NIK: Niebezpieczne loty VIP
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Przygotowywany przez NIK raport o wyjazdach najwazniejszych oséb w
panstwie, korzystajacych z lotnictwa transportowego Sit Zbrojnych RP w
latach 2005-2010, wskazuje, ze ich organizacja nie gwarantowata nalezytego
poziomu bezpieczenstwa.

Tusl54M,:n6:101,ktdry rozbit sie w Smolensku. Plany zastgpienia ich nowoczesnymi kor

Raport Najwyzszej Izby Kontroli zostanie przedstawiony Sejmowi w marcu. Obecnie NIK
dysponuje juz wiekszoscig kluczowych, cho¢ niepetnych jeszcze wnioskdw i ustalen.

Najwazniejsza konstatacja polega na stwierdzeniu, ze w Polsce nie istniat spéjny
system procedur organizowania wizyt oséb zajmujgcych kierownicze stanowiska w
panstwie, co byto podstawowg przyczyng btedéw, jakie popetniaty instytucje,
przygotowujace te wizyty. Dotyczy to szczegdlnie przedsiewzie¢ z wykorzystaniem
transportu lotniczego Sit Zbrojnych RP.

Instytucje uczestniczgce w przygotowaniu i realizacji tego rodzaju wizyt nie miaty
precyzyjnie wyznaczonych zadan, zasad wspodtpracy ani zakresow odpowiedzialnosci.
W praktyce prowadzito to do stosowania réznych rozwigzan w oparciu o uznaniowosc i
odmienne interpretowanie niespdjnych i nieprecyzyjnych przepisow, brakowato
rowniez podmiotu, ktéry miatby uprawnienia do uzgadniania i weryfikowania
szczegotow technicznych wizyt w zakresie ich organizacji i bezpieczenstwa, wskazuje
zarys raportu NIK.

Za potencjalne ryzyko zagrozenia zycia i zdrowia najwazniejszych oséb w panstwie
uznano nieprawidtowosci w 36. specjalnym putku lotnictwa transportowego (SPLT).
Pierwszg przestankg dla takiego wniosku jest stwierdzenie, ze resort obrony i
dowddztwo wojsk lotniczych (DSP) nie dostrzegaty potrzeby okreslenia odrebnych
zasad naboru do jednostki, traktowanej na réwni z innymi, co doprowadzito do
witgczenia w jej szeregi takze pilotdw z niewielkim stazem. Co wiecej, w omawianym
okresie SPLT opuscito 34 pilotéw czyli ponad 50% personelu latajgcego.

Braki kadrowe (...) siegaty 13 proc. w roku 2006, 10 proc. w roku 2007, az 31 proc. w
roku 2008 i 19 proc. w roku 2009. Piloci odchodzili z powodu wyzszych wynagrodzen
oferowanych przez cywilnych przewoznikéw i braku przejrzystych sciezek kariery
zawodowej, racjonalne zorganizowanej stuzby i przestarzatego sprzetu. Konsekwencja
byto nadmierne obcigzanie zadaniami zatdg i zaniedbania w procesie szkolenia.


https://www.altair.com.pl/lotnictwo-wojskowe

Ten ostatni byt réwniez wadliwy. Do konca 2010 obowigzywat system rodem z lat
1970. Co gorsza dowddztwo wojsk lotniczych dopiero w 2009 roku zdecydowato sie na
opracowanie nowoczesnego systemu szkolenia, przy czym programy szkoleniowe dla
zatdg samolotéw Tu-154 oraz Jak-40 opracowano dopiero w ubiegtym roku.

Jak wskazujg specjalisci NIK, szkole na symulatorze Jak-40 zaprzestano w roku 2003,
zas szkolenia na symulatorze Tu-154 nie odbywaty sie od roku 2008. Dowddztwo SPLT
nie mogto zaplanowac szkoleh na symulatorach, bo nie otrzymywato z DSP
zapewnienia, ze w budzecie zostang zarezerwowane srodki na ten cel. Tak byto w roku
2009 i 2010. Wznowienie szkolen na symulatorach nastgpito dopiero po katastrofie
smolenskiej. Jednak juz w 2007 roku szefostwo 36 SPLT informowato DSP o tym, ze
brak szkolen na symulatorze wymusza koniecznos¢ zwiekszenia liczby zajec
szkoleniowych w powietrzu. Niestety w latach 2005-2010 nalot szkoleniowy zmniejszat
sie z 99 proc. wykonania planu w roku 2006, do zrealizowania tylko 66 proc. planu
szkoleniowego w roku 2009. Zamiast szkoli¢ sie w powietrzu np. w roku 2009 przez
2167 godzin, piloci mogli to robic tylko przez 1430 godzin.

Jedpaczihajbardzieiwstrzgsajagcych informacji z raportu NIK dotyczy zaprzestania szkole

W duzej mierze byto to spowodowane zwiekszajgcym sie zapotrzebowaniem na loty,
zaréwno ze strony os6b uprawnionych, jak i nie (w tym wiceministréw czy komisarza
Warszawy), przy malejgcej liczbie pilotéw. Prowadzito to do patologii, w tym
fatszowania ksigzek ewidencji lotéw przez nieprawdziwe dane, wskazujgce, ze
niektérzy piloci latali w warunkach trudniejszych niz te, ktére wystepowaty w
rzeczywistosci. Pozwalato to pilotom omija¢ dodatkowe szkolenia i nieprzerwanie
wykonywac obowigzki stuzbowe, ale tym samym obnizato ich rzeczywiste umiejetnosci
latania w trudnych warunkach.

W latach 2005-2007 nie prowadzono w ogdle szkoleh w zakresie wspotpracy w zatodze
wieloosobowej. Wprowadzono je do planu w 2008, ale dopiero 2 lata pdzniej
opracowano odpowiednie procedury operacyjne. Niewystarczajgca byta tez znajomos¢
jezykow: tylko trzecia czes¢ pilotéw (w tym jednak wszyscy z Tu-154) posiadata
potwierdzenia znajomosci jezyka angielskiego na wymaganym poziomie.
Niewystarczajacy byt réwniez poziom znajomosci rosyjskiego, mimo ze szkolenia
odbywaty sie w oparciu o instrukcje w czesci dostepne tylko w jezyku rosyjskim.

Zwigzana jest z tym kwestia lotdw na wschéd bez rosyjskich liderow-nawigatoréw.
Strona rosyjska byta np. gotowa do przystania takich oséb do lotéw 7 i 10 kwietnia
2010 i zwracata sie w marcu o potwierdzenie zamdwienia. 31 marca 2010 Szef Sekcji
Planowania i Ewidencji w Pionie Szkolenia SPLT wystgpit jednak o anulowanie
zamowienia, motywujac to znajomoscia jezyka rosyjskiego przez pilotéw. Dowddca



SPLT wyjasnit NIK, ze dziato sie to bez jego wiedzy.

Osobnym problemem byt coraz starszy sprzet. Czas przegladdéw i remontéw wydtuzat
sie i siegat 200, 500, 800, a nawet 1500 dni, co przy zwiekszajgcym sie
zapotrzebowaniu na loty VIP, skutkowato zmniejszeniem liczby nalotéow szkoleniowych.
DSP informowato o tym kolejnych ministréw obrony narodowej.

Niestety ani MON, ani kolejne rzady nie wypracowaty spdjnej koncepcji organizowania
transportu lotniczego dla najwazniejszych osob w panstwie, ktéra stanowitaby punkt
wyjscia dla zagwarantowania niezbednego, wysokiego poziomu bezpieczenstwa.
Kolejni ministrowie obrony i dowddcy sit powietrznych wiedzieli od dowddcéw SPLT o
problemach kadrowych, szkoleniowych oraz jakosSci sprzetu jakim putk dysponowat, nie
podejmowali jednak wystarczajgcych dziatan, aby sytuacje zmienic, konstatuje NIK.

W przepisach MON brak byto uregulowah lub uregulowano w sposéb niewystarczajacy
m.in. zasady wspotpracy w ramach zatogi, ograniczenia dotyczace robwnoczesnego
przebywania na poktadzie samolotu okreslonych oséb, sprawdzenia warunkéw na
lotniskach zamknietych, ktére otwierano tymczasowo. To ostatnie doprowadzito do
sytuacji, w ktérej loty o statusie HEAD, realizowane 7 i 10 kwietnia 2010 na lotnisko
Smolenhsk-Siewiernyj odbyty sie niezgodnie z procedurami, bo mogty one konczy¢ sie
wytacznie na lotniskach czynnych. Na pozostatych mogty ladowac tylko smigtowce i to
po uprzednim rekonesansie.

Kolejnym problemem byto tez zbyt pdéZzne przekazywanie zamdwien na wykorzystanie
samolotéw, przekazywanie zamdéwien niekompletnych lub ich formalny brak. Na
podstawie porozumienia z 2004, dysponenci lotéw (Kancelaria Prezydenta, KPRM,
Kancelaria Sejmu, Kancelaria Senatu) powinni byli przesyta¢ zawiadomienie
(zapotrzebowanie) o planowanym locie do koordynatora, ktérym byt szef KPRM, a ten
powinien sporzadzi¢ zaméwienie do wykonawcy lotu, czyli do DSP (i jednoczes$nie do
SPLT i BOR). W praktyce jednak koordynatorzy ograniczali sie czesto do przesytania
wykonawcom kopii zawiadomien, nadestanych od dysponentéw, nawet gdy byty one
niekompletne (np. gdy brakowato wskazania lotniska docelowego, godziny powrotu czy
liczby oséb towarzyszgcych). NIK ocenit tego rodzaju dziatania kolejnych szeféw KPRM
(w latach 2005-2010) jako nierzetelne.

Co wiecej, nieterminowe przesytanie przez koordynatora dokumentéw utrudniato
prawidtowe przygotowanie sie do lotu, w tym przyczyniato sie do nieterminowego
sktadania wnioskéw o zgody dyplomatyczne na przelot i Ilgdowanie poza granicami
kraju. Z tego powodu zgody wptywaty niekiedy w ostatniej chwili przed wylotem.

Osobny fragment kontrolerzy NIK poswiecili dziataniom BOR, ustalajac, ze Biuro nie
sporzadzato rzetelnie analiz zagrozenia ochranianych osdéb, zajmujgcych kierownicze



stanowiska w panstwie, co utrudniato wtasciwe zaplanowanie ich ochrony. W BOR nie
stworzono spdjnego systemu procedur. W ramach rekonesansoéw przed wizytami 7 i 10
kwietnia 2010 roku funkcjonariusze BOR nie dokonali sprawdzenia stanu lotniska w
Smolensku, bo nie przewidywaty tego procedury Biura (w stosunku do lotnisk
nieczynnych). Z wyjasnien pracownikéw ambasady RP w Moskwie wynika, Zze zaden z
podmiotdéw uczestniczacych w rekonesansie przed wizytami 7 i 10 kwietnia nie zwrdcit
sie do polskich stuzb dyplomatycznych z wnioskiem o umozliwienie lustracji stanu
lotniska Smolensk-Siewiernyj. Rekonesansem (...) nie byto przede wszystkim
zainteresowane DSP i SPLT.

Wedtug NIK zaniedbania znaleziono takze po stronie MSWIA, ktére nie nadzorowato w
prawidtowy sposdéb BOR, dopuszczajgc do wspomnianych nieprawidtowosci.

Izba pozytywnie ocenita natomiast resort spraw zagranicznych w zakresie reagowania
na sytuacje kryzysowe, podkreslajgc posiadanie stosownych procedur i prawidtowe
reagowanie na zdarzenia nadzwyczajne. Wskazano jednak, ze w niektérych
procedurach wystepowaty luki. Dotyczyto to uzyskiwania zezwolen dyplomatycznych
na przeloty i lgdowania. 10 kwietnia 2010 roku, w czasie, gdy samolot z Prezydentem
RP na poktadzie wylatywat z Warszawy, nikt z polskich urzednikdéw nie byt w posiadaniu
zgody dyplomatycznej na przelot i Iagdowanie.

NIK przy kontroli lotéw VIP w latach 2005-2010 sporzgdzita 49 tomoéw akt kontrolnych,
ponad 1200 stron protokotéw, ktére zostaty przekazane do Prokuratury Okregowej
Warszawa-Praga. Sformutowata 35 wnioskéw pokontrolnych, zmierzajagcych do
wyeliminowania najpowazniejszych nieprawidtowosci. Czes¢ z nich zostata lub jest
wprowadzana w zycie. Izba przypomina, ze wszystkie sprawy zwigzane z
gospodarowaniem mieniem, wydatkami, zamowieniami publicznymi udzielanymi przez
kontrolowane instytucje (w tym zaniechania zwigzane z zakupem nowych samolotéw)
zostang ujete w odrebnym raporcie.

Tu-154M, nr 101, ktéry rozbit sie w
Smolensku. Plany zastapienia ich
nowoczesnymi konstrukcjami istniaty
od wielu lat, jednak kolejne rzgdy nie
chciaty lub nie zdgzaty ich
zrealizowac. Brak odpowiedniego
samolotu byt jedng z posrednich
przyczyn tragicznej katastrofy w 2010
/ Zdjecie: Grzegorz Hotdanowicz




Raport Najwyzszej Izby Kontroli zostanie przedstawiony Sejmowi w marcu. Obecnie NIK
dysponuje juz wiekszoscig kluczowych, cho¢ niepetnych jeszcze wnioskdéw i ustalen.

Najwazniejsza konstatacja polega na stwierdzeniu, ze w Polsce nie istniat spéjny
system procedur organizowania wizyt oséb zajmujgcych kierownicze stanowiska w
panstwie, co byto podstawowqa przyczyng bteddw, jakie popetniaty instytucje,
przygotowujgce te wizyty. Dotyczy to szczegodlnie przedsiewzie¢ z wykorzystaniem
transportu lotniczego Sit Zbrojnych RP.

Instytucje uczestniczgce w przygotowaniu i realizacji tego rodzaju wizyt nie miaty
precyzyjnie wyznaczonych zadan, zasad wspétpracy ani zakreséw odpowiedzialnosci.
W praktyce prowadzito to do stosowania réznych rozwigzan w oparciu o uznaniowosc i
odmienne interpretowanie niespdjnych i nieprecyzyjnych przepisow, brakowato
rowniez podmiotu, ktéry miatby uprawnienia do uzgadniania i weryfikowania
szczegotow technicznych wizyt w zakresie ich organizacji i bezpieczenstwa, wskazuje
zarys raportu NIK.

Za potencjalne ryzyko zagrozenia zycia i zdrowia najwazniejszych oséb w panhstwie
uznano nieprawidtowosci w 36. specjalnym putku lotnictwa transportowego (SPLT).
Pierwszg przestankg dla takiego wniosku jest stwierdzenie, ze resort obrony i
dowddztwo wojsk lotniczych (DSP) nie dostrzegaty potrzeby okreslenia odrebnych
zasad naboru do jednostki, traktowanej na réwni z innymi, co doprowadzito do
wigczenia w jej szeregi takze pilotéw z niewielkim stazem. Co wiecej, w omawianym
okresie SPLT opuscito 34 pilotéw czyli ponad 50% personelu latajgcego.

Braki kadrowe (...) siegaty 13 proc. w roku 2006, 10 proc. w roku 2007, az 31 proc. w
roku 2008 i 19 proc. w roku 2009. Piloci odchodzili z powodu wyzszych wynagrodzen
oferowanych przez cywilnych przewoznikdéw i braku przejrzystych Sciezek kariery
zawodowej, racjonalne zorganizowanej stuzby i przestarzatego sprzetu. Konsekwencjg
byto nadmierne obcigzanie zadaniami zatdg i zaniedbania w procesie szkolenia.

Ten ostatni byt réwniez wadliwy. Do konca 2010 obowigzywat system rodem z lat
1970. Co gorsza dowddztwo wojsk lotniczych dopiero w 2009 roku zdecydowato sie na
opracowanie nowoczesnego systemu szkolenia, przy czym programy szkoleniowe dla
zatdg samolotéw Tu-154 oraz Jak-40 opracowano dopiero w ubiegtym roku.

Jak wskazujg specjalisci NIK, szkoleh na symulatorze Jak-40 zaprzestano w roku 2003,
zas szkolenia na symulatorze Tu-154 nie odbywaty sie od roku 2008. Dowddztwo SPLT
nie mogto zaplanowac szkoleh na symulatorach, bo nie otrzymywato z DSP
zapewnienia, ze w budzecie zostang zarezerwowane srodki na ten cel. Tak byto w roku
2009 i 2010. Wznowienie szkolen na symulatorach nastgpito dopiero po katastrofie



smolenskiej. Jednak juz w 2007 roku szefostwo 36 SPLT informowato DSP o tym, ze
brak szkolen na symulatorze wymusza koniecznosc¢ zwiekszenia liczby zajec
szkoleniowych w powietrzu. Niestety w latach 2005-2010 nalot szkoleniowy zmniejszat
sie z 99 proc. wykonania planu w roku 2006, do zrealizowania tylko 66 proc. planu
szkoleniowego w roku 2009. Zamiast szkoli¢ sie w powietrzu np. w roku 2009 przez
2167 godzin, piloci mogli to robic¢ tylko przez 1430 godzin.

Jedna z najbardziej wstrzasajgcych
informacji z raportu NIK dotyczy
zaprzestania szkolenia pilotéw na
symulatorach Jakéw-40 juz w 2003.
Dtugoletnie tolerowanie tak
L / patologicznej sytuacji jest trudne do
B . S zrozumienia i niemozliwe do
zaakceptowania / Zdjecie: MON

W duzej mierze byto to spowodowane zwiekszajgcym sie zapotrzebowaniem na loty,
zaréwno ze strony os6b uprawnionych, jak i nie (w tym wiceministréw czy komisarza
Warszawy), przy malejacej liczbie pilotow. Prowadzito to do patologii, w tym
fatszowania ksigzek ewidencji lotéw przez nieprawdziwe dane, wskazujgce, ze
niektdrzy piloci latali w warunkach trudniejszych niz te, ktére wystepowaty w
rzeczywistosci. Pozwalato to pilotom omijac¢ dodatkowe szkolenia i nieprzerwanie
wykonywac obowigzki stuzbowe, ale tym samym obnizato ich rzeczywiste umiejetnosci
latania w trudnych warunkach.

W latach 2005-2007 nie prowadzono w ogdle szkoleh w zakresie wspétpracy w zatodze
wieloosobowej. Wprowadzono je do planu w 2008, ale dopiero 2 lata pdzniej
opracowano odpowiednie procedury operacyjne. Niewystarczajgca byta tez znajomos¢
jezykow: tylko trzecia czes¢ pilotéw (w tym jednak wszyscy z Tu-154) posiadata
potwierdzenia znajomosci jezyka angielskiego na wymaganym poziomie.
Niewystarczajacy byt réwniez poziom znajomosci rosyjskiego, mimo ze szkolenia
odbywaty sie w oparciu o instrukcje w czesci dostepne tylko w jezyku rosyjskim.

Zwigzana jest z tym kwestia lotéw na wschdd bez rosyjskich lideréw-nawigatoréw.
Strona rosyjska byta np. gotowa do przystania takich oséb do lotéw 7 i 10 kwietnia
2010 i zwracata sie w marcu o potwierdzenie zamdwienia. 31 marca 2010 Szef Sekc;ji
Planowania i Ewidencji w Pionie Szkolenia SPLT wystapit jednak o anulowanie
zamoéwienia, motywujac to znajomoscia jezyka rosyjskiego przez pilotéw. Dowddca



SPLT wyjasnit NIK, ze dziato sie to bez jego wiedzy.

Osobnym problemem byt coraz starszy sprzet. Czas przegladdéw i remontéw wydtuzat
sie i siegat 200, 500, 800, a nawet 1500 dni, co przy zwiekszajgcym sie
zapotrzebowaniu na loty VIP, skutkowato zmniejszeniem liczby nalotéow szkoleniowych.
DSP informowato o tym kolejnych ministréw obrony narodowej.

Niestety ani MON, ani kolejne rzady nie wypracowaty spdjnej koncepcji organizowania
transportu lotniczego dla najwazniejszych osob w panstwie, ktéra stanowitaby punkt
wyjscia dla zagwarantowania niezbednego, wysokiego poziomu bezpieczenstwa.
Kolejni ministrowie obrony i dowddcy sit powietrznych wiedzieli od dowddcéw SPLT o
problemach kadrowych, szkoleniowych oraz jakosSci sprzetu jakim putk dysponowat, nie
podejmowali jednak wystarczajgcych dziatan, aby sytuacje zmienic, konstatuje NIK.

W przepisach MON brak byto uregulowah lub uregulowano w sposéb niewystarczajacy
m.in. zasady wspotpracy w ramach zatogi, ograniczenia dotyczace robwnoczesnego
przebywania na poktadzie samolotu okreslonych oséb, sprawdzenia warunkéw na
lotniskach zamknietych, ktére otwierano tymczasowo. To ostatnie doprowadzito do
sytuacji, w ktérej loty o statusie HEAD, realizowane 7 i 10 kwietnia 2010 na lotnisko
Smolenhsk-Siewiernyj odbyty sie niezgodnie z procedurami, bo mogty one konczy¢ sie
wytacznie na lotniskach czynnych. Na pozostatych mogty ladowac tylko smigtowce i to
po uprzednim rekonesansie.

Kolejnym problemem byto tez zbyt pdéZzne przekazywanie zamdwien na wykorzystanie
samolotéw, przekazywanie zamdéwien niekompletnych lub ich formalny brak. Na
podstawie porozumienia z 2004, dysponenci lotéw (Kancelaria Prezydenta, KPRM,
Kancelaria Sejmu, Kancelaria Senatu) powinni byli przesyta¢ zawiadomienie
(zapotrzebowanie) o planowanym locie do koordynatora, ktérym byt szef KPRM, a ten
powinien sporzadzi¢ zaméwienie do wykonawcy lotu, czyli do DSP (i jednoczes$nie do
SPLT i BOR). W praktyce jednak koordynatorzy ograniczali sie czesto do przesytania
wykonawcom kopii zawiadomien, nadestanych od dysponentéw, nawet gdy byty one
niekompletne (np. gdy brakowato wskazania lotniska docelowego, godziny powrotu czy
liczby oséb towarzyszgcych). NIK ocenit tego rodzaju dziatania kolejnych szeféw KPRM
(w latach 2005-2010) jako nierzetelne.

Co wiecej, nieterminowe przesytanie przez koordynatora dokumentéw utrudniato
prawidtowe przygotowanie sie do lotu, w tym przyczyniato sie do nieterminowego
sktadania wnioskéw o zgody dyplomatyczne na przelot i Ilgdowanie poza granicami
kraju. Z tego powodu zgody wptywaty niekiedy w ostatniej chwili przed wylotem.

Osobny fragment kontrolerzy NIK poswiecili dziataniom BOR, ustalajac, ze Biuro nie
sporzadzato rzetelnie analiz zagrozenia ochranianych osdéb, zajmujgcych kierownicze



stanowiska w panstwie, co utrudniato wtasciwe zaplanowanie ich ochrony. W BOR nie
stworzono spdjnego systemu procedur. W ramach rekonesansoéw przed wizytami 7 i 10
kwietnia 2010 roku funkcjonariusze BOR nie dokonali sprawdzenia stanu lotniska w
Smolensku, bo nie przewidywaty tego procedury Biura (w stosunku do lotnisk
nieczynnych). Z wyjasnien pracownikéw ambasady RP w Moskwie wynika, Zze zaden z
podmiotdéw uczestniczacych w rekonesansie przed wizytami 7 i 10 kwietnia nie zwrdcit
sie do polskich stuzb dyplomatycznych z wnioskiem o umozliwienie lustracji stanu
lotniska Smolensk-Siewiernyj. Rekonesansem (...) nie byto przede wszystkim
zainteresowane DSP i SPLT.

Wedtug NIK zaniedbania znaleziono takze po stronie MSWIA, ktére nie nadzorowato w
prawidtowy sposdéb BOR, dopuszczajgc do wspomnianych nieprawidtowosci.

Izba pozytywnie ocenita natomiast resort spraw zagranicznych w zakresie reagowania
na sytuacje kryzysowe, podkreslajgc posiadanie stosownych procedur i prawidtowe
reagowanie na zdarzenia nadzwyczajne. Wskazano jednak, ze w niektérych
procedurach wystepowaty luki. Dotyczyto to uzyskiwania zezwolen dyplomatycznych
na przeloty i lgdowania. 10 kwietnia 2010 roku, w czasie, gdy samolot z Prezydentem
RP na poktadzie wylatywat z Warszawy, nikt z polskich urzednikdéw nie byt w posiadaniu
zgody dyplomatycznej na przelot i Iadowanie.

NIK przy kontroli lotéw VIP w latach 2005-2010 sporzgdzita 49 tomoéw akt kontrolnych,
ponad 1200 stron protokotéw, ktére zostaty przekazane do Prokuratury Okregowej
Warszawa-Praga. Sformutowata 35 wnioskdw pokontrolnych, zmierzajgcych do
wyeliminowania najpowazniejszych nieprawidtowosci. Czes¢ z nich zostata lub jest
wprowadzana w zycie. Izba przypomina, ze wszystkie sprawy zwigzane z
gospodarowaniem mieniem, wydatkami, zamowieniami publicznymi udzielanymi przez
kontrolowane instytucje (w tym zaniechania zwigzane z zakupem nowych samolotow)
zostang ujete w odrebnym raporcie.
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