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Komisja Obrony Narodowej, obradujgca pod przewodnictwem posta Stefana
Niesiotowskiego (PO), przewodniczgcego Komisji, zapoznata sie z:

— informacja Ministra Obrony Narodowej na temat systemu szkolenia pilo-
tow wojskowych.

W posiedzeniu udzial wzieli: Maciej Jankowski podsekretarz stanu w Ministerstwie Obrony Naro-
dowej wraz ze wspolpracownikami, gen. Lech Majewski dowddca generalny rodzajow sit zbrojnych
wraz ze wspolpracownikami, gen. Jan Rajchel rektor - komendant Wyzszej Szkoly Oficerskiej Sit
Powietrznych w Deblinie, Mieczystaw Ambrosewicz gléwny specjalista w Departamencie Porzadku
i Bezpieczenstwa Wewnetrznego Najwyzszej Izby Kontroli oraz kmdr Wiestaw Banaszewski zastepca
przewodniczacego Konwentu Dziekanow Korpusu Oficeréw Zawodowych Wojska Polskiego.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Michal Madaj, Kamil Strzepek, Jacek
Zientarski - z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):

Dzien dobry panstwu. Otwieram posiedzenie Komisji. Chcialem bardzo serdecznie przy-
witaé pana ministra Macieja Jankowskiego podsekretarza stanu w Ministerstwie Obrony
Narodowej, pana generata Lecha Majewskiego dowodce generalnego rodzajéw sit zbroj-
nych, pana generala Jana Sliwke inspektora Sit Powietrznych Wojska Polskiego, pana
generala Jana Rajchela rektora — komendanta Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrz-
nych w Deblinie, pana dyrektora i — oczywiscie — tez generala, bo tego tytulu sie nie traci,
Andrzeja Wasilewskiego, dyrektora Departamentu Kadr MON. Witam przedstawiciela
Konwentu Dziekanéw pana komandora Banaszewskiego, przedstawicieli Najwyzszej
Izby Kontroli oraz — oczywiscie — media. Witam serdecznie wszystkie obecne osoby.

Juz tradycyjnie, jezeli nie usltysze sprzeciwu wobec proponowanego porzadku, ktory
panstwo otrzymali, uznam, ze porzadek zostal przyjety. Sprzeciwu nie slysze. Bardzo
prosze pana ministra Jankowskiego o zabranie glosu.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Obrony Narodowej Maciej Jankowski:
Bardzo dziekuje. Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, pozwole sobie przedstawié
glowne zalozenia systemu szkolenia pilotow wojskowych. Nastepnie - jezeli pan prze-
wodniczacy pozwoli — pan general szerzej przedstawi to zagadnienie. Potem — oczywiscie
- bedziemy gotowi do odpowiedzi na pytania.

Proces szkolenia pilotéw wojskowych sit zbrojnych Rzeczypospolitej przebiega dwu-
etapowo. Pierwszy etap jest realizowany w trakcie dwustopniowych piecioletnich stu-
diow magisterskich w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych w Deblinie oraz
w jednostkach lotniczych 4. Skrzydia Lotnictwa Szkolnego. W trakcie studiow pierw-
szego stopnia szkolenie lotnicze o charakterze selekcyjnym i podstawowym odbywa sie
w Akademickim Osrodku Szkolenia Lotniczego. Tam nabywa sie do§wiadczenie lotnicze
oraz podstawowe umiejetnosci i kompetencje do uzyskania odpowiednich licencji pilota
samolotu lub émiglowca, zgodnie z obowigzujacymi tutaj przepisami cywilnymi. Nato-
miast, w trakcie studiow drugiego stopnia w jednostkach lotniczych podlegtych dowddcy
4. Skrzydta Lotnictwa Szkolnego szkolenie odbywa sie juz na wojskowych samolotach
i §miglowcach szkolno-treningowych tak, zeby mozna bylo osiagnaé trzecig klase pilota
na odpowiednim typie statku powietrznego.
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Etap drugi, to szkolenie lotnicze realizowane na docelowym typie wojskowego statku
powietrznego juz w jednostkach lotniczych podleglych dowédey generalnemu rodzajéw
sil zbrojnych. To szkolenie jest realizowane zgodnie z dlugofalowymi planami szkole-
nia w powietrzu tak, aby mozna bylo osiggnaé pierwsza klase pilota na odpowiednim
typie statku powietrznego. Kazdy pilot wojskowy, bez wzgledu na typ i rodzaj statku
powietrznego, jest zobowigzany do uczestniczenia i ukonczenia z wynikiem pozytyw-
nym odpowiednich szkolen kursowych takich, jak szkolenie z zakresu zarzadzania zaso-
bami zalogi, kurs medycyny lotniczej, ktory jest realizowany w Wojskowym Instytucie
Medycyny Lotniczej, kurs slownictwa angielskiego w zakresie lotnictwa oraz dodatkowe
kursy, majac doskonali¢ w bardziej szczegélowych materiach.

Szkolenia teoretyczne pilotéw zwigzane z nabywaniem uprawnien na kolejne typy
statkow powietrznych poprzedzone sg odpowiednimi szkoleniami kursowymi w upraw-
nionym wojskowym lub cywilnym oérodku szkoleniowym w kraju, badz za granica.
Po ukonczonym szkoleniu w takim oérodku piloci realizujg w swojej jednostce lotniczej
przygotowania przed rozpoczeciem szkolenia w powietrzu. OczywiScie, poza szkole-
niami kursowymi piloci uczestniczg w przygotowaniu ogbélnym w jednostkach. Polega
to na stalej aktualizacji wiedzy i utrzymaniu jej na okre§lonym poziomie, zachowaniu
umiejetnosci z wykorzystaniem urzadzen treningowych, utrzymaniu wysokiej kondy-
cji psychofizycznej oraz umiejetnosci pracy zespolowej tak, ze to szkolenie wlasciwie
odbywa sie permanentnie.

Szkolenie lotnicze obejmuje obowigzkowe szkolenie symulatorowe oraz szkolenie
praktyczne. Zaréwno jedno, jak i drugie odbywane jest badz w kraju, badz za granica.
W przypadku szkolenia symulatorowego poza granicami Polski odbywaja sie szkolenia
na symulatorach samolotow ,,Hercules” i ,,CASA” oraz $§miglowcow Mi-8 i Mi-2. Drugie
z tych szkolen odbywa sie w Czechach i na Litwie. Natomiast, jezeli chodzi o szkolenie
praktyczne pilotow wojskowych, zaréwno podstawowe, jak i doskonalace, to odbywa
sie ono réwniez zaréwno w kraju, jak i za granicg. Za granica odbywa sie w przypadku
samolotow ,,Hercules” i F-16. Do niedawna bylo tak réwniez w przypadku samolotéw
,CASA”, ale obecnie tylko szkolenie symulatorowe na tym samolocie jest wykonywane
w Hiszpanii, natomiast szkolenie praktyczne jest realizowane w Polsce.

Docelowo - o czym warto powiedzie¢ — od 2018 r. planowane jest wdrozenie do sys-
temu szkolenia samolotu szkolenia zaawansowanego Aermacchi, ktory wraz ze zmo-
dernizowanym samolotem PZL-130 ,,Orlik” utworzy nowoczesny system szkolenia lot-
niczego tak, zeby w kraju moglo odbywac¢ sie odpowiednie przygotowanie kandydatow
na pilotow samolotéw F-16 lub innych samolotéw taktycznych tejze generacji. Tak ogol-
nie, co do zasady, wyglada system szkolenia. Teraz, jezeli pan przewodniczacy by pozwo-
lit, dowodca generalny przedstawilby to szerze;.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):
Prosze bardzo. Pan general Lech Majewski.

Dowoddca generalny rodzajow sit zbrojnych gen. Lech Majewski:
Dziekuje, panie przewodniczacy. Szanowny panie przewodniczacy, szanowni panstwo
parlamentarzySci, ja rowniez chcialbym zapozna¢ panstwa z obecnym systemem szko-
lenia lotniczego. Chcialbym powiedzieé, ze obecny system szkolenia jest efektem kil-
kuletnich kompleksowych dzialan przeprowadzonych w sitach zbrojnych. Pan minister
okreslit tu zasady funkcjonowania tego systemu. Ja tylko w niektérych momentach
chcialbym to uzupelnic i podaé¢ wiecej szczeg6éldow na ten temat.

I moze, tak ze strony lotniczej, zaczne od definicji systemu szkolenia lotniczego. I tak,
system szkolenia lotniczego jest caloSciowym i uporzadkowanym ukladem, zbiorem
przepiséw prawa w odniesieniu do lotnictwa, przepiséw wykonawczych do ustaw i roz-
porzadzen regulujacych proces szkolenia lotniczego, a takze zbiorem — powiedzialbym
- ciagle modyfikowanych instrukeji, procedur, rozkazow, decyzji, wytycznych, jak i struk-
tur organizacyjnych oraz sposob6éw postepowania pilotéw wojskowych i szkolacych ich
instruktoréw. Tak najkrocej mozna okresli¢ ten system szkolenia lotniczego.

Jednak, w miare posiadanego do$wiadczenia, wyszkolenia i umiejetnoéci, a takze
pozyskiwania nowego uzbrojenia i wyposazenia i budowy nowej infrastruktury, ten
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system podlega ciagglej ewaluacji i musi by¢ w odpowiednim momencie dostosowany
do nowych potrzeb i uwarunkowan. Dlatego tez w celu zagwarantowania jego odpo-
wiedniego rozwoju lotnictwo musi posiada¢ odpowiednio wyszkolonych, do§wiadczo-
nych lotnikow, ale takze dowodcow, ktorzy go znajg i gwarantujg jego prawidtowe funk-
cjonowanie. Czlowiek jest najwazniejszym, a zarazem najbardziej zawodnym ogniwem
w tym systemie. W przypadku naruszenia tego delikatnego systemu — niestety — bardzo
szybko moze doj$¢ do bardzo trudnej sytuacji, a nawet do katastrofy. Juz na poczatku
chcialbym zaznaczy¢, ze temat ten jest bardzo obszerny, wieloptaszczyznowy. Jednak,
jezeli panstwo pozwolicie, sprobuje poruszy¢ kilka najbardziej istotnych spraw i w miare
krotko je zaprezentowac. Jezeli pozniej beda pytania, to — oczywiScie — szczegotowo na te
pytania odpowiem.

Mozna powiedzie¢, ze system szkolenia obejmuje swoim zasiegiem — tak, jak na slaj-
dzie — dokumenty normatywne wraz z procedurami, proces oraz system selekcji i doboru,
proces szkolenia, w tym kursy i szkolenia specjalistyczne, szkolenia instruktorow, szko-
lenia metodyczne instruktorow, system dowodzenia wraz ze strukturami organizacyj-
nymi i novum, ktore wprowadziliémy od 2012 r. — pdzniej bede szerzej na ten temat
moéwil — bardzo wazny system jakoéci, a takze system bezpieczenstwa lotow. Na koniec
przedstawie wnioski oraz podsumowanie.

Szanowni panstwo, chciatbym podkresli¢, ze w okresie kilku lat dokonano ogromnego
przewarto$ciowania i gruntownej zmiany systemu szkolenia lotniczego. Smiato mozna
w tej chwili powiedziec, ze zostal opracowany nowy system, gwarantujacy optymaliza-
cje szkolenia i jego bezpieczng realizacje. Zostaly opracowane i znowelizowane doku-
menty normatywne. Unormowany zostal zakres odpowiedzialnoéci kompetencyjnej os6b
funkcyjnych na wszystkich szczeblach dowodzenia, nie tylko we wszystkich jednostkach
organizacyjnych lotnictwa Sil Powietrznych, ale takze w pozostatych rodzajach sit zbroj-
nych. W celu optymalizacji procesu szkolenia lotniczego dokonano wielu zmian w doku-
mentach normujacych szkolenie lotnicze w sitach zbrojnych, tworzac dobre warunki
planistyczne i organizacyjne do realizacji szkolenia lotniczego oraz zwiekszenia poziomu
bezpieczenstwa lotow, gwarantujgcych takze realizacje zadan operacyjnych.

Te prace zostaly zwienczone znowelizowaniem najwazniejszych dokumentow nor-
matywnych. Mam tu na mys§li regulamin lotow, instrukcje organizacji lotow, instruk-
cje ruchu lotniczego sit zbrojnych, instrukcje organizacji lotniczej tgcznosci radiowej
oraz m.in. instrukcje wykonywania lotow o statusie ,HEAD”. Dokumenty te wprowa-
dzono do stuzbowego wykorzystania w sitach zbrojnych decyzjami Ministra Obrony
Narodowej, a nastepnie wdrozono je rozkazem dowodcy Sit Powietrznych do dziatalnosci
w poszczegblnych rodzajach sit zbrojnych. Ponadto opracowano i wprowadzono do dzia-
falnosci szkoleniowej — wymienie tu tylko kilka najwazniejszych dokumentéw — zbiér
informacji lotniczych, instrukcje organizacji lotow probnych w lotnictwie sit zbrojnych,
instrukcje operacyjne dla poszczegélnych baz lotniczych, standardowe procedury ope-
racyjne dotyczace wspolpracy zalogi na poszczegdlnych typach statkow powietrznych.
Wdrozono je we wszystkich jednostkach lotniczych eksploatujacych wielozalogowe statki
powietrzne.

Nowatorskim dzialaniem realizowanym przez Sily Powietrzne jest unormowanie
zasad zarzgdzania ryzykiem. Zwigzane jest to z wykonywaniem coraz bardziej ztozo-
nych zadan w réznorodnym $rodowisku, co powoduje wystepowanie sytuacji niosacych
elementy zagrozen. Uwarunkowania te wymagaly nowego spojrzenia na bezpieczenstwo
lotow i caly system jego zabezpieczenia. W tym celu, wychodzgc naprzeciw zapewnieniu
optymalnej realizacji zadan w powietrzu, zostala opracowana metodyka zarzadzania
ryzykiem w lotnictwie sil zbrojnych oraz poradnik ,Podstawy zarzadzania ryzykiem
w lotnictwie”. Wraz z metodykag w Sitach Powietrznych wprowadzony zostal arkusz
oceny ryzyka oraz karta szacowania ryzyka. Unormowano procedury planowania, reali-
zacji oraz nadzoru nad przelotami wojskowych statkéw powietrznych. We wszystkich
jednostkach lotniczych dokonano kontroli zgodnoSci z obowigzujgcymi dokumentami
normatywnymi uprawnien i dopuszczen personelu latajacego do wykonywania czynno-
Sci na poszczegodlnych typach statkow powietrznych.
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Szanowni panstwo, tu chcialem zaznaczyé, ze tak naprawde proces szkolenia lotni-
czego rozpoczyna sie od odpowiedniej selekcji i doboru kandydatow na pilotow. To jest
poczatek. Ze wzgledu na wysokie wymagania zawod pilota wojskowego jest dostepny
tylko dla niewielu. Juz na wstepie wielu kandydatow nie przechodzi badan medyczno
-psychologicznych oraz sprawnos$ciowych, przeprowadzanych w Wojskowym Instytucie
Medycyny Lotniczej. Kwalifikacje wstepne przechodzi tylko ok. 15% zglaszajacych sie
kandydatéw. Wykonywanie zawodu pilota zwigzane jest z duzym obcigzeniem fizycz-
nym i psychicznym. Specyfika tego zawodu polega na tym, ze pod duzym obcigzeniem
fizycznym — mam tu na mysli przecigzenia, zmiane ci$nienia i temperatury, hatas — pilot
zmuszony jest do duzego wysitku psychicznego, duzej koncentracji uwagi, funkcjono-
wania w deficycie czasu, §wiadomosci ciagltego zagrozenia. W tej sytuacji wymogi bez-
pieczenstwa lotu nakazujg, aby ten zawod wykonywali tylko ludzie posiadajacy dobre
zdrowie oraz duzg sprawno$c fizyczng i psychiczng, dlatego tak wazne sg te badania.
Dlatego powiedzialem na ten temat kilka zdan. I dlatego do tego celu stworzony jest
Wojskowy Instytut Medycyny Lotniczej, ktéry posiada nowoczesne wyposazenie, gwa-
rantujgce odpowiednig selekcje pod tym wzgledem kandydatow do wykonywania zawodu
pilota wojskowego.

Kolejnym elementem weryfikacji kandydatéow do Wyzszej Szkoly Oficerskiej Sit
Powietrznych jest ocena ich predyspozycji intelektualnych. Na tym etapie selekcje pro-
wadzi psycholog, ktory prognozuje, czy kandydat na pilota posiada zdolno$¢ uczenia sie
oraz skutecznego dzialania w sytuacjach ekstremalnych. Nastepnym etapem selekcji jest
sprawdzenie wiedzy z zakresu fizyki, matematyki oraz jezyka angielskiego. Calo§¢ pro-
cesu naboru konczy rozmowa kwalifikacyjna, w ktorej uwzglednia sie dorobek lotniczy
kandydata, osiggniecia w nauce, w sporcie oraz motywy wyboru zawodu pilota wojsko-
wego. Te wszystkie egzaminy, rozmowy i testy sa odpowiednio uszczegélowione doku-
mentami. Jest stosowna skala punktéw. I potem jest decyzja. Te wszystkie dane sa zapi-
sane w komputerze. Do tego zawsze jest powolana komisja, w ktorej udzial biorg m.
in. przedstawiciele Dowodztwa Generalnego Rodzajow Sit Zbrojnych, Inspektoratu Sit
Powietrznych, dyrektora departamentu i — oczywiscie — szkoly. Jest to szerokie gremium.

Szanowni panstwo, pan minister wiele powiedzial na temat procesu szkolenia. Poka-
zalem to na slajdach, zeby moze tatwiej bylo to skojarzyé. Mozna powiedziec, ze w tej
chwili mamy 2 systemy szkolenia. Mamy ten dotychczasowy system, ktory funkcjonuje
do 2012 r., kiedy wprowadziliSmy kolejny nowy, ciagly system szkolenia lotniczego. Ten
stary, przemienny system bedzie funkcjonowat do 2012 r., dlatego ze ci podchorazowie,
ktérzy byli w tym systemie, muszg go skonczyé. I tak, bardzo krotko pokazalem na tym
slajdzie proces szkolenia pilotow w lotnictwie bojowym. Widag¢, ze tak w dotychczasowym
systemie, jak i w nowym, jest szkolenie selekcyjne — 20 godzin w aeroklubie. Nastepnie
na drugim roku 80 godzin szkolenia na PZL-130 ,,Orlik”. Kolejny, trzeci i czwarty rok,
to samolot T'S-11. I pilot uzyskuje nalot 250 godzin. Jest przygotowany do wykonywania
lotéw na samolotach Mig-29 i Su-22 w jednostkach bojowych. Do tej pory to byl dobry
system, jednak nie zdaje egzaminu, kiedy méwimy o samolotach F-16. Krotko poka-
zalem to na schemacie. Pdzniej dtuzej zatrzymam sie przy tym temacie, wiec na razie
to pozostawie.

Ten nowy, ciagly system szkolenia - to te prostokaciki na dole — pokazuje inny sposéb
my§lenia. Obecnie ciagle szkolenie, ksztalcenie trwa przez 3,5 roku, przez 7 semestrow.
W Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych zostal otworzony Akademicki Osrodek
Szkolenia Lotniczego. Ten oérodek posiada nowoczesne samoloty i §migltowce, ktore
gwarantujg bardzo skuteczny i szybki nalot wedtug procedur ICAO. I tak, juz w poczat-
kowym etapie piloci uzyskuja ok. 105 godzin lotu. Dopiero po tej selekcji przechodza
do wykonywania lotéw w 4. Skrzydle Lotnictwa Szkolnego. Nastepnie, na czwartym
roku wykonujg tam ok. 60 godzin lotu na samolocie PZL-130 TC1. W prognozach i w pla-
nie mamy pozyskanie samolotu PZL , Orlik” TC2. Jest to nowy samolot, ktéry posiada
juz nowoczesne urzadzenia nawigacyjne, typu glass cockpit, co rzeczywiscie utatwi nam
proces szkolenia lotniczego. Kiedy od 2018 r. otrzymamy samolot AJT M- 346, znacznie
przyspieszy to proces szkolenia, umozliwi uzyskanie wiekszego nalotu i lepsze wyszko-
lenie pilotéw. Po pigtym roku, po promocji, piloci automatycznie bedg mogli wykonywaé
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loty samolotem F-16 w Polsce, juz bez wysylania ich do Stanéw Zjednoczonych. Krétko
na ten temat.

Za chwile przekaze jeszcze informacje o systemie szkolenia na samolotach F-16 w Sta-
nach Zjednoczonych. Jest bardzo kosztowny, jak wida¢. W sumie szkolenie jednego pilota
kosztuje blisko 3270 tys. dolaréw. Kiedy méwimy o pelnym wyszkoleniu na samolocie
F-16, to ono faktycznie rozpoczyna sie od podstaw w Stanach Zjednoczonych specjali-
stycznym szkoleniem jezykowym, ktore trwa przez okres od kilku tygodni, nawet do p6t
roku. Obecnie poziom wyszkolenia jezykowego, specjalistycznego szkolenia jezykowego
mlodych oficerow jest wyzszy, dlatego ten okres jest krotszy. Nastepy etap to samolot
T6 Texan. Latajg nim ok. 26 godzin i plynnie przechodza na T38. Jest to samolot odrzu-
towy, ktorym latajg 60 godzin. Ja panstwo widza, sg to juz dosy¢ wysokie koszty. Te 60
godzin na samolocie T38 to cena ok. 334 tys. dolaréw. Kolejny etap doskonalgcy pilo-
tow to szkolenie zaawansowane na samolocie T38 — ok. 30 godzin. Ale jednak koszt,
to ok. 180 tys. dolar6w. Nastepnie wykonujemy basic course, takie podstawowe szkolenie
na samolocie F-16 z nalotem ok. 90 godzin. Ale cena tego szkolenia to juz ponad 2600 tys.
dolaréw. Obecnie to szkolenie w Stanach Zjednoczonych ukonczylto 70 pilotow w latach
2004-2014. W latach 2010- 201429 niepelne szkolenie na samolotach T6 i T wykonalo 38
pilotow. Nastepne szkolenia odbywamy w kraju, w Polsce. Obecnie wéréd kandydatéw
do szkolenia na pilotéw samolotow F-16 w Stanach Zjednoczonych mamy 18 pilotow.
7 tego 8 pilotow prowadzi szkolenie jezykowe, 6 pilotéw wykonuje loty na samolocie T38
i 4 pilotéw wykonuje loty na samolocie F-16.

Kolejny slajd pokazuje przebieg szkolenia w lotnictwie transportowym. Na goérze
pokazano dotychczasowe szkolenie, to przemienne. Na dole pokazano szkolenie w spo-
sob ciggly. Widac tu réznice, gdyz dochodzi Akademicki Osrodek Szkolenia Lotniczego
w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych. Nalot ok. 180 godzin. Nastepnie od dru-
giego do pigtego roku piloci wykonujg nalot ok. 150 godzin samolotem M-28. Ten nowy
system szkolenia daje w sumie ok. 350 godzin nalotu. Kolejny etap to juz promocja
i szkolenie w jednostkach lotnictwa transportowego. Dotychczasowy, przemienny sys-
tem, uniemozliwial tak intensywne szkolenie. Piloci wykonywali w sumie ok. 170-190
godzin. Jest to rzeczywiscie znaczna roznica. Kolejny slajd pokazuje szkolenie w lotnic-
twie §migtowcowym. Widac, ze dotychczasowy system dawal pilotom mozliwosé latania
przez ok. 180 godzin. Nowy system pozwala osiggna¢ pilotowi lotnictwa §miglowcowego
ok. 230 godzin nalotu.

Szanowni panstwo, oprocz zagwarantowania dokumentéw do szkolenia i odpowied-
niego systemu doboru tych dokumentow i ich udoskonalania, w celu zapewnienia odpo-
wiednich warunkéw bezpieczenstwa szkolenia oraz jego optymalizacji, opracowano
dodatkowo wiele kurséw i szkolen, jakich ukonczenie pozwala uzyskaé¢ odpowiedni
dodatkowy zasob wiedzy teoretycznej i praktycznej, ktora nastepnie jest systematycz-
nie odnawiana i uzupelniania. Jest wiele takich kurséw. Podam tylko kilka najwaz-
nigjszych przyktadow. I tak, kurs podstawowy z zakresu zarzgdzania zasobami zalogi
wraz z elementami wspolpracy w zalodze oraz zarzadzania ryzykiem. Nastepnie kurs
medycyny lotniczej w zakresie szkolenia. W ten zakres wchodzi wiréwka z symulatorem
oraz sprawdzenie reakcji organizmu pilota na naglag dekompresje, jak rowniez cykl zajeé
teoretycznych. Jest takze szkolenie z frazeologii lotniczej w jezyku angielskim, ktéry
jest jezykiem obowigzujacym w lotnictwie. Kurs - szkolenie w lotach wedlug przepisow
cywilnych, w lotach bez widocznos$ci ziemi zgodnie z cywilnymi przepisami ICAO. Szko-
lenie wysokosciowo-ratownicze i szkolenie wysoko$ciowo-ratownicze z samoratowaniem
w wodzie. Kurs odzyskiwania pilotow z rejonéw izolowanych. Tutaj sg 3 poziomy — A,
B i C. Poziom A jest obowigzkowy dla kazdego pilota. Poziom B - dla pilotéw jedno-
stek operacyjnych. Poziom C - dla pilotow w sktadzie komponentéw, np. sit odpowiedzi
NATO. Kurs instruktorski dla kandydatéw na pilotow-instruktoréow trwajacy 15 dni
szkoleniowych na bazie Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych w Deblinie. I kurs
instruktorsko-metodyczny dla pilotow-instruktoréw trwajacy 5 dni szkoleniowych row-
niez w Deblinie, prowadzony w celu przypomnienia i utrwalenia wcze$niej nabytej wie-
dzy, cyklicznie co 5 lat.
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Bardzo wazne jest szkolenie instruktorskie. Dlatego krotko, kilka zdan na temat
szkolenia pilotow-instruktorow. Chce panstwu przedstawi¢ dwa przyktady. Na tych
przyktadac¢ bedg panstwo mogli zauwazy¢, jak to szkolenie pilotow-instruktoréw zmie-
nialo sie, jakie bylo w starym systemie szkolenia, a jakie funkcjonuje w nowym. I tak,
do konica 2011 r. szkolenie instruktorskie realizowane bylo poprzez skierowanie kan-
dydata na kurs instruktorski w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych, po czym
realizowano wymagany nalot wedlug uprawnien i programéw odpowiednich szkolen.
Nastepnie odbywat sie egzamin praktyczny podczas lotu, po ktérym dowodca jednostki
wojskowej nadawal uprawnienia instruktora poprzez wpisanie do rozkazu dziennego
oraz do osobistego dziennika pilota specjalnych uprawnien. Jak panstwo widzicie, byt
to dosy¢ kroétki kurs. Nie wymagal wielkiego zaangazowania i umiejetnoéci. Biorgc pod
uwage to, jak wazne jest szkolenie instruktorskie, od 2012 r. opracowano nowe zasady
doboru, szkolenia i nadawania uprawnien instruktora. W tym dokumencie ujednoli-
cono i uszczegélowiono zasady doboru kandydatéw do szkolenia instruktorskiego, pro-
ces szkolenia teoretycznego przygotowujacego pilota wojskowego do pelnienia funkcji
pilota-instruktora, proces szkolenia praktycznego przygotowujacego pilota wojskowego
do pelnienia funkcji pilota-instruktora oraz zasady nadawania uprawnien do wykony-
wania lotow instruktorskich.

W celu prawidlowego wyselekcjonowania kandydata na instruktora wprowadzono
rowniez konieczno$¢ przeprowadzenia jednorazowych badan psychologicznych. Sg to bar-
dzo wazne badania w Wojskowych Instytucie Medycyny Lotniczej, ktére powinny okre-
§li¢ predyspozycje do wykonywania funkgji pilota-instruktora. Dopiero po pozytywnych
wynikach badan psychologicznych kandydat na pilota-instruktora zostaje skierowany
na odpowiedni kurs instruktorski — oczywiscie — na bazie wyspecjalizowanego oérodka,
jakim jest Wyzsza Szkota Oficerska Sit Powietrznych. Tan kurs trwa 15 dni szkolenio-
wych. Jest dlugi, ale potrzebny. Ukonczenie tego kursu potwierdzone jest uzyskaniem
odpowiedniego certyfikatu, $wiadectwa ukonczenia kursu. Dopiero nastepnym krokiem
jest rozpoczecie szkolenia praktycznego w powietrzu kandydata na instruktora. Ten
etap konczy sie lotem egzaminacyjnym w celu nadania uprawnien. Pierwsze uprawnie-
nie instruktorskie na wniosek jednostki lotniczej nadaje dowddca generalny rodzajow
sil zbrojnych.

Prosze zauwazyc, jak diametralna jest tutaj réznica, jak duzy nacisk kladziemy
na odpowiednig selekcje i przygotowanie odpowiednich ludzi na odpowiednie stanowi-
sko, na odpowiednie miejsce tych, ktérzy maja odpowiednie predyspozycje. Praktyczne
szkolenie instruktorskie w powietrzu z personelem latajagcym rozpoczynamy dopiero
po uzyskaniu wszystkich uprawnien, jednak — co réwniez zaznaczyliémy — nie pdzniej niz
po 6 miesigcach od ich otrzymaniu. Mozna powiedziec, ze po szkoleniach teoretycznych.
Bardzo wazne jest to, ze kazdy pilot-instruktor musi utrwala¢ swoja wiedze poprzez
uczestnictwo co 5 lat w kursach instruktorsko-metodycznych. Jest kolejny wazny waru-
nek, ktory wprowadziliSmy. OkresliliSmy minimalng liczbe godzin nalotu na samolo-
tach, przy ktorej mozemy rozpoczaé szkolenie instruktorskie. Do tej pory tego nie byto.
Wedlug widzimisie kazdego dowdodcy mozna bylo szkoli¢ pilotow-instruktorow. W tej
chwili, tylko przyktadowo, na samolotach TS-11, czy PZL-130 i émigtowcach minimalny
nalot dla pilota, ktéry moze rozpoczaé to szkolenie, to jest 350 godzin. Na przyktad w lot-
nictwie transportowym na samolot M-28 to jest juz 500 godzin, a na samolot ,,CASA”
1000 godzin. W lotnictwie bojowym jest podobny system. Z tym, ze tutaj dodatkowo
dochodzg jeszcze uprawnienia do dowodzenia w powietrzu ugrupowaniem co najmniej
4 samolotow.

W celu zagwarantowania bezpiecznego szkolenia wazny jest rowniez system dowodze-
nia, zapewniajacy ciaglosc realizacji zadan oraz system nadzoru nad szkoleniem i jakoScia
wykonywanych zadan. Dostosowanie struktur dowodzenia i kierowania poprzez polacze-
nie dowodztw rodzajow sit zbrojnych w jedno dowddztwo, stworzylo warunki do wpro-
wadzenia systemowego podej$cia do zarzgdzania podleglymi jednostkami poprzez prawi-
dlowy system zapewnienia kontroli nad szkoleniem lotniczym. Pozwala to utrzymywaé
na wysokim poziomie bezpieczenstwo, jak rowniez terminowoS$¢ realizacji zadan. Ten
polaczony system dowodzenia daje mozliwo$¢ planowania wspélnych dziatan réznych
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rodzajow wojsk, co ma pozytywny wplyw na jakosc szkolenia i przygotowania do zadan,
zgodnie z wyzwaniami nowoczesnego, wspolczesnego pola walki.

Warte podkreslenia jest zapewnienie dostepu do pelnej informacji meteorologiczne;.
Tutaj, po lewej stronie podatem te komoérki. Mysle o Szefostwie Stuzby Hydrometeoro-
logicznej Sit Zbrojnych, ktore prowadzi stalg ocene poprawnosci i sprawnosci prognoz
meteorologicznych. Wszelkie bledy sg na biezaco omawiane z poszczegolnymi lotnisko-
wymi biurami meteorologicznymi. W celu usprawnienia dzialania stuzby meteorologicz-
nej zakonczono rozbudowe sieci meteo — ruch lotniczy, systemu komputerowo-infor-
matycznego, ktory wiaczyl do sieci komorki stuzby meteorologicznej Wojsk Ladowych
i Marynarki Wojennej. Na slajdzie — na dole, po lewej stronie — pokazatem rowniez Szefo-
stwo Ruchu Lotniczego, ktore koordynuje podzial i wykorzystanie przestrzeni powietrz-
nej na szczeblu taktycznym i operacyjnym. Bardzo wazng komorka jest Centrum Opera-
¢ji Powietrznych. Centrum Operacji Powietrznych — dowodztwo komponentu powietrz-
nego — koordynuje kazdego dnia cato$¢ wykonywania lotow szkolnych przez wszystkie
jednostki biorgce udzial w szkoleniu, az do pojedynczego samolotu wigcznie. Chcialem
zaznaczy¢, ze dzialanie tych wszystkich komorek musi by¢ zsynchronizowane oraz
zabezpieczone we wszelkie procedury oraz system szkolenia i przygotowania. Dopiero
wtedy ta ich wspolpraca, odpowiednie procedury i przygotowanie daje pozadany efekt.

Calkowitym novum w naszym lotnictwie jest system zapewnienia jako§ci. Ten sys-
tem zostal opracowany w 2012 r. Zostal wdrozony decyzja Ministra Obrony Narodowe;j.
Powiem na ten temat kilka zdan wiecej, dlatego ze jest to novum i rzeczywiscie bardzo
wazny element w calym systemie bezpieczenstwa. Celem tego systemu jest zapewnienie
zgodno§ci prowadzonej przez jednostke lotnicza dzialalnosci lotniczej z wymaganiami
przepisow, norm, instrukeji, zasad i procedur oraz z kazdym innym wymaganiem lub
standardem obowigzujacym w resorcie obrony narodowej, a takze inicjowanie odpowied-
nich dzialan korygujacych i profilaktycznych. Zadaniem systemu jest dostarczenie nieza-
leznych informacji o biezgcej i prognozowanej liczbie realizowanych zadan oraz wspoma-
ganie procesow decyzyjnych, w celu zapewnienia wymaganej jako$ci ich wykonywania.
Umozliwia on ciggle monitorowanie i doskonalenie dziatalnosci lotniczej w zakresie pro-
wadzenia operagcji lotniczych zgodnie z dokumentami normatywnymi, w tym organizacji
lotow, przygotowania do lotow, realizacji zadan w powietrzu, szkolenia i utrzymywania
kwalifikacji oraz uprawnien nabytych przez personel latajacy i zabezpieczajacy, w tym
szkolenia i utrzymywania kwalifikacji personelu latajgcego, szkolenia i utrzymywania
kwalifikacji r6wniez przez personel techniczny, zarzgdzania zasobami stuzby inzynie-
ryjno-lotniczej, szkolenia i utrzymanie kwalifikacji personelu stuzb ruchu lotniczego,
zarzadzanie bezpieczenstwem lotéw. Ponadto do objecia systemem zapewnienia jakoSci
planuje sie obszary zwigzane z infrastrukturg lotniskowa oraz dziatalnoScia stuzb zabez-
pieczenia lotniska.

Chcialem rowniez podkreslié, ze ten system jest niezalezny od dowddcy Sit Powietrz-
nych — w poprzedniej organizacji — ale rowniez od dowodcy generalnego rodzajéw sit
zbrojnych. Podlega on pod Ministerstwo Obrony Narodowej. Jest to zespdl sktadajacy
sie z niezwykle do§wiadczonych oficeréw. Korzysta z cywilnych przepiséw ICAO, obowig-
zujgcych w cywilnych liniach lotniczych. W tym celu wprowadzany jest tez odpowiedni
system informatyczny, ktory wspomaga przygotowanie tych danych iich analize. Ci
oficerowie majg przygotowane odpowiednie programy, wedlug ktoérych kontrolujg jed-
nostke. Tu opis jest zerojedynkowy i jest przekazywany na koniec kontroli. Jednostka
moze wykonywac loty lub nie moze. Powinna by¢ zawieszona w wykonywaniu obowigz-
kéw lub moze kontynuowacé szkolenie lotnicze. Nie powinno dojsé do takich sytuacji,
jakie byty kiedys. Kiedy kontrolowali$my jednostke méwiliSmy, ze ona jest przygotowana
do wykonywania lotéw. Niestety, okazalo sie, ze to nie jest prawda. Ten system nie byt
do konca sprawny, efektywny, obiektywny i sprawiedliwy. W tej chwili ten system jakoS§ci
powinien nam zabezpieczy¢ prawdziwg informacje o sytuacji w jednostkach.

Szanowni panstwo, w tej chwili chcialem troche powiedziec¢ o szkoleniu w 2014 r.
Chcialem rowniez podkresli¢, ze w lotnictwie sil zbrojnych jest to kolejny dobry rok,
rowniez pod wzgledem bezpieczenstwa wykonywania lotow. Gtéwny wysitek podczas
szkolenia skupiony jest na wprowadzeniu w zycie kolejnych nowych rozwigzan o cha-

9




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
Kowmisst OBRONY NARODOWEJ (NR 98)

10

rakterze systemowym oraz zagwarantowaniu dotychczas osiggnietego poziomu bez-
pieczenstwa realizowanych zadan, lotow oraz jakosci ich wykonywania. Wprowadzone
w biezacym roku dzialania profilaktyczne w zakresie bezpieczenstwa lotéw oraz pelne
zaangazowanie personelu lotniczego w bezpieczna realizacje zadan lotniczych wplywajg
na utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotow. Majac na wzgledzie zmiany
dokonane w silach zbrojnych, ktore bezposrednio oddzialywajg na poziom bezpieczen-
stwa realizowanych dziatan lotniczych mozna jednoznacznie stwierdzié, ze dostosowanie
struktur kierowania i dowodzenia poprzez potgczenie dowodztw rodzajow sil zbrojnych
w jedno dowddztwo generalne stworzylo warunki do wprowadzenia korzystnych zmian
w zakresie systemowego podejs$cia do zarzadzania bezpieczenstwem lotéw. Potem, w cza-
sie mojego wystgpienia bedzie tez widaé, czym skutkowaly te zmiany.

Wprowadzone zmiany organizacyjne zwiekszyly m.in. mozliwosci szybkiej reakcji
na zaistniale sygnaly §wiadczace o zagrozeniach w szkoleniu, czy zwigzanych z eksplo-
atacja techniki lotniczej. Rozproszona dotychczas odpowiedzialno$¢ w poszezegblnych
obszarach skupiona zostala w jednym dowodztwie, ktorego interdyscyplinarno$c zapew-
nia zachowanie norm i standardéw zwiekszajacych skutecznoéé podejmowanych dzia-
taf oraz poziom ich bezpieczenstwa. Dokonana konsolidacja funkcji nadzorczych nad
bezpieczenstwem lotow sprawila, ze w biezacej dziatalnoSci podleglych struktur lotni-
czych stosuje sie ujednolicone standardy uwzgledniajace specyfike lotnictwa bojowego,
transportowego i szkolnego. Dokonano przegladu pozytywnych i negatywnych zjawisk
w zakresie funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem lotow. W Oddziale
Bezpieczenstwa Lotow Dowoddztwa Generalnego Rodzajow Sit Zbrojnych realizowane
sg przedsiewziecia, za ktore odpowiedzialne byly dotychczas rézne komoérki w struktu-
rach Sil Powietrznych, Wojsk Ladowych, czy Marynarki Wojennej. Cigglemu monitoro-
waniu podlegaja wszystkie statki powietrzne, calo§é personelu latajgcego i stosowane
w lotnictwie procedury, co wymaga zaangazowania calego personelu stuzby bezpieczen-
stwa lotow, a takze dowodcow i kadry kierowniczej, przy pelnym wspoétudziale personelu
lotniczego, zgodnie z zakresem odpowiedzialnosci.

Dzieki dokonanym zmianom znacznemu uproszczeniu ulegl tryb wprowadzania zale-
cen wynikajgcych z wnioskow po zaistnialych zdarzeniach lotniczych, jak i proces nad-
zoru nad realizacjg przedsiewzieé profilaktycznych, co bezposrednio przyczynia sie, czy
przeklada sie na poprawe stanu bezpieczenstwa lotow. Pozwolitem sobie przedstawic
tabelke pokazujaca, jak wygladat stan bezpieczenstwa lotéw od 1981 r. Mozecie to pan-
stwo tutaj zobaczy¢. RzeczywiScie, nie byl najlepszy. Jednak widaé, ze w miare uptywu
czasu ten stan bezpieczenstwa lotéw byl coraz lepszy. Bardzo dobry byt 2002 r., 2003 r.
12004 r., a nawet 2005 r., 2006 r. i 2007 r. Tylko sporadycznie zdarzaly sie zdarzenia
lotnicze. Krytyczne byly lata 2008, 2009 i 2010. To wtedy zdarzyly sie katastrofy, ktore
uderzyly bardzo silnie w nasze lotnictwo sit zbrojnych i pokazaly wiele niedomagan
w jego funkcjonowaniu. Jak méwilem wczesniej, podjete zdecydowane dziatania poka-
zaly nam, ze od 2011 r., w 2012 r., 2013 r. i w dochodzacym do konca 2014 r. katastrof
i powaznych zdarzen lotniczych nie bylo. Jezeli panstwo popatrzycie na te tabelki,
a szczeg6lnie na te dolna, gdzie jest to pokazane razem, jest to ewenement w historii
naszego lotnictwa.

Pozwolilem sobie przeanalizowa¢ kilka przyczyn pokazujacych, dlaczego bylo tyle
tych katastrof. Takie podstawowe, to ogblne tolerowanie przez dowoédcow chuligan-
stwa w powietrzu, niezdyscyplinowanie, obnizenie lotu ponizej bezpiecznej wysokosci,
rywalizacja wéréd pilotéw polegajgca np. na tym, kto wykona lot koszacy nizej — bylo
wiele takich zdarzen — samowolna zmiana zadania, niezgodne z programami wykonanie
zadania, szkolenia, czy éwiczenia, nagminne lekcewazenie warunkow bezpieczenstwa,
wykonywanie prywatnych pokazéw lotniczych, priorytet wykonania zadan szkolenio-
wych za wszelkg cene, brak analizy warunkéw atmosferycznych, wykonywanie zadan
w trudnych warunkach atmosferycznych i przy czesto wystepujacych niebezpiecznych
zjawiskach pogodowych — burze, oblodzenia, mgly — przez personel latajacy nieposiada-
jacy odpowiednich uprawnien i poziomu wyszkolenia do wykonywania tych zadan.

Byly tez takie przyczyny, jak utrata orientacji przestrzennej, nagminnie wystepujace
przypadki prob ladowania ponizej minimalnych warunkéow atmosferycznych wystepu-

S.p.




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
Kowmisst OBRONY NARODOWEJ (NR 98)

S.p.

jacych na lotniskach, a ponadto przyktadowo lansowana kiedy$ - juz dawno, chociaz
niektorzy pamietajg — teoria ratowania bezcennego sprzetu lotniczego premiowana m.
in. wysokimi nagrodami, nieche¢ do opuszczania niesprawnych statkéw powietrznych
— problemy techniczne, uszkodzony silnik, uklad hydrauliczny itp. — kiedy instrukcja
moéwi, ze pilot powinien natychmiast opuéci¢ statek powietrzny. Jest 10 takich przy-
padkéw, np. kiedy nie ma mozliwosci wykonania ladowania i warunki sg ponizej mini-
malnych, pilot nie powinien lgdowac¢, ale opusci¢ statek powietrzny. Kolejne przyczyny,
to brak precyzyjnych systeméw nawigacyjnych, utrata orientacji geograficznej przez
pilota, stabo wyszkolony personel nawigatorski, ktory czesto gubit samolot i nie potra-
fit pomoc pilotowi w odzyskaniu orientacji geograficznej, wypracowanie paliwa i nie-
mozliwo$¢ ladowania — wiadomo, co dalej — zmarginalizowanie stuzby bezpieczenstwa
lotéw. Kiedy$ w jednostce lotniczej byt tylko jeden inspektor. Wiadomo, ze musiat chodzic
na urlopy, czy bywat chory, mial rézne wyjazdy, kursy i szkolenia. Czesto bywato tak,
ze jednostka pozostawala bez inspektora bezpieczenstwa lotow.

Obecnie jest stworzony taki system, ze nie ma takich sytuacji. Jest kilku inspektoréw.
Jest to pilot i technik systemu obiektywnej kontroli lotu. Wigczony jest system bezpie-
czenstwa lotow. A oprécz tego, o czym mowilem, dodatkowo jest system zapewniania
jakoSci. Jest to oficer, ktory podlega bezposrednio dowddcy jednostki. Odpowiada on
- jak méwilem wczes$niej — za sprawdzenie odpowiedniego funkcjonowania jednostki
i tego, czy rzeczywiScie odpowiednie dokumenty, przepisy, regulacje, ustalenia i sposob
przygotowania sg przestrzegane. Wybierany jest do tego najlepszy oficer w jednostce,
posiadajacy najlepsze wyszkolenie i uprawnienia, ktory rzeczywiScie — to jest warunek
- musi zna¢ system funkcjonowania jednostki, czyli musi by¢ z kierowniczego personelu
danej jednostki.

Szanowni panstwo, chcialem powiedzie¢, ze w wyniku podjecia zdecydowanych
dzialan od 2011 r. sukcesywnie wzrasta rowniez sprawnosc¢ statkow powietrznych.
Ma to réwniez niebagatelny wplyw na zabezpieczenie skutecznego wykonywania lotow
i szkolenia personelu latajgcego. Na slajdzie pokazano, ze juz np. w 2011 r. zaplanowany
nalot szkoleniowy wzrost o 25%. Jest to ogromny wysitek personelu technicznego w celu
zapewnienia odpowiedniej liczby statkow powietrznych. Wiadomo, ze jest to resurs,
dodatkowe prace i dodatkowe godziny pracy na sprzecie. W tym celu podjeto dzialania
w Dowodztwie Sit Powietrznych w zakresie zwiekszenia wymagan w stosunku do pod-
miotéw gospodarczych realizujacych zadania ustugowe na technice lotniczej eksploato-
wanej w silach zbrojnych, monitorowania przez Inspektorat Wsparcia Sit Zbrojnych
i podpisania wieloletnich umoéw serwisowych. Do tej pory wykonywaliémy takie umowy
jednoroczne. Wiadomo, jak te umowy podpisujemy. Niekiedy byly one podpisywane
w kwietniu lub maju. Do kwietnia byl taki okres farsy, zeby wykorzystac potencjal. Kiedy
juz mieliSmy odpowiednie §rodki finansowe i podpisane umowy, te statki gromadzity
sie w zbyt duzej liczbie. Z kolei przekazywalisémy je do prac serwisowych. Tym samym
mozliwo§¢ intensywnego szkolenia byla bardzo ograniczona.

Istotne byly rowniez bardzo powazne zmiany struktury organizacyjnej podlegltych
jednostek w celu zwiekszenia efektywnosci pracy i efektywniejszego wykorzystania
statkow powietrznych. Jest to osobny, szeroki, duzy program. Diametralnie zmienili-
$my strukture organizacyjng baz lotniczych, ktéra zapewnia maksymalne, efektywne,
bardziej optymalne wykorzystanie statkow powietrznych i mozliwoSci szkoleniowych.
W styczniu br., po polaczeniu jednostek lotniczych, wspélczynnik sprawnosci — co widaé
tutaj na schemacie — zmniejszy?t sie. W tej chwili szybko sie zwieksza. Sprawnoé¢ stat-
kéw powietrznych jest znacznie wieksza. Bylo to spowodowane duzym wskaznikiem
niesprawnosci statkow powietrznych Wojsk Ladowych i Marynarki Wojennej. Podjeto
kolejne dziatania w celu poprawy sprawnosci statkow powietrznych w jednostkach sit
zbrojnych. Podjeto dzialania w celu ujednolicenia struktur organizacyjnych, unifika-
cji sprzetu, skierowania statkow powietrznych do prac w celu odtworzenia resurséow
miedzyremontowych, zweryfikowania dostepnych niezbednych technicznych §rodkow
materiatowych, poprawy wspélpracy z przemystem. Te dzialania podjete przez Inspek-
torat Wsparcia Sit Zbrojnych i Inspektorat Sit Powietrznych pozwolity w krétkim czasie
zwiekszy¢ wskaznik wykorzystania sprzetu technicznego.
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Kolejny schemat pokazuje, jaki jakoSciowy skok wykonato nasze lotnictwo. Przykla-
dowo, zrealizowany nalot przez statystyczny jeden statek powietrzny w 2013 r. wynosi
ok. 156 godzin. Mozna powiedzie¢, ze jest prawie trzykrotnie wyzszy od nalotu wyko-
nywanego przez statek powietrzny w 1996 r., ktéry wynosit tylko 56 godzin. Systema-
tycznie spada liczba statkow powietrznych, maleje liczba baz lotniczych, a efekt szkole-
niowy sukcesywnie wzrasta. Jest to mozliwe dzieki tym podjetym dzialaniom. W 2013 r.
pomimo duzego wstrzymania finansowania techniki lotniczej — pamietam, ze byly takie
trudne dla naszej gospodarki miesigce lipiec i sierpien — szkolenie lotnicze bylo ustawicz-
nie realizowane, a uzyskany nalot zostal zagwarantowany w 100%. Dzieki temu potem
mogliSmy przyspieszy¢ to szkolenie.

Kolejny slajd pokazuje realizacje nalotu ogolnego w jednostkach bezpo§rednio pod-
leglych w latach 2010-2014. Jak widzimy, np. w 2010 r. ksztaltowal sie on na poziomie
36 tys. godzin, w 2011 r. — 44 tys. godzin, w 2012 r. — 42 tys. godzin, a w 2013 r. — 43 tys.
godzin. W tym roku planujemy nalot 65 tys. godzin. Do dnia dzisiejszego wykonano
prawie 78% planowanego nalotu. Nalot powinien by¢ zrealizowany — mamy jeszcze 3
miesigce — w 100%. Kolejny slajd pokazuje Sredni nalot uzyskany przez jednego pilota
w Sitach Powietrznych w latach 2010-2013. Od 2010 r. nalot systematycznie wzrasta.
Mozna powiedzie¢, ze rednio kazdego roku — w latach 2011, 2012 i 2013 — wynosi on
ok. 140 godzin. Jest to duzy wysitek. Ten nalot gwarantuje rowniez bezpieczne wykony-
wanie postawionych zadan. Prosze o nastepny slajd.

Na tym slajdzie pokazatem, gdzie wykonujg loty polscy piloci. Brali oni udziat w wielu
prestizowych ¢wiczeniach na terenie Europy, ale rowniez np. w Stanach Zjednoczonych.
Najlepszym przyktadem jest udzial w ¢wiczeniach ,,Red flag” na Alasce, w Stanach Zjed-
noczonych w 2012 r. Na zaproszenie Sit Powietrznych Stanéw Zjednoczonych polscy
piloci wykonywali szkolenie w bardzo trudnych, zblizonych do realnych warunkach. Ten
wysoki poziom wyszkolenia osiggneli w ciggu 5 lat od uzyskania samolotéw F-16. Prosze
o nastepny slajd.

Wspoélpraca szkoleniowa z sitami zbrojnymi innych panstw. Pokazatem, jakie ¢wi-
czenia i gdzie wykonujemy. W ostatnim okresie za granicg wykonaliSmy prawie 2 tys.
godzin lotu. Byly to bardzo wazne, prestizowe ¢wiczenia w Holandii, Norwegii, Niem-
czech, Estonii i w innych panstwach, w ktorych braliémy udzial. Chcialem podkreslic,
ze byly one wykonywane bezpiecznie. Nasi piloci stanowig bardzo dobrych partneréw
do wykonywania zadan z innymi naszymi sojusznikami. Co wazne, chcialem to pod-
kresli¢, nie jestesmy tylko biernymi obserwatorami w tych éwiczeniach, ale aktywnymi
uczestnikami, planistami, organizatorami i wykonawcami. Umozliwiajg to opracowane
procedury, ktére sg interoperacyjne z procedurami NATO. Kolejny slajd.

Kilka zdan chcialem powiedzie¢ na temat samolotu Advanced Jet Trainer. Jest to bar-
dzo wazny samolot. Wraz z pozyskaniem go na uzbrojenie bedzie stuzyt do zaawansowa-
nego szkolenia pilotéw, do przeszkolenia ich nastepnie na samolot bojowy. Ten system
—jak wstepnie pokazywalem — zostanie znacznie zmodyfikowany, ulepszony, zoptymali-
zowany i bardziej efektywny. Chciatem podkreslic, ze bedzie to catkowicie nowa filozofia
szkolenia, dostosowujaca polski system szkolenia lotniczego do najwyzszych standardow
Swiatowych. Na przyktad podstawg systemu szkolenia teoretycznego bedzie sieciowy
system komputerowy, zapewniajacy modyfikowany zakres narzedzi nauczania ukierun-
kowanych na poglebienie wiedzy pilotow. Zapewnia on wprowadzanie tematéw naucza-
nia poprzez komputerowy system wspomagania szkolenia. Pogtebia i sprawdza wiedze
kursantéw poprzez lekcje w komputerowym systemie szkolenia teoretycznego prowa-
dzone w indywidualnym tempie. Zapewnia wstepne rozwijanie umiejetnosci i szkolenie
w procedurach zwyczajnych i nadzwyczajnych poprzez odwzorowanie interfejsu czlo-
wiek — maszyna, czy samolot, szkolenie na symulatorze komputerowym.

Ten system szkolenia teoretycznego wykorzystuje wspolne tresci, dane, interfejsy,
w celu umozliwienia wielokrotnego wykorzystania opracowanych czesci sktadowych pro-
gramu i materialow. Jest zintegrowany z systemem zarzgdzania nauczaniem i systemem
zarzgdzania tre$cig nauczania umozliwiajagcymi prowadzenie lekcji i odnotowywanie
postepow kursantéow. Obejmuje komputerowy system wspomagania szkolenia, kompute-
rowy system szkolenia teoretycznego, szkolenie na symulatorze komputerowym, system
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zarzgdzania nauczaniem obejmujacy zbior tresci nauczania, system oceny kursantow,
system kontroli sali wykladowej, system zarzadzania treScig nauczania i multimedialng
sale wykladowg. Umozliwia on polgczenie szkolenia indywidualnego we wiasnym tempie
z zajeciami grupowymi, Iaczac korzySci indywidualnych sposob6w uczenia sie i tempa
przyswajania wiedzy, etosu nauki zespolowej i plynacych z niej doS§wiadczen. Jest to rze-
czywiScie system przygotowany na najwyzszym poziomie §wiatowym, ktéry w dalszym
ciggu bardzo szybko zmienia nasz sposob szkolenia, przygotowania, jak mowitem
na poczatku.

Ewaluuje on z kolei nasze procedury. Bedzie bardziej efektywny i - oczywiscie —
znacznie, znacznie tanszy. Piloci wykonujacy loty na samolocie F-16 beda mogli wyko-
nywac loty treningowe samolotem AJT, gdzie jest wielokrotnie nizsza cena wykonywania
tych lotow. Czyli ten system i nowy samolot pozwolg nam przyspieszy¢ i zoptymalizo-
waé tempo szkolenia pilotow. Chcialem zaznaczy¢, ze wprowadzenie nowej generacji
samolotu bojowego F-16 poczatkowo nie spowodowalo reorganizacji systemu szkolenia
lotniczego. Tak naprawde, dopiero po katastrofie smolenskiej podjeto zdecydowane dzia-
lania naprawcze, zdecydowanie zmieniajgce ten system. Nie mowilem tego, ale wpro-
wadzenie nowego systemu szkolenia spowodowalo takze potrzebe modernizacji infra-
struktury. Dlatego tez w ostatnich latach dokonano gruntownej modernizacji lotnisk.
Przede wszystkim takie lotniska, jak task, Poznan, Powidz, czy Deblin, dostosowane
sg do najwyzszych standardéw NATO.

Dodatkowo rozpoczeto budowe centrum symulatorowe, gdzie bedg symulatory M-346,
SW-4 i M-28. Prowadzone sg réwniez prace nad modernizacjg samolotu PZL , Orlik”
do wersji glass cockpit, na ktorym bedzie prowadzone szkolenie podchorazych przed
rozpoczeciem wykonywania lotow na samolocie M-346. Umozliwi to dokonanie selekcji
na wla§ciwym etapie szkolenia praktycznego w powietrzu. W dniu 6 pazdziernika ten
samolot zostanie pokazany w Deblinie w praktyce, w powietrzu, podczas rozpoczecia
roku szkoleniowego. Nalezy pamietac, iz w sklad takiego systemu wchodzi¢ bedg nie
tylko samoloty, ale rowniez symulatory lotow, oprogramowanie szkoleniowe, urzadze-
nia do przygotowania i kontroli misji i briefingu, do briefingu. Wszystko bedzie reje-
strowane. Bedzie miato odpowiednie miejsce w komputerze i bedzie pozwalalo rowniez
znacznie zwiekszy¢ system bezpieczenstwa wykonywania lotow. Zakup tego systemu
szkolenia zaawansowanego, zakup samolotow M-346, wyposazonych w kompatybilny
z F-16 system nawigacyjno-taktyczny, umozliwi ptynne, bezproblemowe przeszkolenie
pilota na docelowy samolot F-16 tu, w kraju, w Polsce, za catkiem inne §rodki finansowe.

Szanowni panstwo, reasumujac i przepraszajgc za moje dlugie wystapienie chcial-
bym tylko jeszcze podkresli¢, ze obecnie stworzono w Polsce nowoczesny system szko-
lenia polskich pilotéw, posiadajacy dobre zalozenia programowe i szkoleniowe, odpo-
wiedni system dowodzenia oraz nowoczesna infrastrukture. Wyzsza Szkota Oficerska
Sit Powietrznych jest bardzo waznym elementem w tym systemie. Posiada odpowiedni
doboér kandydatéw, nowoczesny i adekwatny do potrzeb i wspoélczesnych uwarunkowan
program szkolenia, jak rowniez kompetentng i do§wiadczong kadre naukowo-dydak-
tyczng oraz dowddczg. To wszystko daje dobra mozliwos$é cigglego rozwoju systemu
szkolenia polskich pilotow. Pozyskanie samolotu AJ'T, modernizacja samolotéw ,,Orlik”
do wersji glass cockpit, jak rowniez posiadany juz potencjal i struktury organizacyjne,
dajg mocne podstawy do budowy miedzynarodowego oérodka szkolenia lotniczego, o kto-
rym myS$limy juz od wielu, wielu lat. A obecnie stworzyliémy odpowiednie warunki i pod-
stawy do realizacji tego zadania. Panie przewodniczacy, serdecznie dziekuje.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):
Dziekuje bardzo panu generalowi. Otwieram dyskusje. W tym momencie zapisala sie
juz pani przewodniczgca Zakrzewska, pan przewodniczacy Wzigtek, pan posel Dorn,
pan poset Budnik. Widze takze panig postanke Stawiak i pana posta Wlodkowskiego, ale
listy nie zamykam. Lista jest otwarta. Prosze bardzo, pani przewodniczgca Zakrzewska.

Posel Jadwiga Zakrzewska (PO):
Dziekuje, panie przewodniczacy. Chciatam podkreglic fakt, ze dzieki ministrowi obrony
narodowej i dow6dztwu zostal wprowadzony nowy model szkolenia lotniczego. Opraco-
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wano nowe procedury i chwala wam za to panowie, bo wyciagneliémy wszyscy wnioski
ze zdarzen lotniczych z lat poprzednich. W okresie miedzywojennym zbudowano spojny
model praktycznego szkolenia lotniczego. Zapewnial on gruntowne wyszkolenie woj-
skowe — profesjonalne wyszkolenie i wychowanie obywatela. Stawiano tez na spraw-
no$¢ sportowa. W czasie naszej wizyty w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych
widzieliémy, ta szkota nawigzuje do tradycji przedwojennych i rowniez zwraca uwage
na te aspekty. Chcialam réwniez podziekowac kadrze tej uczelni za podjecie tego tematu,
bo naprawde wysoko oceniamy te uczelnie.

Cieszy réowniez fakt, ze Ministerstwo Obrony Narodowej ma w planie pozyskanie
samolotu szkolnego ,,Orlik” w wersji glass cockpit, ktory jest produkowany wspoélnie
z Instytutem Technicznym Wojsk Lotniczych w Warszawie, przy wykorzystaniu polskiej
mySsli technicznej. W PZL Okecie, pracuje rowniez bardzo wielu pracownikow Polakow,
ok. 800 ludzi. To bardzo dobrze, ze panowie wzieli pod uwage to, ze nalezy wykorzystac
polskg mysl techniczng i pracownikow, ktorzy tam pracuja. OczywiScie, jest ta wspot-
praca z Hiszpanami. Jak panstwo pamietacie, Hiszpanie sprzedawali nam samoloty
,CASA”, ktére sprawdzily sie. Sg to naprawde dobre samoloty. I warto podjaé ryzyko
— chociaz nie wiem, czy mozna to nazwac ryzykiem — zakupu tego samolotu. Cieszy tez
fakt, ze ten samolot bedzie pokazywany w Deblinie na inauguracji roku akademickiego.
Bedzie pokazywany w powietrzu. Mam nadzieje, wszystko skonczy sie bardzo dobrze.

Chciatabym poruszyc takg sprawe szkolenia pilotow, bo najlepszy kandydat na pilota
to jest kto§, komu bez obaw mozna powierzy¢ samolot lub §migtowiec. Wybo6r musi by¢
staranny. Trzeba dobieraé ludzi, ktérzy nie zawiodg w ekstremalnej sytuacji. Mozg
pilota wojskowego jest inny niz mozg pilota cywilnego. W czasie studiéw okazuje sie,
ze nie wszyscy maja te predyspozycje. Chciatabym zapytaé pana ministra, pana generala
Rajchela, ile os6b odpada w czasie studiéw, bo nie kazdy nadaje sie na pilota wojsko-
wego? I chciatabym zapytac, czy kto$ z naszych studentow studiuje w Colorado Springs?
Na razie dziekuje.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):

Bardzo dziekuje pani przewodniczacej. Pan przewodniczacy Wzigtek.

Posel Stanistaw Wzigtek (SLD):

Bardzo dziekuje. Panie przewodniczacy, panowie generalowie, szanowni panstwo,
po informacji przedstawionej przez dowodce generalnego uznaje, ze jest to przemyslany
system i mozna go uznaé za komplementarny. Uwzglednia wiele aspektow, ktore wza-
jemnie uzupelniajg cykl szkolenia tak, aby ono bylo pelne, sprawne i skuteczne. Polscy
piloci rzeczywiScie osiagaja duze sukcesy i sg niezwykle cenieni na §wiecie.

Natomiast moje pytanie chciatbym skierowac przede wszystkim do pana ministra, ale
takze do pana generala Majewskiego w bardzo konkretnym kontekscie tych trudnych
chwil, ktore polskie lotnictwo przezywalo, a wiec tragedii, ktore sie zdarzyty. Te tragedie
- mowie tutaj o samolotach ,,Bryza” i ,CASA” i wreszcie o 10 kwietnia — to jest sytuacja,
z ktorej nalezalo wyciagnaé¢ wnioski. Jak wiemy, przygotowano specjalny raport w formie
,bialej ksiegi”, czy tez ,czarnej ksiegi” roznego rodzaju staboéci. Jeszcze w poprzed-
niej kadencji Sejmu mieliSmy okazje zapoznawac sie z zaleceniami, ktére byly wyraznie
wyspecyfikowane w tym materiale. Gio6wne pytanie dotyczy tego, czy te wszystkie zalece-
nia zostaty wdrozone? Czy istniejg jeszcze jakie$ obszary, ktore wymagajg wzmocnienia
systemu szkolenia? Drugie pytanie odnosi sie do sprawnosci samolotéw F-16, poniewaz
naroslty wokot tego legendy. Czasami dziennikarze podsycaja — moim zdaniem — nieko-
niecznie dobrg atmosfere wokot sprawnoS$ci wszystkich samolotow. Gdyby pan generat
zechcial jednoznacznie stwierdzié¢, czy wszystkie posiadane przez nas samoloty F-16
sa sprawne, czy majg kompletne wyposazenie i czy wszystkie mogg realizowa¢ zadania?
Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):
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Posel Ludwik Dorn (niez.):

Dziekuje bardzo. Mam nastepujace pytania. Po pierwsze, widac, ze po tej serii tragicz-
nych katastrof wyciggnieto wnioski. Natomiast pan general powiedzial, ze nie bylo
katastrof i powaznych zdarzen. Pytanie. Ile bylo zdarzen o mniejszym stopniu powagi?
Bo czasami jest tylko kwestig losowa, chociaz nie wylacznie losowa, bo jest to tez kwe-
stia reakgcji zalogi samolotu na co§, co wydaje sie malo, badz Srednio grozne i takie jest,
jezeli zareaguje sie wlaSciwie. Natomiast, jesli nie zareaguje sie wlasciwie, to dalszy
ciag moze byc¢ tragiczny. Wiec, ile bylo czegos, co okresla sie jako zdarzenia lotnicze, bez
kwalifikacji?

Po drugie, to nie jest wylacznie kwestia bezpieczenstwa lotow, ale pracujac w tej pod-
komisji, ktorej powstanie w zeszlej kadencji zainicjowalem, odniesliSmy takie wrazenie,
ze generalnie w duzym stopniu panowalo bezholowie, o czym pan generatl méwit. Rézne
rzeczy tolerowano. Pion bezpieczenstwa lotow byl staby. Piloci méwili nam, ze jednym
z elementéw nie tyle bezholowia, ale — jak mozna powiedzie¢ — elementem o charakte-
rze troszeczke systemowym byl niewlaSciwy dobor kadry instruktorskiej. To znaczy,
instruktorami nie zawsze zostawali ci, ktorzy powinni nimi zostac, a czesto procedur
nie przestrzegali — to wtedy nawet nie jest ich wina — nie sami szkoleni, ale instruktorzy
szkolacy. To z tych trzech przypadkow. Czy kwestia wlaSciwego doboru kadry instruk-
torskiej zostala podjeta i rozwiazana?

Nastepne pytanie dotyczy tego, co tez ujawnily nasze 6wczesne prace, czyli pojawienia
sie luki pokoleniowej miedzy pilotami do§wiadczonymi, a niedo§wiadczonymi. Po czeSci-
ale w powaznej czesci — wynikala ona, zwlaszcza jezeli chodzi o pilotow Smiglowcow
lotnictwa sit ladowych i pilotow samolotéw transportowych, z bardzo duzego zaangazo-
wania w Afganistanie. To znaczy, do§wiadczeni latali i byli przecigzeni. W zwigzku z tym
instruktorami czesto zostawali niedoSwiadczeni. Nasze zaangazowanie jest mniejsze.
Wygasa. Ale nie zawsze luke pokoleniowg i luke w doSwiadczeniu likwiduje sie tatwo.
Mam pytanie o rozmiary tej luki. I dwa ostatnie pytania, dotyczace tego nowego systemu.
Nie chcialbym, zeby pan general wyglaszat diugi aneks do swojego referatu. Natomiast
mam takg jedng uwage. Byl tam troche za duzy stopieni ogolnosci. Zostaly wymienione
tytulem przykladéw liczby dokumentow, instrukeji, zalecen i decyzji, ze stwierdzeniem,
ze to byto po to, zeby powstal system, ktory bedzie lepszy i jest lepszy. Nie prosze o odpo-
wiedz polegajaca na wymienieniu ilu$ szczeg6low, ale o wskazanie, jakie byly wezlowe
problemy, ktore rozwigzano. Tytutem przyktadu chocby jeden, czy dwa problemy i jak
je rozwigzano?

I pytanie istotne. A co nie jest znakomicie? Bo nigdy nie jest tak, ze wszystko jest
znakomicie. Jezeli powstal nowy system, jezeli juz dziala i jest wlasciwie monitorowany,
to musza by¢ w nim wykrywane jakie§ niedomogi i luki, chyba ze dow6dztwo popadto
w stan samozadowolenia. Pytanie o to, jakie? I kwestia zupelnie ostatnia. Ja nie kwestio-
nuje w zaden sposob decyzji o zakupie AJT M-346. To bardzo dobrze. Tylko to jest tak,
ze z réznych powodow, takze tych, ktore zdarzaja sie po stronie amerykanskiej — bo oni
przygotowuja sie do poteznego programu szkoleniowego, jezeli chodzi o przesiadanie sie
z F-16 na F-35 - ale takze z powodow finansowych, bo to jest drogie, musimy konczy¢
szkolenie w Stanach Zjednoczonych. Powstaje tutaj jednak swego rodzaju luka czasowa
pomiedzy zakonczeniem szkolenia w Stanach Zjednoczonych, a wejSciem w zycie szko-
lenia na M-346. Jak problem tej luki bedzie rozwiazany? Zapewne zostanie rozwigzany
niedoskonale, ale o to nie mozna mie¢ pretensji. Prawda? Jednak mamy te pare lat, kiedy
bedzie luka. Co z tym zrobimy? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):
Dziekuje bardzo. Zgodnie z pewna tradycja, po trzech pytaniach sg odpowiedzi. Prositbym
o w miare mozliwosci zwiezle odpowiedzi. Odpowiedzi nie muszg by¢ dluzsze niz pytania.
Czy odpowiada¢ bedzie pan general Majewski? Tak? Prosze bardzo, panie generale.

Dowodca generalny RSZ gen. Lech Majewski:
Jezeli chodzi o odpowiedz na pytanie pani przewodniczacej, ilu naszych polskich studen-
tow, pilotow, kandydatow studiuje w Kolorado, to obecnie nie ma tam zadnego. Do tej
pory wyszkoliliSmy trzech. W latach 2010, 2011, 2012 i 2013 kazdego roku byt wyszko-
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lony nowy podchorazy. Whrew pozorom, nie jest to dla nas optymalne rozwigzanie, gdyz
ci podchorazowie nie uzyskujg tam tytutu magistra. Musza certyfikowaé dyplom. Musza
konczy¢ program dla polskiego oficera, zeby wiedzieé, jak w Polsce wyglada oficer i studia
i od poczatku rozpoczaé szkolenie lotnicze. Czyli cykl jego szkolenia wydluza sie. Zeby
to zrekompensowac, po krotkim szkoleniu oficerskim w Deblinie, po kilku miesigcach,
tych wszystkich oficeré6w wystaliémy do Stanow Zjednoczonych na szkolenie od poczatku
na samolotach T6, T38, a nastepnie F-16. Jednak ma to tez swoje duze plusy. Uzysku-
jemy oficera, ktéry zna procedury amerykanskie, ktory przedstawia sobg bardzo duza
wartos$¢ osobistg, dlatego ze tam proces szkolenia podchorgzego jest bardzo intensywny.
Jest to oficer naprawde bardzo dobrze wyszkolony i odpowiedzialny. Na pewno w przy-
szlo§ci bedzie on wykonywal swoje zadania.

Idziemy w tej chwili w tym kierunku, zeby zwiekszy¢ liczbe kurséw, na wspdlne szko-
lenia i te wszystkie ¢wiczenia. W tej chwili jesteSmy juz na takim poziomie wyszkole-
nia, ze te kilka lat wspdlnego szkolenia dato nam mozliwo§¢é wykonywania najtrudniej-
szych zadan. Te procedury sg kompatybilne. Amerykanie sa bardzo zadowoleni z tego
szkolenia i czestotliwo§é szkolen nie maleje, ale roSnie. One sg tez zwigzane z sytuacja
na Ukrainie. Sg bardzo pozytywne efekty. Najwyzsi dowodcy amerykanscy byli w Pol-
sce poczawszy od 2011 r. W latach 2011-2013 wizytowali nasze jednostki i kazdy z nich
rowniez to podkreslal.

Posel Jadwiga Zakrzewska (PO):

Ilu kandydatow odpada?

Dowodca generalny RSZ gen. Lech Majewski:
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Zaznaczylem, ze do Deblina jest odpowiednia selekcja. Bardzo mato kandydatow rezy-
gnuje. Jezeli kto§ rezygnuje, to mamy kandydatéw cywilnych, rowniez w Deblinie
i przyjmujemy ich na miejsce tych, ktorzy zrezygnowali lub tych, ktérzy zostali spisani
z latania. Powiedzialbym, ze w tej chwili jest kolejka na studia. Jezeli kto§ zrezygnuje,
jest dwoch, trzech, kilku chetnych. Wybieramy najlepszych na miejsce tych, ktorzy sie
nie sprawdzili.

Pokazywalem te tabelki i stupki, ktore wskazywaly, ze kazdego roku zwieksza sie
sprawnos¢ statkow powietrznych, ale ich liczba jest mniejsza, a wykonywany jest wiek-
szy nalot i jest coraz wiecej pilotow. Kazdego roku, szczegolnie w ostatnich promocjach
w latach 2011, 2012, 2013 i 2014 promujemy Srednio ok. 60 pilotéw. Zdecydowanie
zmniejszyt sie odsetek pilotéw odchodzacych do rezerwy. Na przykiad w tym roku ode-
szlo tylko 13 pilotow, o ile dobrze pamietam. W ubieglym roku odeszto 26 pilotow. Kiedy$
odchodzilo 60-70 pilotéw. Piecdziesieciu paru, to byla taka Srednia. I nie sg to mtodzi
piloci. Nie powiedzialbym tego. Zreszta piloci nie moga by¢ starzy.

Moze teraz w nawigzaniu do pytania pana posta Dorna o luke pokoleniowa, to ja bym
tez do konca z tym sie nie zgodzitl. To jest taki noSny temat. Z lotnictwa zawsze odcho-
dzili ci, ktorzy byli zmeczenie tg stuzba. W wiekszoéci ci, ktorzy rezygnowali sami. Taki
niedobry okres byl w latach 2001-2003, kiedy zmniejszaliSmy liczbe etatéw latajacych
z tego powodu, ze bylo coraz mniej samolotow. Musieliémy zwalniaé¢ pilotéw. Wiasnie
wtedy zwalniali$émy pilotow, ktorzy mieli ukonczone 50 lat. Ale to byli nieliczni piloci.
Niewielu takich jest. Srednio pilot w normalnych warunkach na samolocie odrzutowym
naddzwiekowym, wytrzymuje — jego stan zdrowia, jego kondycja i stan psychofizyczny
- ok. 12, a maksymalnie 15 lat. Na palcach jednej reki mozna policzy¢ przypadki, kiedy
pilot moze dluzej wykonywac loty. Po prostu jest tyle czynnikow — moéwilem o tym
W czasie mojego wystgpienia — ze kiedy pilot uzyskuje uprawnienia, bardzo czesto zmie-
nia zawod. Majac takie wyksztalcenie i mozliwosci, uzyskuje tez bardzo dobra prace
w cywilu. Tak jest na calym §wiecie, a nie tylko w Polsce. Powiedzialbym, ze w tej chwili
u nas sytuacja jest najlepsza.

Bardzo duze problemy z pilotami ma Szwajcaria, Austria, Szwecja, Anglia czy Niemcy.
U nas w tej chwili ten proces jest odwrotny. Naprawde. Moze to jest powodem tego,
ze jest odpowiedni system szkolenia. Odpowiednia infrastruktura i warunki socjalno-by-
towe pilotow dajg im tez satysfakcje z wykonywanych dziatan. W tej chwili nasi piloci
sg naprawde partnerami pilotow na calym $wiecie i wykonujg bardzo trudne, odpowie-
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dzialne zadania. Nie méwitem o tym, bo nie bylo czasu. Obecnie wykonujemy bardzo
wiele lotow w czasie pokazow lotniczych. Wbrew pozorom, jest to bardzo trudny ele-
ment. Nasi piloci sg w wiekszosci stolic panstw europejskich. Dlatego tez, kiedy organi-
zowali§my pokazy lotnicze w 2013 r., mieliSmy do dyspozycji 212 statkéw powietrznych
z 22 panstw. Pokazy trwaly od godz. 9:00 do godz. 19:00 non stop. Samoloty startowaty
co minute. Byly to pokazy wyjatkowe, a chcialbym zaznaczyé, ze tez bezpieczne. Nie
wiem, czy kto§ z panstwa byl i to widzial, czy ogladal. Warto byto p6jsé. Organizujemy
podobne pokazy w 2014 r. Przygotowania zostaly rozpoczete.

Pan przewodniczacy Wziagtek zapytal o wykonywanie zalecen po raporcie. To byta
dla nas bardzo trudny okres. Raport rzeczywiScie uwidocznil wiele zalecen i wiele luk
w naszym systemie szkolenia. MusieliSmy sie uczy¢ od poczatku. MusieliSmy poznawaé
procedury, gdyz srodowisko cywilne wyprzedzilo o kilka lat system szkolenia w wojsku.
MusieliSmy przystosowac te dokumenty, ale tez wzmocni¢ wojskowy system szkolenia.
Robilismy to systematycznie. Zostal opracowany odpowiedni plan, harmonogram. Byt
bardzo duzy nadzor ze strony Ministerstwa Obrony Narodowej. Osobi§cie minister
obrony narodowej, minister Mroczek i szef Sztabu Generalnego Wojska Polskiego, praco-
wali$my nad tym dzien i noc. Naprawde, byl to ogromny wysitek. I chcialem zameldowac,
ze te zalecenia zostaly wykonane lub sa w dalszym ciggu systematycznie realizowane.

I tu taka moja uwaga, zeby tylko tego nie zgubié¢ w przyszlosci. Dlatego, ze ten sys-
tem szkolenia jest bardzo restrykcyjny, wymagajacy. Niektorzy chcieliby, zeby jednak
liczba dokumentow, szkolen i kurséw byla znacznie mniejsza, zeby odpowiedzialno§é
pilotéw, dowodeow i calego systemu byla mniejsza. W tej chwili doktadnie opisaliSmy
we wszystkich dokumentach kto za co odpowiada. Jezeli kto§ popelni btgd, odpowiada.
Jezeli pilot specjalnie popelni biad, nie bedzie nadal wykonywat lotow. Nawet najlepszy,
jezeli to zaplanuje i wykona. I podjagtem wlasnie takie dzialania. Jezeli pilot samolotu
Su-22 zmienit sposoéb wykonania zadania, przekroczy!l warunki bezpieczenstwa, znizyt
sie ponizej minimalnej wysokosci, czy polecial tam, gdzie nie potrzeba, chociaz byt bardzo
dobrym pilotem, chociaz wielu kolegéw go chwalito i prosilo, zeby pozostal, to on wiecej
lotéw nie wykonuje. Czyli przepisy sg naprawde bardzo restrykcyjne. Takie sg wyma-
gania z mojej strony, ale takze ze strony moich dowodcow, czy inspektora. Przeciez ja te
dzialania zatwierdzam. I tego kierunku nie zmieniam.

To m.in. te duze wymagania powoduja, ze piloci czuja respekt, przygotowujg sie
wedlug opracowanych procedur, starajg sie i wykonujg dziatania bezpiecznie. Odpukac,
ale tak rzeczywiscie jest. Jak méwitem, w lotnictwie od ponad 4 lat latamy duzo, bardzo
duzo. Wykonujemy bardzo trudne zadania z prawdziwymi partnerami. I latamy bez-
piecznie. OczywiScie, byly tez naruszenia, np. kolejne zblizenie samolotéw F-16 i Su-22.
Nie chce mowié o szczegotach, ale natychmiast wyciggneliSmy stosowne wnioski profi-
laktyczne. Przy kazdym, nawet najmniejszym naruszeniu warunkoéw bezpieczenstwa,
wyciggamy stosowne wnioski. Nie robimy nic na sile. Stosujemy systematycznie dziata-
nia profilaktyczne. Czyli nie ptaczemy po fakcie i myslimy, co sie stalo, ale przed faktem
analizujemy to, co mamy zrobic, zeby latac bezpiecznie.

Dlatego te wszystkie przepisy wprowadzajg wysokie wymogania. Zostaly opracowane
w bardzo krotkim czasie. Pan przewodniczacy zapytal m.in., co jest takiego charakte-
rystycznego. Powiedzialbym, ze wszystko. Struktura organizacyjna jednostek zostata
zmieniona od podstaw. Jest zmiana systemu funkcjonowania stuzby. Nie ma tego, ze kurs
przeszkolenia personelu latajgcego lub technicznego moze odbywac sie w jednostce. Cze-
sto tak bylo. Wiadomo, jak to sie robi. Kursy sg organizowane w wyspecjalizowanym
oSrodku szkolenia, jakim jest Centrum Szkolenia Inzynieryjno-Lotniczego w Deblinie
i Wyzsza Szkola Oficerska Sil Powietrznych. Na bazie tego wprowadziliSmy szkolenie
symulatorowe, ktore jest obowigzkowe. Jezeli nie mamy symulatoréw w Polsce, wyko-
nujemy je za granica. Kosztuje to duzo, ale przynosi pozadane efekty.

Szkolenie instruktorskie. Méwitem bardzo duzo na ten temat. Nie ma takich przypad-
kéw, ze uczyt Marcin Marcina, ze pilot zostanie instruktorem przez przypadek, bo chciat
by¢ instruktorem. Obecnie jest ogromna selekcja, poprzez bardzo doktadne badania psy-
chologiczne, poprzez odpowiednie kursy i wymagania, ktore sg stawiane na tych kur-
sach, jak rowniez poprzez szkolenie metodyczno-instruktorskie, ktére sprawdza, czy
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ten pilot, ktory juz jest instruktorem, ma odpowiednig wiedze i czy jego stan jest odpo-
wiedni do wykonywania lotow instruktorskich. Nastgpila zmiana systemu dowodzenia.
Nie ma takiej sytuacji, ze dyzurny dowodcy obrony powietrznej w Centrum Obrony
Powietrznej nie odpowiada za to, co sie dzieje w powietrzu. On za to odpowiada. Nie sie-
dzii czeka, co sie zdarzy, ale monitoruje i odpowiada za sytuacje w powietrzu. Czyli pilot
wie, ze sam nie wykonuje zadania, ze jest przez caly czas monitorowany i sprawdzany,
ze sg oSrodki dowodzenia i naprowadzania, nawigatorzy, ze jest wspdlne przygotowanie.

Instrukcja przygotowania do lotu méwi, ze pilot musi spetnié wiele réznych warun-
kéw, zeby moc przygotowaé lot. Nie bede teraz o nich méwit. I musi byé sprawdzony.
Pilot nie moze bez sprawdzenia przez przelozonego, kiedy jego lot nie jest zatwierdzony,
kiedy nie jest postawione zadanie przez jego przelozonego, przez dowddce, wykonaé
postawionego zadania. Kazdy lot musi by¢ oméwiony. Jest oméwienie biezace, po locie,
omoéwienie po analizie Srodkéw obiektywnej kontroli lotu. To jest obowigzek. Zostatl
wprowadzony nowy system instrukeji obiektywnej kontroli lotu. Czyli kazdy dokument
jest nowy. A wiele jest wykonanych od poczatku. Szkolenie CRM - szkolenie zarzadzania
i wspoéldziatania zalogi. Tego nie bylo. Obecnie to robimy. Odpowiednie wspoétdziatanie
w zalodze pilotow — pierwszego pilota, dowddcy zalogi, drugiego, technika poktadowego.
Na to wszystko sg procedury.

Powstaly instrukcje operacyjne, ktorych nie bylo. Instrukcja operacyjna mowi, jak
funkcjonuje dana jednostka, jak funkcjonuje caly system szkolenia w tej jednostce,
bo kazda jednostka ma tez swoja specyfike. I to wszystko jest tu zagwarantowane. Jest
bardzo wazny system jakoSci. System jakosci jest niezalezny od dowddcy Sit Powietrz-
nych, czy od dowddcy generalnego i ma odpowiednie standardy i procedury sprawdzenia.
Jak mowilem, ta ocena zerojedynkowa. Spelnia — nie spelnia. Jezeli jednostka nie spetnia
odpowiedniego procenta kryteriow, to jest zawieszana w wykonywaniu lotow.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):

Dziekuje. Prositbym jednak o lakoniczno$c, zwlaszcza odpowiedzi. Takze pytan, ale
przede wszystkim odpowiedzi, bo cze§¢é os6b rezygnuje z zadania pytan, gdyz musi
wychodzié. Pani postanka Stawiak.

Posel Bozena Slawiak (PO):

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, panie ministrze, panie generale, panowie gene-
ralowie, wlaSciwie juz troche uzyskalam odpowiedZ na moje pytanie. Chcialam zapytaé
o migracje pilotéow. Czy sg te migracje do lotnictwa cywilnego, bo kiedy$ byt to chyba
problem réznicy w wynagradzaniu pilotéw? Czy ten problem wystepuje, czy juz go nie
ma? To jest jedno pytanie.

Drugie pytanie. Bardzo duzym kosztem ksztalcimy pilotéw. Byla tu mowa, ze jest
to od 2 do 3 mln dolaréw. Czy w zwigzku z tym jest jaka$ gwarancja, jakie$ zabezpiecze-
nie w umowie o prace z pilotem? Pilot przez jaki$ czas w zamian za to drogie szkolenie
powinien zostac i pracowa¢ w wojsku, a nie gdzie$ uciec. Czy sg takie zabezpieczenia?
Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):

Dziekuje bardzo. Pan posel Wiodkowski.

Posel Zbigniew Wlodkowski (PSL):
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Szanowni panstwo, wczoraj media niemieckie podaty informacje, ktora zbulwersowata
srodowisko niemieckie. Dzisiaj mozemy nawet na Onecie przeczyta¢ artykul o tym,
ze Bundeswehra boryka sie z powaznymi problemami ze sprzetem wojskowym. Czy-
tamy tu: ,Najwyzszy rangg oficer niemiecki gtéwny inspektor sit zbrojnych general
Volker Winkler poinformowatl wczoraj postéw z Komisji Obrony o niepokojacej sytuacji
w armii niemieckiej”. Czytamy tutaj m.in.: ,,Z 31 émiglowcow Tiger, bedacych teore-
tycznie w dyspozycji wojska, sprawnych jest tylko 10 maszyn. Z 33 helikopterow NH 90
tylko osiem nadaje sie do uzytku”. W obecnej chwili liczy¢ mozna jedynie na 42 ze 109
myS§liweéw wielozadaniowych Eurofighter oraz na 38 z 89 maszyn Tornado.

W zwigzku z tym, ze my kupujemy sprzet, np. ,Leopardy” z Niemiec, czy samoloty
ze Stanow Zjednoczonych, ktore majg juz swoje lata, a ,,Migi-29” tez juz sg dosc¢ leciwe,
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rozumiem, ze szkolenie pilotow pan general przedstawil w bardzo optymistyczny spo-
sob. Natomiast chcialabym pana generala i pana ministra spytac o to, jaki jest stan
techniczny sprzetu latajacego — helikopteréw, samolotéw transportowych i samolotow
mySliwskich, czy wielozadaniowych? Ile z nich jest w tej chwili sprawnych? Czy czeSci
zamienne sg w wystarczajacej ilosci? Jak wyglada ta sytuacja? Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):

Prosze panstwa, sg jeszcze zgloszone dwie osoby — pani poslanka Butryn i pan poset
Seliga. Jezeli nie byloby juz w tej chwili innych pytan, to zeby powoli konczy¢, pozwolit-
bym sobie na zamkniecie listy mowcow. Zamykam liste. Pani postanka Renata Butryn.
Prosze bardzo.

Posel Renata Butryn (PO):

Dziekuje, panie przewodniczacy. Panie generale, rozmawialiSmy swego czasu na temat
obnizenia kosztow szkolenia pilotéw. I chcialabym zapytaé, jakiego sprzetu potrzebuje
pan w armii, zeby obnizy¢ koszt szkolenia pilotow, przede wszystkim na samolotach
F-16, zeby to szkolenie odbywalo sie w kraju? Czy czeSciowo zostalo to juz zrealizowane?
Co mamy jeszcze do zrobienia? Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):

Dziekuje. Ostatnie pytanie, pan poset Seliga.

Posel Dariusz Seliga (PiS):

Dziekuje bardzo, panie przewodniczacy. Ja tylko koledze z PSL powiem w sprawie tych
F-16, ze one sg calkiem nowe. To ja tylko tyle. I — tak mowigc szczerze — ciesze sie,
ze Bundeswehra tez ma problemy, powazniejsze od nas. A mowigc powaznie, chcialbym
zapytac, czy ijak to wyglada, jesli chodzi np. o pana prezydenta, jako zwierzchnika sit
zbrojnych? Czy mamy takich pilotéw i czym latamy w rejon dziatlan wojennych, jesli
pan prezydent jedzie z jakas$ wizyta? Czy to sg jakie§ tzw. loty kombinowane, czy loty
bezposrednie? O to chciatem zapytac.

Chcialem dopytac, bo pewnie nie do konca dobrze zrozumialem pana generata. Przy
tym szkoleniu, jesli chodzi o to, ze dzisiaj te reguly sg tak bardzo przestrzegane, ze jezeli
pilot poleci ponizej wyznaczonego putapu, bedzie odsuwany od lotéw. Pewnie taki przy-
padek sie nie zdarzyt, bo bySmy tak nie rozmawiali. Ale czy to jest mozliwe, ze ktos,
w kogo panstwo wlozy 3 mln dolaréw, w wyszkolenie, przeleci ponizej putapu i péjdzie
siedzie¢ na tawke? Czy pojdzie w tzw. odstawke? Chcialbym dopytac, jak to wyglada? Jak
to wyglada z perspektywy Ministerstwa Obrony Narodowej? Czy tych os6b, w szkolenie
ktérych wlozono te 3 mln dolaréw, tez to dotyczy? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):

Bardzo dziekuje. Kto odpowiada, panie ministrze? Pan general Majewski, tak? Prosze
bardzo, pan general Majewski.

Dowoédca generalny RSZ gen. Lech Majewski:

S.p.

Panie przewodniczacy, odno$nie do migracji pilotéw do linii cywilnych, w poprzednich
latach mieliSmy bardzo wiele takich problemow. Byly to lata do 2006 r., do 2007 r.,
a nawet powiedzialbym, ze do 2008 r., ale od 2009 r., od 2010 r. do tej pory nie mamy
tych problemoéw. Tak, jak mowilem, pozwala to nam optymalnie szkolié pilotéw i wyko-
rzysta¢ doS§wiadczenie pilotow, ktorzy osiagneli odpowiedni wiek, majg doswiadczenie,
sg instruktorami. Piloci latajg dopéty, dopoki pozwala im zdrowie, dopdki maja takie
mozliwosci 1 konkretne stanowisko do wykonywania tego zawodu. Tak wiec jest to dla
nas wyjatkowo dobra sytuacja. Sadze, ze tak bedzie nadal. Jak méwitem, w tym roku
odeszlo tylko 13 pilotéw. Naprawde, kiedy przychodzi 60 nowych, wyszkolonych pilo-
tow, to pokazuje jak dobra jest ta sytuacja, kiedy mys§limy, zeby juz by¢ ubezpieczonym
na przyszlosc.

RzeczywiScie, szkolenie pilotéw kosztuje bardzo duzo. Dlatego chcemy stworzy¢ takie
przepisy, zeby ograniczy¢ odchodzenie pilotow, szczegdlnie tych najlepiej wyszkolonych.
Wysylamy pilotéw na kursy za granica, np. na kurs Tactical Leadership Programme
w Hiszpanii, w Sewilli, ktory trwa ok. miesigca. Jest tam prowadzone intensywne szko-

19




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
Kowmisst OBRONY NARODOWEJ (NR 98)

20

lenie w duzych ugrupowaniach lotniczych na bardzo wysokim poziomie. Pilot, ktéry tam
sie udaje, podpisuje umowe, ze np. przez 2 lata nie pdjdzie do rezerwy. Chcialem powie-
dzie¢, ze piloci bardzo niechetnie to podpisuja, jednak jest taki wymog. Podobnie jest,
jezeli wysylamy na kursy do Stanéw Zjednoczonych. Tu tez jest taki warunek. Jednak
chcialem zaznaczy¢, ze jezeli pilot naprawde bedzie chcial odej$é do rezerwy — moze
piloci tego nie slyszg — to ze wzgledu na stan zdrowia, ze wzgledu na psychike moze
odmoéwi¢ wykonywania lotow. Wtedy komisja lekarska spisze go z wykonywania lotow.
Tak wiec pilot ma duzo takich mozliwosci, zeby z tego szkolenia zrezygnowac.

Jezeli chodzi o problemy sprzetowe sil zbrojnych naszych sgsiadow, to one rzeczy-
wiScie sg duze. Trafnie pan to powiedzial. My je rowniez znamy. Znowu mozemy sie
cieszy¢, gdyz u nas sytuacja jest odwrotna. Mam tabelke, ktora zawiera dane odnoénie
do sprawnosci statkow powietrznych. Przykladowo F-16 ma sprawnos¢ 75%, Mig-29 —
65%, Mig-29UB - 75%, Su-22 - 81%, TS-11 - 66%, PZL ,Orlik” - 82%, C-295 - 67%.
Jednak w kazdej chwili ta sprawno$¢ moze by¢ wieksza. Ona jest np. na poziomie 67%,
dlatego ze na tych samolotach trwajg prace modernizacyjne. Po tych przegladach struk-
turalnych prowadzone sg kolejne prace, aby doposazy¢ te nowe 5 samolotéw, ktore kupi-
liSmy. Tak wie¢ faktycznie sprawno$¢ samolotow C-295 jest tez na poziomie ok. 75-80%.
M-28 - ok. 65%. Samolot C-130 to wiekowy samolot, ale sprawnosci tego samolotu
to 80%. Pamietam czasy, kiedy mieliSmy sprawny jeden, czy dwa takie samoloty i mie-
liSmy ogromne klopoty.

To nie wzielo sie z niczego. Wtedy musialem m.in. podjaé¢ decyzje, czy samolot powi-
nien by¢ obslugiwany zgodnie z procedurami amerykanskimi, czy mamy te wszystkie
instrukcje tlumaczy¢ na jezyk polski, a to sg — powiedzialbym - setki tysiecy stron.
Kosztowaloby to dziesigtki milionow zlotych. ZmienilibySmy ten system, a potem nawet
szkolenie w Stanach Zjednoczonych byloby klopotliwe. Jednak zostaliémy przy systemie
amerykanskim. Obecnie mamy ogromna satysfakcje, ze piloci mogg rzeczywiscie wyko-
nywac loty ze swoimi kolegami w Powidzu. Ci majg nowsze wersje samolotow, ale tez
wykonuja loty mieszane w réznych ugrupowaniach. Poziom wyszkolenia jest naprawde
coraz wyzszy. Lgdowanie na lotnisku trawiastym, starty, desantowanie, zrzuty fadunkéw
desantowych. Piloci samolotéw ,,Hercules” naprawde robig bardzo dobra robote, méwiac
jezykiem lotniczym.

Podobna jest sprawnosc §migloweéw, np. sprawnosé W-3 to 59%. To jest ogromny suk-
ces, dlatego ze do tej pory sprawnos¢ $migtowcéw W-3 byta na poziomie ok. 25-30%. Jest
to zwigzane z serwisowaniem tych §migtowcow przez zaktad w Swidniku. Pan poset Dorn
juz poszedt, ale m.in. te problemy, to serwisowanie §migtowcow W-3 w Swidniku. Mamy
duze ktopoty. Mamy na to pienigdze, Srodki. Jednak zaklad nie do konca wywigzuje sie
ze swoich obowigzkéw, chociaz w ostatnim okresie wida¢ zdecydowang poprawe. Podob-
nie jest z Mi-2. Bardzo staba jest sprawnos$¢ Smigtowcow amerykanskich na naszych
fregatach, ale to jest rzeczywiScie zwigzane z ich wiekiem i mozliwoscig serwisowania.

Dlatego tu jesteSmy w dobrej sytuacji. Naszym marzeniem, czy dgzeniem — bo pod-
jeliSmy zdecydowane dzialania - jest to, zeby sprawnos§é tych statkow wynosita 70%.
Jest to niezwykle trudne i kosztowne. JesteSmy blisko. Mamy 65-58%. Czasami mamy
70%, ale tak jest tylko czasami. Ale rzeczywiscie w tym kierunku dazymy. Jezeli chodzi
o0 obnizenie kosztow szkolenia pilotéw, bardzo wazne jest pozyskanie samolotu M-346
i tego calego systemu. Mamy piekng infrastrukture w Deblinie. Zapraszam panstwa,
zeby to zobaczyc. Jest to naprawde najnowocze$niejsza infrastruktura w Europie. Moim
dazeniem jest, zeby tam naprawde stworzy¢ miedzynarodowy o§rodek szkolenia lotni-
czego. Mamy takie mozliwosci i bedziemy dazyli do tego, zeby w krétkim czasie tak byto.
Moéwigc w krotkim czasie mysle o latach 2019-2020. To jest taki optymalny czas, jezeli
chodzi 0 M-346. Mamy ich 8, ale mamy mozliwo$¢ dokupienia kolejnych 4. Deblinska
Szkota ma tez odpowiedni poziom mozliwosci do stworzenia osrodka miedzynarodowego.
Akademicki Oérodek Szkolenia Lotniczego ma naprawde bardzo dobrych pilotéw, mie-
dzynarodowe procedury ICAQ, pilotow certyfikowanych wedlug zasad cywilnych i naj-
nowsze, najbardziej nowoczesne samoloty i §miglowce, kupione w ostatnich 3-4 latach.
To wlaénie zorganizowal komendant Szkoty.

S.p.
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Jezeli chodzi o wykonywanie lotéw samolotami wojskowymi przez pana prezydenta,
to doprowadziliémy do tego, ze pan prezydent moze wykonywac loty najnowszymi $mi-
glowcami W-3, ktore kupiliSmy — sg certyfikowane — jak rowniez samolotami C-295.
Mamy odpowiednie procedury i instrukcje. Jezeli jest taka potrzeba, te samoloty posia-
daja tez system obrony i mogg wykonywac loty w rejon konfliktu.

I ostatnie pytanie. Czy jest mozliwe, ze pilot naruszy warunki bezpieczenstwa? Tak
jest. I tak jest na calym $wiecie. Stad sa te przypadki. Dlatego ten system jest tak skon-
struowany, zeby do tego nie dopuscic. Niestety, czlowiek jest tylko czlowiekiem i moze
taki btad popelni¢. Nawet najlepszy system nie gwarantuje w 100% bezpieczenstwa.
Dlatego nasza praca jest tak intensywna, zeby to zagwarantowac. Niestety, w 100% nie
mozna tego zagwarantowac. Takie przypadki byly, jak méwilem. Konczyly sie one szcze-
Sliwie, dlatego ze byla odpowiednia reakcja systemu, instruktoréw.

O sprawnosci sprzetu niemieckiego juz mowitem. Ciekawe jest wlaénie to, ze wspot-
praca z sitami powietrznymi Niemiec nie jest na takim poziomie, na jakim powinna by¢.
Kilka razy rozmawialem z dow6dca niemieckich sit powietrznych na ten temat, dlaczego
nie mozemy wspolnie wykonywacé lotéw operacyjnych, taktycznych i szkolié sie. Niestety,
sprawno$¢ ich samolotéw i mozliwosci szkoleniowe sg bardzo ograniczone. I my tez
W ograniczony sposob z nimi wspoélpracujemy, chociaz majg odpowiednie samoloty i lot-
nisko blisko granicy. Wykonujemy wspdlne szkolenia, dlatego ze ich poziom wyszkolenia
tez jest dobry, majg dobre samoloty, ale majg ograniczone mozliwo$¢ szkoleniowe, panie
przewodniczacy. Sg to m.in. pieniadze, ale tez mozliwo§ci wykorzystania nowych tech-
nologii, nowych samolotow.

Przewodniczacy posel Stefan Niesiolowski (PO):

S.p.

Dziekuje bardzo panom generalom, a zwlaszcza panu generalowi Majewskiemu. Dzie-
kuje panu ministrowi Jankowskiemu.
Czy sa sprawy rozne? Jezeli nie ma, zamykam posiedzenie Komisji.




