowej (RVSM), operacji przy ograniczonej widzialnosci (LVO), operacji o
wydtuzonym  zasiegu samolotami  dwusilnikowymi  (ETOPS), operacji z
wykorzystaniem specyfikacji minimalnych osiggédw nawigacyjnych (MNPS).

W zwigzku z tym, nie ma tez w przepisach wojskowych szczegétowych wymagan dot.

szkolenia personelu w wykonywaniu takich operacji, co przektada sie na zagrozenie w

postaci braku kwalifikacji zatég w wykonywaniu takich operacji.

3. Zagrozenia generowane przez system nabywania i utrzymywania kwalifikacji

wojskowego personelu lotniczego:

a.

System nabywania kwalifikacji przez wojskowy personel lotniczy (latajgcy i
techniczny) podzielony jest na dwa etapy, tj. ksztatcenia odpowiednio w WSOSP lub
WAT, a nastepnie uzupetniania tych kwalifikacji w jednostkach lotniczych w trybie
szkolen indywidualnych, co utrudnia standaryzacje tak nabywanych kwalifikacji.
Rzeczywista luka w wiedzy i umiejetnosciach wojskowego personelu latajgcego nie
zostata dotad okreslona, jak to zrobiono w odniesieniu do wojskowego personelu
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technicznego w tzw. raporcie uznania sporzgdzonym przez ULC, we wspodtpracy z
MON.

b. Wojskowy system utrzymywania i sprawdzania kwalifikacji opisany w RL-2012 oraz
ILPN-2013 w zasadniczy sposéb rdézni sie od aktualnie obowigzujgcych przepiséw
cywilnych (Part FCL), szczegdlnie jesli chodzi o zakres oraz czestotliwosé
sprawdziandéw wiedzy i umiejetnosci, co utrudnia standaryzacje kwalifikacji personelu
wojskowego i porownanie jej do kwalifikacji pilotow w cywilnych liniach lotniczych.

c. Przepisy wojskowe nie formutfuja wymagan, jakie muszg spetnia¢ osrodki szkolenia

lotniczego, urzadzenia symulacji lotu oraz programy przeszkalania na nowy typ statku
powietrznego. Brak takich wymagan przektada sie na jako$¢ szkolenia lotniczego w
lotnictwie wojskowym.
W przedstawionym powyzej problemie zwigzanym z szkoleniem lotniczym warto
podkresli¢ inicjatywe Seniorédw Lotnictwa skierowang do Prezydenta RP w roku 2014
dotyczacy szkolenia lotniczego, to jest do powrotu uznanej w miedzynarodowym
Srodowisku lotniczym polskiej szkoty lotniczej pod nazwg Piramida Lotnicza.
http://lotniczapolska.pl/List-otwarty-do-prezydenta-ws--szkolenia-lotniczego,35708

4.Zagrozenie generowane systemem organizacji lotow:

a. Przepisy wojskowe regulujgce organizacje lotow (IOL-2012) tylko w niewielkim
stopniu odnoszg sie do zasad obowigzujgcych w lotnictwie cywilnym, a w takim
Srodowisku bedg wykonywane loty z osobami waznymi w Panstwie, co moze
generowac zagrozenie w postaci niemoznosci udowodnienia, ze zatogi wojskowe
posiadajg wiedze, umiejetnosci i doswiadczenie w operacjach w $rodowisku
cywilnym.

b. W obecnie obowigzujgcym systemie organizacji lotow w SZ RP nie ma
wymagania, aby jednostki eksploatujgce statki musiaty wprowadzi¢ system
zarzadzania bezpieczenstwem operacji lotniczych, a dziatajace juz w SZ RP
elementy takiego systemu sg rozproszone w réznych instytucjach, nie stanowigc
zintegrowanego systemu (Wojskowej Wtadzy Lotniczej, MAA — Military Aviation
Authority) przez co skutecznos¢ jego dziatania jest znikoma.

5. Zagrozenia generowane utrzymaniem zdatnosci statkow do lotu:

System utrzymania zdatnosci do lotu zasadniczo rézni sie od wymagan Europejskiej Agencji
Obrony (EDA) serii EMAR. Obecne regulacje Instrukcji SIL oraz Instrukcji Szkolenia SIL s3
koncepcyjnie, strukturalnie i merytorycznie odlegte od wymagan serii EMAR, co utrudnia
wykazanie zgodnosci wojskowego systemu SIL z poréwnywalnymi wymaganiami cywilnym.

Reasumujgc powyzisze pierwszoplanowym dziataniem jest okreslenie stanu bezpieczenstwa
w polskim lotnictwie wojskowym. Nalezy to uczyni¢ niezwtocznie dokonujgc audytu w
lotnictwie Sit Zbrojnych w oparciu o podrecznik ICAO 9735. Audyt powinien by¢
przeprowadzony przez niezaleznych, wykwalifikowanych audytoréw zgodnie z zasadami i
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procedurami stosowanymi przez ICAO, (gdyz tylko tak da sie zagwarantowac jego
bezstronnos$¢) w nastepujacych obszarach:

- LEG — system prawny panstwa (nie tylko lotniczy)

- ORG — organizacja wtadz lotniczych

- PEL - licencjonowanie personelu lotniczego

- OPS — uzytkowanie statkow powietrznych

- AIR — zdatnos¢ do lotu statkdw powietrznych

- AIG — badania wypadkdw i zdarzen lotniczych

— ANS — stuzby ruchu lotniczego

- AGA - lotniska i urzadzenia naziemne

Podjecie przedstawionych powyzej dziatan przyniesie w efekcie ich podjecia oczekiwane,
pozytywne zmiany bezpieczenstwa realizacji operacji lotniczych i utrzymania zdatnosci
statkbw w lotnictwie panstwowym i uzyskanie ujednoliconego poziomu szkolenia i
certyfikowania personelu lotniczego zgodne z wymaganiami EDA i EASA.

Generalny wniosek nasuwajacy sie z tresci niniejszego opracowania wskazuje
ze nalezy przystgpi¢ do powotania niezaleznej od pionu dowodzenia Wtadzy
Lotniczej umieszczonej w strukturze MON (lub przy urzedzie Premiera RP)
jako jedynej wiadzy uprawnionej do wydawania i nowelizacji przepisow,
regulaminow i instrukcji, w zakresie bezpieczenstwa operacji lotniczych i
naziemnych, zdatnosci do lotu oraz szkolenia i licencjonowania personelu w
lotnictwie wojskowym, a szerzej - panstwowym, certyfikacji oraz
inspekcjonowania i audytowania jednostek lotniczych.
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