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Wstep

Zapewnienie ochrony i bezpieczenstwa osobom piastujgcym najwaz-
niejsze stanowiska panstwowe' stanowi jedno z istotniejszych zadan sto-
jacych przed wszystkimi instytucjami® i osobami zaangazowanymi w za-
bezpieczenie dziatalnosci oficjalnej takich osob, w tym ich mobilnosci
i przemieszczania sie zaréwno droga lgdowa, morska, jak i powietrzna.

Planowanie i realizacja przewozow lotniczych najwazniejszych oséb
w panstwie wymaga podejmowania réznorodnych dziatan majacych na
celu minimalizacje zagrozen wystepujgcych podczas przewozéw. Dziatania
takie mogg mie¢ zarowno charakter czynny, jak i bierny. Do czynnych zali-
czyé mozna np. sprawdzenia trasy przejazdu® czy samego $rodka trans-
portu pod wzgledem zagrozenia pirotechnicznego lub tez jego sprawnosci

! Zgodnie z art. 10 i art. 126 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia
1997 r. najwazniejszymi przedstawicielami Rzeczypospolitej Polskiej sg w kolejnosci:
Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej, Marszatek Sejmu, Marszatek Senatu, Prezes Rady
Ministréw, Dz. U. z 1997 r., nr 78, poz. 483.

2Zgodnie z art. 3 Ustawy z dnia 17 grudnia 2017 r. o Stuzbie Ochrony Panstwa,
giébwne zadania w zakresie zapewnienia ochrony i bezpieczenstwa wszystkich oséb
istotnych z punktu widzenia dobra panstwa realizowane sg przez Stuzbe Ochrony Panstwa,
Dz. U. z 2018 r., poz. 138.

3Potrzeby w tym zakresie dostrzezono w naszym kraju juz w dwudziestoleciu
miedzywojennym. W obowigzujgcych od 1924 r. przepisach dotyczacych zapewnienia
ochrony Prezydenta Rzeczypospolitej, gitéw panujgcych obcych mocarstw i wybitniejszych
dygnitarzy polskich, w najwyzszym tj. pierwszym stopniu, przewidywano konieczno$¢
sprawdzania a nastepnie zabezpieczenia catej trasy przejazdu (kolejg lub samochodem) na
6 godzin przed planowang podrézg, Zob. Instrukcja o prowadzeniu stuzby ochronnej,
Archiwum Akt Nowych, zespot MSW 1918-1939, sygn. 1105.
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technicznej. Do biernych nalezg m.in. dokumenty normatywne* dotyczace
roznorakich wymogow, jakie muszg by¢ spetnione podczas przygotowy-
wania i realizacji przewozOw najwazniejszych oséb w panstwie np. woj-
skowymi statkami powietrznymi.

Nalezy zauwazy¢, ze ze wzgledu na dobro panstwa (tzw. interes naro-
dowy®) w przypadku przewozéw najwazniejszych osob w panstwie akcep-
towalne bezpieczenstwo takiego lotu, definiowane jako ryzyko zwigzane
Z jego przygotowaniem i realizacjg, musi by¢ wyzsze niz w przypadku zwy-
klego, dostepnego dla reszty wspotobywateli komercyjnego transportu lot-
niczego, zas dokumenty normatywne regulujgce przygotowanie i realizacje
takiego przewozu muszg okresla¢ znacznie szerszg i bardziej restrykcyjne
unormowang game zagadnien, z uwzglednieniem zasady bezpieczenstwo
przede wszystkim®.

Celem niniejszego artykutu jest okreslenie zmian, jakie wprowadzono
w dokumentach normatywnych, regulujgcych przewozy najwazniejszych
0sOb w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi w wyniku zaistnienia

4 Zgodnie z normg PN-EN 45020 Normalizacja i dziedziny zwigzane — Terminologia
ogolna, sformutowanie ‘dokument normatywny’ oznacza dokument ustalajgcy zasady,
wytyczne lub charakterystyki odnoszgce sie do réznych rodzajow dziatalnosci lub ich
wynikéw. Do dokumentéow normatywnych zaliczane sg przy tym: przepisy, kodeksy
postepowania, normy i specyfikacje techniczne. Termin ‘przepis’ oznacza dokument
ustalajgcy obowigzujgce reguly prawne ustanowione przez ‘organ wiadzy’, ktéry z kolei
definiowany jest jako jednostka organizacyjna prowadzgca dziatalno$¢ z mocy prawa.
‘Kodeks postepowania’ oznacza dokument zalecajgcy sposoby postepowania lub
procedury dotyczgce projektowania, wytwarzania, instalowania, obstugiwania
i wykorzystania wyposazenia, uktadéw lub wyrobéw. Z kolei termin ‘norma’ oznacza
dokument zatwierdzony przez upowazniong jednostke organizacyjng, ustalajgcy, do
powszechnego i wielokrothego stosowania, zasady, wytyczne Ilub charakterystyki
odnoszgce sie do réznych rodzajéw dziatalnosci lub ich wynikéw i zmierzajgcy do
uzyskania optymalnego stopnia uporzgdkowania w okreslonym zakresie. ‘Specyfikacja
techniczna’ to dokument ustalajgcy wymagania techniczne, ktére powinien spetniaé wyréb,
proces lub ustuga. Biorgc pod uwage przytoczone powyzej definicje termin ,dokument
normatywny” oznacza praktycznie kazdy dokument dotyczgcy danego rodzaju dziatalnosci
lub jej wyniku. Dlatego tez przez dokument normatywny dotyczgcy przewozow
najwazniejszych osob w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi w niniejszym artykule
bedg rozumiane wszystkie dokumenty ustalajgce ustalajgcy zasady, reguly prawne,
sposoby postepowania, procedury, wytyczne lub charakterystyki, odnoszace sie do takich
lotow, ustanowione przez wiadze resortu Obrony Narodowej lub instytucje nadrzedne.

5Wynikajace z fundamentalnych i niezmiennych wartosci narodowych. Ich realizacja
stanowi dla panstwa i jego mieszkancow potrzebe nadrzedng, wigzg sie one
Z zapewnieniem przetrwania panstwa i jego obywateli. Zob. S. Zajas (red.) Interesy
Narodowe i Cele Strategiczne, Biuro Bezpieczenstwa Narodowego, Warszawa, 2011, s. 2.

6Zasady i Procedury Bezpieczenstwa Przewozu Powietrznego Os6b Zajmujgcych
Wazne Stanowiska Parnstwowe — Raport, Biuro Bezpieczehstwa Narodowego, Warszawa,
2010, s. 5.
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katastrofy lotniczej z takimi osobami na poktadzie, ktéra miata miejsce na
lotnisku Szczecin-Goleniéw w dniu 28.02.1973 .’

Glowny problem badawczy, jaki zamierza rozwigza¢ autor artykutu,
sformutowano w postaci nastepujgcego pytania: Jakie zmiany wprowadza-
no w dokumentach normatywnych regulujgcych przewozy najwazniejszych
oséb w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi w wyniku katastrofy
lotniczej z dnia 28.02.1973r.?

W oparciu o gtébwny problem badawczy okreslono nastepujgce pro-
blemy szczegdtowe:

1. Jaki jest cel stosowania dokumentow normatywnych dotyczgcych
przewozOow najwazniejszych oséb w panstwie wojskowymi statkami po-
wietrznymi?

2. Jakie dokumenty normatywne dotyczgce przewozdw lotniczych
najwazniejszych o0s6b w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi
obowigzywaty w dniu 28.02.1973 r.?

3. Jakie dokumenty normatywne dotyczace przewozow lotniczych
najwazniejszych oso6b w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi
wprowadzono do uzytku w wyniku katastrofy zaistniatej w dniu
28.02.1973r.?

Cel stosowania dokumentéw normatywnych dotyczacych
przewozow najwazniejszych oséb w panstwie wojskowymi
statkami powietrznymi

Choé wyeliminowanie wypadkéw lotniczych® pozostaje celem dziatal-
nosci krajowych wiadz lotniczych®oraz miedzynarodowych organizacii

" Katastrofa samolotu Antonow An-24W numer burtowy 012 nalezgcego do 36.
Specjalnego Putku Lotniczego. Samolot wykonywat przelot po trasie Warszawa-Szczecin.
Pasazerami samolotu byli przedstawiciele delegacji polsko-czechostowackiej. Wsréd jej
czlonkéw byli m.in. Minister Spraw Wewnetrznych Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
Wiestaw Ociepka oraz Minister Spraw Wewnetrznych Czechostowackiej Republiki
Socjalistycznej Radko Kaska. Samolot rozbit sie o godz. 22.52 podczas podchodzenia do
lgdowania, ok. 2,5 km przed pasem startowym lotniska Szczecin-Goleniéw. Jako przyczyne
katastrofy podano turbulencje potaczong z oblodzeniem usterzenia. Katastrofie nie nadano
specjalnego rozgtosu. Katastrofy nikt nie przezyt, zgineto w niej 18 pasazerow i cztonkéw
zatogi.

8Wypadek oznacza zdarzenie lotnicze (zwigzane =z uzytkowaniem statku
powietrznego, ma miejsce woéwczas, gdy wplyneto lub mogto wplynaé na zagrozenie
bezpieczenstwa lotu), w ktérym: jakakolwiek osoba poniosta $mier¢ lub odniosta powazne
obrazenia w nastepstwie: przebywania na pokfadzie statku powietrznego; bezposredniego
kontaktu z jakgkolwiek czescig statku powietrznego, wlgczajgc czesci, ktére zostaty od
statku powietrznego odtgczone; bezposredniego oddziatywania strumienia gazéw
wylotowych silnika odrzutowego i strug powietrza zespotu napedowego; zastosowania
lotniczych $rodkéw bojowych, z wyjatkiem przypadkéw, kiedy obrazenia sg skutkiem
przyczyn naturalnych, samookaleczenia lub zostaty zadane przez inne osoby, lub kiedy
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i agend lotniczych, to jednak biorgc pod uwage uwarunkowania technicz-
ne, ograniczone mozliwosci cztowieka oraz kwestie organizacyjne w tak
skomplikowanej dziatalnosci, jakg pozostaje dzi$ transport lotniczy, uznaje
sie'!, Ze lotnictwo nie moze by¢ catkowicie wolne od zagrozen i zwigzane-
go z nimi ryzyka wystgpienia zdarzen lotniczych™.

Na znaczenie dokumentoéw normatywnych jako bariery wptywajacej na
minimalizowanie zagrozen i zwiekszania bezpieczenstwa zaczeto zwracac
uwage w pracach zwigzanych z okresleniem wplywu czynnika ludzkiego
na powstawanie wypadkow lotniczych. Jak zauwazono, wszelakie nega-
tywne zmiany dotyczace np. niewlasciwych lub nieaktualnych procedur,
braku lub niedoktadnego ich przestrzegania, braku odpowiednich szkoleh
w tym zakresie zwiekszajg prawdopodobienstwo popelnienia btedu i zaist-
nienia wypadku lotniczego™. Jednoczesénie wtasciwe i aktualne procedury
czy szkolenia wptywajg na zmniejszenie prawdopodobienstwa popetnienia
btedu. ZauwazyC przy tym trzeba, ze ewentualne zagrozenia dotyczgce
niewtasciwych przepisow sg nietatwe do wychwycenia, a w konsekwencji
trudne do rozwigzania (np. bledne zapisy lub interpretacja dokumentéw,

osoba doznata obrazen, ukrywajgc sie poza obszarami zwykle dostepnymi dla pasazeréw
lub cztonkdw zatogi; lub statek powietrzny doznaje uszkodzenia lub doszto do zniszczenia
jego elementu konstrukcyjnego w stopniu zagrazajgcym jego wytrzymatosci konstrukcyjnej,
osiggom lub wihasciwosciom sterowniczym i w normalnych okolicznosciach niezbedna
bytaby powazna naprawa lub wymiana uszkodzonego elementu. Wypadki lotnicze dzielg
sie na katastrofy i awarie, Instrukcja Bezpieczeristwa Lotoéw Lotnictwa Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej, Szt. Gen. 1681/2014, Poznan 2015, s. 134-136.

® Takich jak np. Urzad Lotnictwa Cywilnego w Polsce, czy Federal Aviation
Administration (Federalna Administracja Lotnictwa) w Stanach Zjednoczonych Ameryki
Pétnocne;j.

10 Np. powotana w 1944 r. na mocy konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ang. International Civil Aviation
Organization, ICAO), ktéra jest odpowiedzialna za opracowywanie i wdrazanie
miedzynarodowych przepiséw regulujgcych bezpieczenstwo ruchu lotniczego i ekonomie
transportu lotniczego, czy tez dzialajagca w Kolonii, na podstawie Rozporzgdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 roku w sprawie
wspolinych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego, Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego (ang. European Aviation Safety Agency, EASA) odpowiadajgca za regulowanie
problematyki bezpieczenstwa ruchu lotniczego w Europie.

1 Wytyczne nr 13 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 10 grudnia 2015 r.
w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 9859, pkt. 2.1.2., Dz. Urz. ULC
2015 r., poz. 66.

12 7darzenie lotnicze zwigzane jest z uzytkowaniem statku powietrznego i ma miejsce
woéwczas, gdy wplyneto lub mogto wplynaé na zagrozenie bezpieczenstwa lotu, wzglednie,
na zaistnienie wypadku lotniczego. Okres$lenie ‘zdarzenie lotnicze’ oznacza wszystkie
odstepstwa, jakie zdarzyly sie podczas uzytkowania statku powietrznego, a wiec:
naruszenia norm wykonywania lotéw, uszkodzenia sprzetu lotniczego, incydenty lotnicze
oraz wypadki lotnicze, Instrukcja Bezpieczerstwa Lotéw Lotnictwa Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej, s. 7-10.

¥ E. Edwards, Man and Machine: Systems for Safety, Proceedings of British Airline Pi-
lots Association Technical Symposium, British Airline Pilots Association, London, 1972.
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list kontrolnych). Jednoczesénie wskazywano, ze wypadki lotnicze zwia-
zane sg z naruszeniami kolejnych barier ochronnych, do ktorych zaliczone
zostaty takze dokumenty normatywne.

Naruszenia bariery ochronnej, jakg tworzg dokumenty normatywne,
np. tak jak w interesujgcym nas przypadku normujgce przewozy najwaz-
niejszych oséb w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi, mogg by¢
przy tym opdzniong konsekwencija takich a nie innych decyzji podejmowa-
nych na szczeblu kierownictwa resortu Obrony Narodowej, ktére wyrazone
zostang w postaci zapiséw dokumentéw normatywnych. Zagrozenia® takie
mogag pozostawac uspione az do momentu, gdy ich skutki lub ich destruk-
cyjny potencjat uaktywni sie w wyniku konkretnych okolicznosci, w ktérych
ludzkie niedoskonatosci lub bledy w dziataniu na szczeblu wykonawczym
przyczyniajg sie do naruszania takze innych obronnych elementdéw syste-
mu. Zaistnienie wypadku lotniczego nalezy rozpatrywac¢ jako kombinacje
czynnikéw zaréwno aktywnych (kojarzonych z reguty z personelem opera-
cyjnym, dziataniami lub zaniechaniami, ktére majg natychmiastowy skutek
negatywny), jak i uspionych (kojarzonych z reguly z personelem zarzad-
czym, w interesujgcym nas przypadku odpowiadajgcym za tres¢ i zakres
merytoryczny zapiséw dokumentéw normatywnych dotyczgcych przewo-
zOw najwazniejszych os6b w panstwie wojskowymi statkami powietrzny-
mi). Zawarte w dokumentach normatywnych czynniki uspione mogag przy
tym przez diugi okres nie mie¢ zadnego wptywu na bezpieczng realizacje
przewozOow najwazniejszych oséb w panstwie wojskowymi statkami po-
wietrznymi, zas pojawienie sie ich szkodliwych nastepstw moze mie¢ miej-
sce przy zbiegu wielu okolicznosci.

Na przyktad po decyzji podjetej na wysokim szczeblu zarzadzania re-
sortu Obrony Narodowej o obnizeniu kryteriow dotyczacych doswiadczenia
lotniczego pilotdw wykonujacych loty z najwazniejszymi osobami w pan-
stwie uspione zagrozenie moze objawi¢ sie swymi skutkami po znalezieniu
sie zatogi w warunkach (czy to atmosferycznych, czy to operacyjnych
zwigzanych z takim a nie innym planowaniem i wykonywaniem lotu),
w ktorych nie poradzi sobie z powodu braku odpowiedniego doswiadcze-
nia, wkasnie z powodu obnizenia kryteriow doboru personelu.

Celem stosowania dokumentéw normatywnych regulujgcych przewo6z
najwazniejszych oséb w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi jest
zatem tworzenie bariery majgcej chroni¢ lub ogranicza¢é mozliwosé popet-
nienia przez czlowieka (czlonka zatogi statku powietrznego) bledéw moga-
cych prowadzi¢ do zaistnienia wypadku lotniczego.

Zauwazy¢ przy tym trzeba, ze btedne zapisy wprowadzone do doku-
mentow normatywnych zamiast barierg ochronng sta¢ sie mogag tzw.

7, Reason, Human Error, Cambridge University Press, Cambridge, 1990.
5 Rozumiane jako mozliwos$¢ naruszenia bariery ochronnej, jakg stanowig przepisy
normujgce przewozy najwazniejszych oséb w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi.
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uspionym czynnikiem prowadzgcym, przy zbiegu niekorzystnych okolicz-
nosci, do zaistnienia zdarzenia lotniczego. Wychwycenie i neutralizacja
takiego, zawartego w dokumentach normatywnych dotyczacych przewo-
zOw lotniczych najwazniejszych os6b w panstwie wojskowymi statkami
powietrznymi uspionego czynnika zagrazajgcego bezpieczenstwu, ze
wzgledu na jego matg uchwytnosc¢ i stabg interakcje w relacjach z czynni-
kiem ludzkim (operatorem) jest znacznie trudniejsze niz w przypadku rela-
cji pomiedzy innymi elementami wystepujgcymi w modelach bezpieczen-
stwa, co prowadzi¢ moze do jego identyfikacji, zwigzanej z koniecznoscig
zmiany, uzupetnienia lub uszczegotowienia dokumentow normatywnych
dopiero po zaistnieniu zdarzenia lotniczego z nimi zwigzanego.

Dokumenty normatywne dotyczace przewozow
najwazniejszych os6b w panstwie wojskowymi statkami
powietrznymi obowiazujace w dniu 28.02.1973 r.

Biorgc pod uwage przyjety w niniejszym artykule okres odniesienia,
autor zalozytl poczatkowo, ze zapisy dotyczgce przewozow hajwazniej-
szych oséb w panstwie winny znajdowaé sie w zasadniczym dokumencie
normujgcym swym zakresem catoksztatt dziatalnosci lotnictwa wojskowego
w dniu zaistnienia katastrofy, czyli Regulaminie Wykonywania Lotow
w Lotnictwie Wojskowym (RWL-66)".

Analiza zapiséw RWL-66 wykazala, ze dokument nie regulowat w bez-
posredni spos6b problematyki lotéw z najwazniejszymi osobami w pan-
stwie. Zawiera on jedynie zapisy okreslajgce, ze (...) wszystkie loty winny
by¢ wykonywane zgodnie z zapisami dokumentu, za$ wsrdd rodzajow lo-
tow wymieniat (...) loty ustugowe zwigzane z przewozem pasazerow.

Uregulowanie tak waznej problematyki jak przewozy najwazniejszych
0s6b w panstwie w tak ogélny sposéb skionito autora do poszukiwan in-
nych dokumentéw normatywnych dotyczgcych wykonywania takich lotéw.
W pierwszej kolejnosci poszukiwania ich rozpoczeto od analizy zapisow
protokotu komisji badajgcej katastrofe samolotu An-24 z dnia 28.02.1973
r."’, jednak w jego zasadniczej czesci nie wskazano zadnych dokumentéw

16 Sygnatura 855/65, wprowadzony do uzytku z dniem 01.07.1966 r. rozkazem nr PF
11/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 10.03.1966 r. Zmiany do dokumenty
wprowadzone zostaly od dnia 1 kwietnia 1970 r. Uzupetnieniem nr 1 do Regulaminu
Wykonywania Lotéw w Lotnictwie Wojskowym (RWL 66) Lot. 855/65 zatwierdzonym
rozkazem Ministra Obrony Narodowej nr 9/MON z dnia 27.02.1970 r.

7 Protokot Gléwnej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych pod przewodnictwem gen.
bryg. pil. Tadeusza Krepskiego z dnia 30.04.1973 r. z badania katastrofy samolotu Antonow
An-24W numer burtowy 012 nalezgcego do 36. Samodzielnego Specjalnego Putku
Lotniczego. Archiwum Wojskowe w Nowym Dworze Mazowieckim, Zespot Akt Inspektoratu
MON ds. BL, sygn. 8/1973.
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normatywnych, na ktérych podstawie planowany i wykonywany byt feralny
lot, ograniczajgc sie jedynie do stwierdzenia, ze w procesie tym nie stwier-
dzono naruszen zapiséw dokumentéw normatywnych'®. Dopiero w zatgcz-
niku dotyczacym dziatania stuzb ruchu lotniczego znalazita sie informacja
o uregulowaniu problematyki ubezpieczeniu takich lotdw w punkcie doty-
czacym ubezpieczenia lotéw o0sb6b oficjalnych, zawartym w obowigzujacej
instrukcji wojskowej stuzby ruchu lotniczego.

W dniu 28.02.1973 r. obowigzujgcy instrukcjg w tym zakresie byta In-
strukcja wojskowej stuzby ruchu lotniczego (sygnatura OPK 336/69).
W punkcie 7.6 przedmiotowej instrukcji wskazano, ze (...) dla odroznienia
lotéw 0s6b oficjalnych®™ oraz celem podjecia dodatkowych czynnosci, przy
zgtaszaniu takich lotéw stosuje sie sygnat wazny®°, bez podawania (z wy-
jatkiem otrzymania zgody przetozonych) jakg funkcje petni osoba, ktéra
znajduje sie na pokladzie samolotu®* oraz uregulowano zasady przekazy-
wania informacji o takich lotach (w tym realizowanych na statkach po-
wietrznych obcej przynaleznosci).

W Instrukcji wojskowej stuzby ruchu lotniczego uregulowano proble-
matyke zapewniania zwiekszonych separacji innych statkbw powietrznych
od wojskowego statku powietrznego wykonujgcego przewdz najwazniej-
szych os6b w panstwie, ktéra powinna wynosi¢ w pionie, minimum dwa
poziomy wysokosci lotu, zgodnie z potdwkowym podziatem wysokosci
(tj. ok. 600 m), a w poziomie 25 km (w odlegtosci na prawo i lewo od trasy
lotu) i 20 minut lotu (po odlegtosci w przdd i w tyt od miejsca znajdowania
sie samolotu z najwazniejszymi osobami w panstwie na pokladzie) oraz
zawieszenia lotow i przelotéw w rejonach lotnisk startu, lgdowania i zapa-
sowych dla takich lotow (na okres réwny 20 minut czasu lotu obliczonego
dla samolotu z najwazniejszymi osobami w panstwie na pokiadzie, przy

18 Biorgc pod uwage zapisy samego RWL-66 oraz zawarty w protokole opis przebiegu
zdarzen nie jest jednak do konca zgodne ze stanem faktycznym. Start samolotu do
Szczecina nastgpit mimo ze na lotnisku docelowym panowaly warunki atmosferyczne
(zachmurzenie 8-10/10, podstawa chmur 100 m, widzialno$¢ 300 m), ponizej miniméw
pogodowych do lgdowania posiadanych przez dowddce zalogi (podstawa chmur 100 m,
widzialnos$¢ 1 km), co bylo wyraznie zabronione (decyzje o wykonaniu lotu podjeto jednak w
zwigzku z prognozowanym ich szybkim polepszeniem). Patrz. pkt 77 do Regulaminu
Wykonywania Lotéw w Lotnictwie Wojskowym (RWL 66). Sygnatura Lot. 855/65,
Warszawa, 1966, s. 35.

Pw Instrukcji wojskowej stuzby ruchu lotniczego (sygnatura OPK 336/69) nie
sprecyzowano jednak, ktére sposrdd najwazniejszych oséb w panstwie zalicza sie do os6b
oficjalnych, ani tez nie wskazano Zzadnych procedur w zakresie oséb funkcyjnych lub
instytucji odpowiedzialnych za nadawanie takiego statusu.

20w Instrukcji wojskowej stuzby ruchu lotniczego przyjeto pisownie wyrazu wazny
Wielkallitera i w cudzystowie.

2w zapisach uzywane jest zamiennie okreslenie statek powietrzny i samolot,
pomimo, ze na wyposazaniu lotnictwa wojskowego od 1967 r. znajdowaty sie $migtowce
Mi-8 i Mi-2, ktére z powodzeniem mogty by¢ uzywane do transportu najwazniejszych oséb
w panstwie.
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czym nie wskazano, w jaki sposdb stosowac tg regulacje, tzn. kiedy tako-
we zawieszenie zaczyna sie i konczy).

Na stanowiskach dowodzenia (wszystkich szczebli) utrzymywany miat
by¢ nastuch radiowy na kanale radiowym, na ktérym utrzymywana jest
lacznosc i kanale radionamierzania w celu udzielania informacji na zadanie
statku powietrznego. Wojskowy statek powietrzny przewozgcy najwazniej-
sze osoby w panstwie miat mie¢ tez zapewniong ostone radiolokacyjng
w odlegtosci 50 km w lewo i prawo od trasy lotu, za$ za nadzér i kierowa-
nie catoksztattem przedsiewzie¢ w celu ubezpieczenia lotu statku po-
wietrznego z najwazniejszymi osobami w panstwie na pokfadzie odpowia-
dat dyzurny Centralnego Stanowiska Dowodzenia Dowddcy Wojsk Obrony
Powietrznej Kraju. Dodatkowo wskazano, ze jesli start, lgdowanie lub prze-
lot wojskowego statku powietrznego z najwazniejszymi osobami w pan-
stwie na poktadzie odbywat sie w poblizu lub na lotnisku komunikacyjnym
nie stosuje sie na takim lotnisku ograniczen w ruchu dla lotnictwa komuni-
kacyjnego.

Poniewaz problematyka przewozéw najwazniejszych osob w panstwie
wojskowymi statkami powietrznymi mogta by¢ takze uregulowana w innych
dokumentach normatywnych, autor artykutu zwrocit sie do Wojskowego
Biura Historycznego oraz Archiwum Wojskowego w Nowym Dworze Ma-
zowieckim o wykonanie kwerendy w posiadanych zasobach archiwalnych,
w wyniku ktorej ustalono inny dokument normatywny w dniu 28.02.1973 r.
regulujgcy wykonywanie przewozow najwazniejszych os6éb w panstwie
wojskowymi statkami powietrznymi.

Przeprowadzona kwerenda oraz analiza chronologicznych rozkazow
| zarzgdzen wprowadzajgcych wczesniejsze dokumenty normatywne do
uzycia w sitach zbrojnych wskazaty, ze w dniu 28.02.1973 r. zasadniczym
dokumentem normatywnym regulujgcym problematyke lotow wojskowych
statkéw powietrznych z najwazniejszymi osobami w panstwie?” na pokla-
dzie byta Instrukcja o ubezpieczeniu lotéw o0sbéb oficjalnych, ktdra zostata
zatwierdzony i wprowadzony do uzytku z dniem 30 wrzesnia 1962 r. za-
rzgdzeniem Szefa Sztabu Generalnego Nr pf-77/Sztab z dnia 30 wrzesnia
1962 r.

Poniewaz dokument ten regulowat swym zakresem problematyke toz-
samg ze wskazang przez komisje badajgca katastrofe samolotu An-24
jako uregulowang w obowigzujgcej instrukcji wojskowej stuzby ruchu lotni-
czego, rodzi to pytanie, dlaczego nie zostat on przywotany w protokole
z badania katastrofy oraz dlaczego te same kwestie w odmienny sposéb
zostaty uregulowane ponownie w innej instrukcji?

= Zgodnie z zapisami Instrukcji o ubezpieczeniu lotéw oséb oficjalnych zaliczano do
nich: kierownictwo Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej, Panstwa i wojska oraz
przedstawicieli panstw obcych — oficjalnych gosci tego kierownictwa.
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By¢é moze powodem takiego stanu rzeczy jest fakt, iz Instrukcja
0 ubezpieczeniu lotéw 0so6b oficjalnych nie byta wydawnictwem zwartym,
a stanowita jedynie zatgcznik do sporzadzonego w dwoch egzemplarzach
zarzgdzenia Szefa Sztabu Generalnego, co mogto w jakims stopniu utrud-
nia¢ dostep do dokumentu, cho¢ zgodnie z jego zapisami znajomosc¢ jego
tresci byla obowigzkowa dla catosci personelu latajgcego. Zauwazy¢ nale-
zy rowniez problem dezaktualizacji pewnych zapiséw dokumentu w zwigz-
ku ze zmianami w strukturze lotnictwa wojskowego, jakie miaty miejsce
w 1968 r.** oraz wdrozeniem do uzytku nowej instrukcji stuzby ruchu lotni-
czego*, co mogto wprowadzi¢ pewne watpliwosci dotyczgce dalszego
stosowania Instrukcja o ubezpieczeniu lotow 0s6b oficjalnych w dziatalno-
sci stuzbowej, choc¢ jej oficjalne wycofanie z uzycia nastgpito z dniem
01.10.1973r.

Instrukcja o ubezpieczeniu lotow 0s6b oficjalnych zgodnie z zapisami
przywotanego zarzgdzenia Szefa Sztabu Generalnego zastgpita (...) wy-
brane, normujgce te zagadnienia punkty w Instrukcji o organizacji lotow na
zadania specjalne w lotnictwie wojskowym?®. Regulowata swym zakresem
jedynie kwestie zwigzane z ubezpieczeniem przewozow najwazniejszych
oséb w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi przez stuzbe ruchu
lotniczego i organy dowodzenia lotami. Pozostate kwestie zwigzane np.
z doborem zatog do takich lotow, jej przygotowaniem, wymogami wobec
statkdw powietrznych pozostawaly nieuregulowane bgdz tez regulowane
byly doraznie przez dowddcéw jednostek wojskowych realizujgcych takie
loty oraz ich przetozonych®. W Instrukcji o ubezpieczeniu lotéw oséb ofi-
cjalnych uregulowano kwestie zamawiania i zgtaszania lotow wojskowych
statkOdw powietrznych z najwazniejszymi osobami w panstwie na poktadzie,
uruchamianie dodatkowych srodkow bezpieczenstwa dla lotéw oznaczo-
nych gryfami ,wazny” i ,specjalnie wazny”*’, a takze dodatkowe $rodki

23 Zamiast dwoch dowoédztw: Inspektoratu Lotnictwa i Dowédztwa Lotnictwa
Operacyjnego utworzono jedno: Dowddztwo Wojsk Lotniczych, Zob. C. Krzeminski, Polskie
lotnictwo wojskowe 1945-1980, Wydawnictwa Komunikacji i tacznosci, Warszawa, 1989,
s. 205.

2w pkt. 3 Instrukcji o ubezpieczeniu lotéw oséb oficjalnych zawarto bezposrednie
odwotania do Instrukcji stuzby ruchu lotniczego o sygnaturze Lot. 430/61, kt6ra przestata
obowigzywa¢ z dniem 01.10.1969 r.

W chwili pisania niniejszego artykutu wskazanej instrukcji, zatwierdzonej przez
Szefa Sztabu Generalnego w dniu 26.06.1959 r., nie udato sie odnalez¢é w zasobach
Wojskowego Biura Historycznego, Centralnej Biblioteki Wojskowej ani Archiwum
Wojskowego w Nowym Dworze Mazowieckim.

Czego dowodem jest miedzy innymi wykonanie oblotu technicznego samolotu An-
24, ktory ulegt katastrofie w dniu 28.02.1973 r. Protokét z oblotu stanowigcy jeden
z zatgcznikéw do protokotu Gtéwnej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych jest przy tym
zgodny z wzorem wprowadzonym do uzytku w catych Sitach Zbrojnych dopiero w 1974 r.

'w Instrukcja o ubezpieczeniu lotéw osob oficjalnych przyjeto pisownie wyrazow
wazny i specjalnie wazny z matej litery i w cudzystowie.
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bezpieczenstwa dla takich lotdw w korytarzach lotniczych i w rejonach lot-
nisk komunikacyjnych.

Zamawianie i zgtaszanie lotdw wojskowych statkbw powietrznych
z najwazniejszymi osobami na pokitadzie winno by¢ dokonywane w trybie
ustalonym w Instrukcji stuzby ruchu lotniczego Wojsk Lotniczych i Obrony
Przeciwlotniczej Obszaru Kraju (sygnatura 430/61), przy czym zauwazyc¢
nalezy, ze wspomniany dokument w swej tresci nie zawierat zadnych ure-
gulowan dotyczgcych terminéw czy tez os6b odpowiedzialnych za zgto-
szenie lotbw z najwazniejszymi osobami w panstwie (cho¢ wskazuje, ze
np. za zamoéwienie pilnych przelotow kierowniczego wojskowego personelu
latajgcego odpowiada dowddca zatogi, a zgtoszenie takie moze by¢ ztozo-
ne nie pdzniej niz godzine przed planowanym startem). Instrukcja o ubez-
pieczeniu lotbw oso6b oficjalnych nie precyzuje tez wymogow dotyczacych
oznaczania lotow gryfami ,wazny” czy ,specjalnie wazny”, pozostawiajgc
sktadajgcemu zamoéwienie na lot dowolnosé co do wyboru, czy stosowane
podczas lotu dodatkowe srodki bezpieczenstwa zalezne od stanowiska
osoby oficjalnej powodujg oznaczenie lotu jako ,wazny” czy ,specjalnie
wazny”.

W ramach dodatkowych srodkéw bezpieczenstwa podczas przewozow
najwazniejszych oséb w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi ure-
gulowano wydzielanie dla przelotéw oznaczonych gryfem ,specjalnie waz-
ny” blokéw przestrzeni powietrznej, w ktérych nie mogty sie znajdowaé
inne statki powietrzne (z wyjatkiem komunikacyjnych? i transportowych
wykonujgcych loty w korytarzach lotniczych i rejonach lotnisk komunikacyj-
nych) o wymiarach poziomych réwnych odlegtosci, jakg przebywa statek
powietrznych wykonujgcych taki lot w ciggu 20 minut (w przod i tyt od trasy
lotu) i 25 km (prostopadle do trasy lotu), i pionowych 900 lub 2000 m
(w zaleznosci od wysokosci lotu), przy czym przy sprzyjajgcej sytuacji po-
wietrznej blok wydzielonej przestrzeni powietrznej mogt objg¢ catg trase
takiego lotu na obszarze kraju. W przypadku lotdw w korytarzach lotni-
czych wydzielony blok przestrzeni powietrznej miat by¢ uzgadniany z cy-
wilng stuzbg ruchu lotniczego, lecz nie mégt by¢ mniejszy w ptaszczyznie
pionowej niz 600 do 1000 m (w zaleznosci od wysokosci lotu). Wykonywa-
nie lotébw na lotniskach wojskowych (zaréwno startu, lgdowania, jak i zapa-
sowych) miato by¢ przy tym zawieszane (po znalezieniu sie lotniska w wy-
dzielonym, na potrzeby lotu z najwazniejszymi osobami w panstwie na
pokiadzie, bloku przestrzeni powietrznej), za$ na stanowiskach kierowania

% Obowigzujacy w chwili wprowadzania do uzytku Instrukcji o ubezpieczeniu lotéw
0s6b oficjalnych Regulamin Wykonywania Lotow w Lotnictwie Wojskowym, RWL-59
(sygnatura Lot 312/59) nie wymienia w swej tresci komunikacyjnych statkéw powietrznych.
Mozna domniemywag¢, ze pod pojeciem tym autorzy Instrukcji o ubezpieczeniu lotéw osob
oficjalnych rozumiejg statki powietrzne lotnictwa cywilnego, nad ktérych lotami, zgodnie
z Ustawg z dnia 31 maja 1962 r. prawo lotnicze, Dz. U. z 1962 r., nr 32, poz. 153, nadzor
sprawowat Minister Komunikacji.
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(wszystkich szczebli) utrzymywany nastuch radiowy na kanale radiowym,
na ktérym utrzymywana jest tgcznos¢ z takim statkiem powietrznym i go-
towos¢ do udzielenia dowddcy takiego statku powietrznego informacii,
wskazowek i pomocy.

Dodatkowe $rodki bezpieczehstwa dla lotéw wojskowych statkow po-
wietrznych z najwazniejszymi osobami w panstwie w korytarzach lotni-
czych i rejonach lotnisk komunikacyjnych dotyczyly zapewnienia takim
statkom powietrznym pierwszenstwa do kotowania, startu i lgdowania. Do-
datkowo przyjeto, ze kazdy lot oznaczony gryfem ,specjalnie wazny” jest
lotem wykonywanym wedtug przepisow lotéw na przyrzady?®, za$ przydzie-
lane przez cywilng stuzbe ruchu lotniczego dla lotéw wojskowych statkéw
powietrznych z najwazniejszymi osobami w panstwie na pokladzie pozio-
my (wysokosci) lotu w korytarzach lothiczych sg uzgadniane z naczelnym
organem wykonawczym wojskowej stuzby ruchu lotniczego.

W postanowieniach koncowych Instrukcji o ubezpieczeniu lotbw 0s6b
oficjalnych wskazano personel jaki obowigzany jest do znajomosci jej zapi-
sow, przy czym obowigzkiem tym objeto takze pracownikow cywilnej stuz-
by ruchu lotniczego.

Z tresci Instrukcji wojskowej stuzby ruchu lotniczego i Instrukcji
0 ubezpieczeniu lotow oso6b oficjalnych, wynika, ze problematyka przewo-
zOw lotniczych najwazniejszych oséb w panstwie wojskowymi statkami
powietrznymi w dniu 28.02.1973 r. uregulowana byta dokumentami norma-
tywnymi stawiajgcymi wymogi dodatkowych, bardziej rygorystycznych niz
w przypadku innych lotéw, wymogow bezpieczenstwa jedynie w zakresie
wybranych zagadnien zwigzanymi z ubezpieczeniem takich przelotéw
przez wojskowe i cywilne stuzby ruchu lotniczego. Wskazane powyzej do-
kumenty wdrozone byty do uzytku w catym lotnictwie wojskowym (czego
potwierdzaniem jest ich zatwierdzanie przez szczebel dowodzenia, w kto-
rego podlegtosci znajdujg sie wszystkie angazowane sity i srodki) i miaty
na celu zapewnienie dodatkowych srodkéw bezpieczenstwa podczas pla-
nowania, zabezpieczenia i realizacji przewozéw najwazniejszych oséb
w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi.

Obowigzujgce dokumenty normatywne, wprowadzone aktami norma-
tywnymi tego samego rzedu (zarzgdzeniami Szefa Sztabu Generalnego),
zawieraly jednak odmienne zapisy nawet w tak podstawowych kwestiach
jak oznaczanie lotow z najwazniejszymi osobami w panstwie na poktadach
wojskowych statkéw powietrznych (,wazny” i ,specjalnie wazny” lub tylko
.wazny"), stajgc sie przez to tak naprawde uspionym czynnikiem mogacym
prowadzi¢, przy zbiegu niekorzystnych okolicznosci, do zaistnienia wypad-
ku lotniczego, zamiast barierg ochronng majacg im zapobiegac.

% Co oznaczato m.in., ze to cywilne stuzby ruchu lotniczego, a nie zatoga statku
powietrznego, odpowiadata za zapewnienie separacji od innych statkéw powietrznych.
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Sam fakt dopuszczenia do wdrozenia kolejnego dokumentu norma-
tywnego regulujgcego, w odmienny sposob, problematyke przewozow
najwazniejszych osob w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi, bez
oficjalnego wycofania z uzytkowania poprzedniego dokumentu normatyw-
nego, stanowi tez przestanke to stwierdzenia, ze problematyce lotéw
Z najwazniejszymi osobami w panstwie na poktadach wojskowych statkow
powietrznych nie poswiecano nalezytej uwagi w dowddztwach Wojsk Lot-
niczych i Obrony Powietrznej Kraju. Przyczyn tego faktu mozna tez upa-
trywa¢ w wyznaczeniu do opracowywania nowych dokumentéw normatyw-
nych nieodpowiednich os6b, ktére by¢ moze nie dysponowaty odpowiednig
wiedzg merytoryczng i praktyczng dotyczgcg uwarunkowan wykonywania
przewozow najwazniejszych oséb w panstwie wojskowymi statkami po-
wietrznymi, co spowodowato, ze opracowujgc nowy dokument normatywny
w tym zakresie, nie zadbaty o rbwnoczesne wycofanie z uzycia poprzed-
niego dokumentu normatywnego regulujgcego przedmiotowg problematy-

ke.

Dokumenty normatywne dotyczace przewozow
najwazniejszych os6b w panstwie wojskowymi statkami
powietrznymi wprowadzone do uzytku w wyniku
katastrofy z dnia 28.02.1973 r.

Pomimo braku odpowiedniego wniosku w ustaleniach komisji badajg-
cej katastrofe samolotu An-24% jasne stato sie, ze brak odpowiednich

% Komisja gen. Krepskiego badajgca katastrofe z dnia 28.02.1973 r. zakwalifikowata
ja do grupy przyczynowej ,inne” oraz sformulowata nastepujgce wnioski i zalecenia:
1. Wystgpi¢c do dostawcy sprzetu o systematyczne dostarczanie biuletynéw
powypadkowych dotyczgcych samolotéw uzytkowanych w PRL; 2. Zaprosi¢ specjalistow
biura konstrukcyjnego z zakresu pilotazu i uzytkowania sprzetu w powietrzu, celem
przeprowadzenia wyczerpujgcej konsultacji i wykonania lotéw pokazowych na tym sprzecie
w granicznych warunkach jego uzytkowania; 3.Realizowac bardziej operatywng wspétprace
Wojsk Lotniczych z PLL ,LOT” w zakresie szkolenia i wymiany informacji o szczegélnych
wypadkach wlocie; 4. Spowodowac¢ okresowe przeprowadzenie treningbw zatdg
wojskowych samolotow pasazerskich i transportowych ze szczegoélnych przypadkéw w locie
na bazie symulatoréw lotu znajdujgcych sie u dostawcy sprzetu; 5. W oparciu o informacje
pochodzgce z konsultacji oraz wtasnych doswiadczen, opracowa¢ materiat wyjasniajgcy
zjawiska zachodzgce w pilotazu oblodzonego samolotu oraz sposoby postepowania zatég
w tych przypadkach; 6. Zweryfikowaé dotychczasowe ustalenia minimalnych warunkéw
lotnisk wojskowych na terenie PRL, gtdbwnie w stosunku do przyjmowania samolotow
pasazerskich itransportowych; 7. Wyposazy¢ lotniska w nowoczesne przyrzady
Z rejestratorami do pomiaru podstawy chmur i widzialnosci; 8. Rozwazy¢ mozliwosé
zacie$nienia wspotpracy pomiedzy wojskowg stuzbg hydrometeorologiczng a Instytutem
Meteorologii i Gospodarki Wodnej w zakresie ostony meteorologicznej lotnictwa; 9.
Rozwazy¢ mozliwos¢ wyposazenia samolotu An-24 w urzgdzenie umozliwiajgce okreslenie
intensywnosci oblodzenia tegoz samolotu; 10. Rozwazy¢ moZzliwo$¢ wyposazenia lotnisk
w bardziej petne i nowoczesne $rodki ubezpieczenia lotéw, majgc na uwadze zwigkszenie
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i kompleksowych przepiséw dotyczgcych wykonywania lotéw z najwazniej-
szymi osobami w panstwie stanowi powazne zagrozenie dla bezpieczen-
stwa takich os6b. Wiadze Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej (PRL) wyka-
zaly duze zaniepokojenie katastrofg w Goleniowie®! i nakazaty podjecie
dziatan dla unormowania i zwigkszenia bezpieczenstwa takich lotow®*?,
ograniczajgc jednoczesnie, wykaz osob, ktérych loty oznaczano sygnatlem
,wazny”,

Wobec faktu, ze opracowanie kompleksowego dokumentu normatyw-
nego dotyczacego przewozOw najwazniejszych oséb w panstwie wojsko-
wymi statkami powietrznymi jest dziataniem wymagajgcym odpowiedniego
czasu, w celu jak najszybszego uregulowania zagadnien stanowigcych
potencjalnie najwieksze zagrozenie dla bezpieczenstwa, a takze imple-
mentacji niektorych z wnioskow komisji badajgcej katastrofe z dnia
28.02.1973 r. wydany zostat nowy, choé juz z zalozenia tymczasowy*,
dokument normatywny regulujgcy takie przewozy.

W Zarzgdzeniu Szefa Sztabu Nr Pf-27/Oper. z dnia 25.06.1973 r.
w sprawie podniesienia stanu bezpieczernstwa lotow wojskowych statkow
powietrznych z osobami oficjalnymi na pokfadzie wskazano, ze przewozy
najwazniejszych oso6b w panstwie wojskowymi statkami powietrznymi

bezpieczenstwa samolotéw pasazerskich; 11. Wprowadzi¢ w obowigzujgcej dokumentacji
lotniczej okres$lajgcej zasady eksploatacji samolotu An-24 jednoznaczne okreslenie pojecia
wielkos$ci oblodzenia, Archiwum Wojskowe w Nowym Dworze Mazowieckim, Zespét Akt
Inspektoratu MON ds. BL, sygn. 8/1973.

81 Czego dowodem jest powotanie w dniu 01.03.1973 Komisji Specjalnej, niezaleznie
od komisji Inspektoratu Ministerstwa Obrony Narodowej ds. Bezpieczenstwa Lotow, do
zbadania badajgcej przyczyny katastrofy lotniczej w Szczecinie, Zob. Archiwum Akt
Nowych, Zespét Kancelarii Prezesa Rady Ministréw, sygn. 84/11.

* Na podstawie rekomendacji Komisji Specjalnej, Prezes Rady Ministréw PRL, Piotr
Jaroszewicz wydal Decyzje z dnia 8 kwietnia 1973 r. w sprawie podniesienia stanu
bezpieczernstwa lotow.

3w Zarzgdzeniu Szefa Sztabu Nr Pf-27/Oper. z dnia 25.06.1973 r. w sprawie
podniesienia stanu bezpieczernstwa lotéw wojskowych statkébw powietrznych z osobami
oficjalnymi na poktadzie, w poréwnaniu z poprzednig definicjg oséb oficjalnych usunieto
spos$réd nich kierownictwo wojskowe, okreslajgc, ze osoby oficjalne to czlonkowie
kierownictwa partii (Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej), stronnictw politycznych
(Zjednoczonego Stronnictwa Ludowego i Stronnictwa Demokratycznego) i Rzadu PRL oraz
ich odpowiednikéw z innych krajow. By¢é moze taki krok zwigzany byt z wnioskami, jakie
znalazty sie w przywotywanym juz wczesniej zatgczniku dotyczgcym dziatania stuzb ruchu
lotniczego do protokotu z badania katastrofy w Goleniowe, w ktérym wskazano, ze przy
istniejacych uregulowaniach do stuzb ruchu lotniczego wptywa dziennie od 8 do 14
zamoOwien i zgtoszen dotyczacych realizacji lotbw waznych co powoduje traktowanie ich
jako zwyklej procedury pozwalajgcej na ominigcie ograniczeh ruchowych, bez zwracania na
takie loty nalezytej uwagi, postulujgc jednoczes$nie zmniejszenie liczby takich lotéw do 2-3
dziennie.

% Wydane w czerwcu 1973 r. zarzadzenie obowigzywato od dnia 01.10.1973 r.,
a jednoczesnie znalazly sie w nim polecenia dotyczace opracowania, i to w terminie do
29.09.1973 r., czyli faktycznie przed terminem obowigzywania zarzgadzenia, nowych,
kompleksowych regulacji w tym zakresie.
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okreslane sg sygnatem ,wazny”® i mogg byé realizowane wytgcznie przy

uzyciu statkbw powietrznych wyposazonych w co najmniej dwa zespoty
napedowe. Okreslono ograniczenia w zakresie wykonywania takich lotéw,
normujgc, ze samoloty mogg by¢ wykorzystane do przewozéw tylko na
lotniska wyposazone w srodki tgcznosci i radiotechnicznego ubezpieczenia
lotow wyszczegOlnione w Wykazie minimalnych warunkéw atmosferycz-
nych lotnisk, za$ $miglowce®® na lotniska i ladowiska przy warunkach at-
mosferycznych nie nizszych niz posiadane przez dowddce zalogi, przy
czym loty $Smigtowcéw z zalogg jednoosobowg ograniczono jedynie do
warunkow atmosferycznych pozwalajgcych na lot z widzialnoscig ziemi.
Smiglowce mogly byé tez wykorzystywane do wykonywania lgdowan
w terenie przygodnym.

W przedmiotowym zarzgdzeniu Szefa Sztabu Generalnego wskazano
tez osoby uprawnione do podjecia decyzji dotyczgcej realizacji przewozu
najwazniejszych osob w panstwie wojskowym statkiem powietrznym oraz
unormowano, ze decyzja o wykonaniu takiego przelotu musi by¢ podej-
mowana ha podstawie informacji z lotniska docelowego o gotowosci do
przyjecia wojskowego statku powietrznego z najwazniejszymi osobami
w panstwie na pokladzie, pozyskaniu zgody odpowiednich organéw stuzby
ruchu lotniczego oraz analizie prognozy pogody na trasie przelotu, lotnisku
docelowym i lotniskach zapasowych, opracowanej przez Centralne Biuro
Hydrometeorologiczne Centralnego Stanowiska Dowodzenia Dowddcy
Wojsk Obrony Powietrznej Kraju. Stan warunkéw atmosferycznych na lot-
nisku docelowym miat by¢ przekazywany na lotnisko startu w trzydziesto-
minutowych interwatach w okresie minimum 3 godzin przed planowanym
wylotem®”.

Jednym z gtdwnych ustalen tego zarzadzenia bylo jednak polecenie
dla Dowodcy Wojsk Lotniczych i Dowodcy Wojsk Obrony Powietrznej Kra-
ju, ktérzy przy udziale Inspektora Ministerstwa Obrony Narodowej ds. Bez-
pieczenstwa Lotéw mieli (...) opracowac¢ jeden dokument (wydawnictwo
Sztabu Generalnego) normujgcy poziom wyszkolenia zatdg, ich przygoto-
wania i kontroli przed lotem, kontroli sprzetu lotniczego, ostony, zabezpie-
czenia i ubezpieczenia oraz zakresu czynnosci i odpowiedzialnosci

B w Zarzadzeniu Szefa Sztabu Nr Pf-27/Oper. z dnia 25.06.1973 r. w sprawie
podniesienia stanu bezpieczerstwa lotébw wojskowych statkbw powietrznych z osobami
oficjalnymi na poktadzie przyjeto pisownie wyrazu wazny wielka literg i w cudzystowie.

Zauwazy¢ nalezy, ze problematyka uzycia tego typu statkéw powietrznych do
przewozu najwazniejszych os6b w panstwie byla dotychczas pomijana w dokumentach
normatywnych.

3 Zapisy te wprowadzono niezaprzeczalnie, biorgc pod uwage przebieg
przygotowania do realizacji zakonczonego Kkatastrofg lotu samolotu An-24 w dniu
28.02.1973 r. Tuz po stracie tego samolotu z lotniska Okecie na lotnisko startu przekazano
informacje, ze na lotnisku docelowym panujg warunki atmosferyczne (zachmurzenie 8-
10/10, podstawa chmur 100 m, widzialno$¢ 300 m) ponizej miniméw pogodowych do
lgdowania posiadanych przez dowddce zatogi.
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wszystkich stuzb i os6b zwigzanych z lotami statkéw powietrznych okre-
slonych sygnatem wazny.

Opracowanie kompleksowych przepisow dotyczacych realizacji lotow
z najwazniejszymi osobami w panstwie miato zakonczy¢ sie do dnia
29.09.1973 r. Przepisy w sprawie planowania, wykonywania i ubezpiecza-
nia lotéw statkédw powietrznych oznaczonych sygnatem wazny wprowa-
dzano do uzytku w sitach zbrojnych z czteromiesiecznym op6znieniem.
Sygnowany jako opracowanie DowoOdztwa Wojsk Lotniczych (sygnatura
Lot. 1566/74) dokument normatywny w sprawie planowania, wykonywania
i ubezpieczania lotow statkow powietrznych oznaczonych sygnatem ,waz-
ny™°, regulowaly swym zakresem caloksztalt zagadnien zwigzanych
Z przewozem najwazniejszych oséb w panstwie wojskowymi statkami po-
wietrznymi, pozostajgcych zaréwno w kompetencjach Dowodcy Wojsk
Lotniczych (przygotowanie oraz wydzielenie sit i srodkéw do realizacji za-
dan), jak i Dowbdztwa Wojsk Obrony Powietrznej Kraju (zabezpieczenie,
ubezpieczenie, ostona meteorologiczna).

W Przepisach w sprawie planowania, wykonywania i ubezpieczania lo-
tow statkbw powietrznych oznaczonych sygnalem wazny, okreslono
Zznacznie ograniczony, w poréwnaniu do regulacji zawartych w poprzednich
dokumentach normatywnych, wykaz najwazniejszych os6b w panstwie®,
ktorych obecno$é¢ na pokfadzie wojskowego lub cywilnego® statku po-
wietrznego powoduje oznaczenie takiego lotu sygnatem ,wazny”. Biorgc

% Wdrozono do uzytku z dniem 01 lutego 1974 r. w lotnictwie wojskowym (i lotnictwie
ministerstwa spraw wewnetrznych) zarzadzeniem Ministra Obrony Narodowej i Ministra
Spraw Wewnetrznych z dnia 04 stycznia 1974 r.

¥ w Przepisach w sprawie planowania, wykonywania i ubezpieczania lotéw statkéw
powietrznych oznaczonych sygnatem wazny, przyjeto pisownie wyrazu wazny wielkimi
literami i w cudzystowie.

40 zaliczono do nich: Cztonkéw i zastepcéw czlonkéw Biura Politycznego Komitetu
Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej; Sekretarzy i cztonkéw sekretariatu
Komitetu Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej; Przewodniczgcego
i zastepcéw przewodniczgcego Rady Panstwa Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej;
Marszatka Sejmu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej; Prezesa i wiceprezesow Rady
Ministrow Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej; Ministrow: obrony narodowej, spraw
wewnetrznych i spraw zagranicznych; Przewodniczacych wtadz naczelnych sojuszniczych
stronnictw politycznych; Inne osoby na polecenie Prezesa Rady Ministréw i Ministrow:
obronY narodowej i spraw wewnetrznych.

4 Przepisy w sprawie planowania, wykonywania i ubezpieczania lotéw statkdw
powietrznych oznaczonych sygnatem wazny zawierajg zapis wskazujgcy, ze dziatalnos¢
strony cywilnej odnosnie statkébw powietrznych oznaczonych sygnatem wazny okreslajg
dokumenty normatywne wydane przez Ministerstwo Komunikacji. Biorgc jednak pod uwage
zapisy porozumienia Ministra Obrony Narodowej, Ministra Spraw Wewnetrznych i Ministra
Komunikacji z dnia 21.01.1975 r. w sprawie wprowadzenia zmian w przepisach
dotyczgcych planowania, wykonywania i ubezpieczania lotow statkbw powietrznych
oznaczonych sygnalem wazny, zalozyé trzeba, ze unormowania dotyczgce przewozéw
najwazniejszych os6b w panstwie cywilnymi statkami powietrznymi, zostaty okreslone
dopiero wraz z wprowadzeniem w zycie wskazanego porozumienia.
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pod uwage postulaty zawarte w protokole z badania katastrofy z dnia
28.02.1973 r. ograniczenie to miato na celu zmniejszenie liczby lotow
oznaczanych sygnatem ,wazny” i zwracania na nie nalezytej uwagi przez
personel stuzb ruchu lotniczego i stanowisk dowodzenia oraz zaprzestanie
traktowania tego sygnatu jako zwyklej procedury pozwalajgcej na ominie-
cie ograniczen ruchowych. Za zgtaszanie i okreslanie danego lotu sygna-
lem ,wazny” odpowiada¢ miat przedstawiciel Urzedu Rady Ministrow lub
Biura Ochrony Rzgdu, przy czym zgtoszenie takie powinno wptyng¢ do
jednostki wykonujgcej lot na minimum 3 dni przed jego wykonaniem,
a w przypadkach nagtych nie pozniej niz w czasie niezbednym dla zapew-
nienia bezpieczenstwa lotu.

Stuzby ruchu lotniczego zostaly zobowigzane do zapewnienia wojsko-
wym statkom powietrznym z najwazniejszymi osobami w panstwie na po-
ktadzie zwigkszonych separacji** oraz odpowiedniej ilosci lotnisk zapaso-
wych z uruchomionymi we wiasciwym czasie srodkami tgcznosci radiowej
i ubezpieczenia lotow. Na stanowiskach dowodzenia (wszystkich szczebli)
utrzymywany miat by¢ nastuch radiowy na kanale radiowym, na ktérym
utrzymywana jest tgcznos¢ i kanale radionamierzania w celu udzielania
informaciji na zgdanie dowodcy statku powietrznego. Wojskowy statek po-
wietrzny przewozgcy najwazniejsze osoby w panstwie miat mie¢ tez za-
pewniong ostone radiolokacyjng w odlegtosci 50 km w lewo i prawo od
trasy lotu, zas na wojskowych lotniskach startu, lgdowania i zapasowych,
wstrzymywane mialy by¢ loty i przeloty na czas 20 minut (na lotniskach
cywilnych 10 minut) do czasu startu, lgdowania lub przelotu takiego statku
powietrznego.

Wedlug powyzszej regulacji przewozy najwazniejszych osob w pan-
stwie mogty by¢ wykonywane tylko statkami powietrznymi posiadajgcymi
dwuosobowg zatoge (odstepstwo mozliwe byto na zgdanie osoby oficjalnej
i dotyczyto lotéw na smigtowcach w zwyklych warunkach atmosferycznych)
i dwa zespoty napedowe. Dokumenty normatywne regulowaly tez kwestie
zabezpieczenia przelotow tranzytowych statkdw powietrznych innych
panstw oznaczonych sygnatem ,wazny” lub ,VIP” (ten drugi sygnat miat
by¢ takze uzywany przez polskie zatogi wykonujgce loty z najwazniejszymi
osobami w panstwie w korespondencji radiowej) nad terytorium PRL.
Wskazywaly réwniez, ze za caloksztatt przedsiewzie¢ zwigzanych z za-
bezpieczeniem i kontrolg lotéw wojskowych statkédw powietrznych z naj-
wazniejszymi osobami w panstwie na pokladzie odpowiada dyzurny Cen-
tralnego Stanowiska Dowodzenia Dowddcy Wojsk Ochrony Powietrznej
Kraju, ktéry posiadat tez uprawnienia do podejmowania decyzji o starcie

“2 Takich samych jak okreslonych w 1969 r. w Instrukcji wojskowej stuzby ruchu
lotniczego (sygnatura OPK 336/69) tj. w pionie, minimum dwa poziomy wysokosci lotu,
zgodnie z potdwkowym podzialem wysokosci (. ok 600 m), a w poziomie 25 km
(w odlegtosci na prawo i lewo od trasy lotu) i 20 minut lotu (po odlegtosci w przdd i w tyh).
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oraz do niewydawania zgody na wykonanie lotu w przypadku braku da-
nych o mozliwosci zabezpieczenia takiego lotu.

Radiolokacyjna kontrola przebiegu lotu wojskowego statku powietrz-
nego przewozgcego najwazniejsze osoby w panstwie miata zapobiegac
wschodzeniu takiego lotu w strefy niebezpiecznych zjawisk pogody, strefy
zakazane i niebezpieczne oraz zapobiega¢ ewentualnym odchyleniom od
nakazanej trasy lotu. Informacje o startach i lgdowaniach wojskowych stat-
kow powietrznych z najwazniejszymi osobami w panstwie na poktadzie
przekazywane miaty by¢ m.in. do oficera dyzurnego Biura Ochrony Rzadu,
przy czym wszystkie rozmowy telefoniczne i radiowe oséb funkcyjnych
dotyczgce zabezpieczenia takiego przelotu miaty by¢ rejestrowane na ta-
Smie magnetofonowej, a obraz wskaznikdw kursu i sciezki znizania,
w przypadku podejscia z wykorzystaniem radiolokacyjnych systemoéw lg-
dowania, utrwalany z uzyciem aparatéw fotograficznych. Dowddca lotni-
ska, na ktorym wykonywane miato by¢ Ilgdowanie wojskowego statku po-
wietrznego przewozgcego najwazniejsze 0soby w panstwie, zobowigzany
byt do podjecia decyzji 0 wyrazeniu zgody na przyjecie takiego lotu, w tym
takze za przeprowadzenie przynajmniej dwukrotnego pomiaru widzialnosci
na drodze startowej, jesli na 90 minut przed planowanym lgdowaniem byta
ona mniejsza niz 2000 m.

Prognoze pogody niezbedng do zaplanowania lotu wojskowego statku
powietrznego z najwazniejszymi osobami w panstwie na pokiadzie oraz
prognoze pogody na wykonanie przelotu i lgdowania opracowywa¢ miato
Centralne Biuro Hydrometeorologiczne Centralnego Stanowiska Dowo-
dzenia Dowddcy Wojsk Ochrony Powietrznej Kraju, przy wspotpracy z In-
stytutem Meteorologii i Gospodarki Wodnej, zas na lotniskach startu i lg-
dowania wykonywane miaty by¢ minimum po dwa radiolokacyjne rozpo-
znania pogody (na 60 i 30 minut przed startem i ladowaniem).

W przepisach okreslono szczegoétowe obowigzki zwigzane z zabezpie-
czeniem lotu wojskowego statku powietrznego z najwazniejszymi osobami
w panstwie na pokiadzie dla prawie dwudziestu oséb funkcyjnych, petnig-
cych stuzbe zaréwno na stanowiskach dowodzenia (w tym Dowodcy Wojsk
Ochrony Powietrznej Kraj, Korpusu Ochrony Powietrznej Kraju, Wezle Na-
prowadzania), lotniskach (startu, lgdowania, zapasowych) oraz biurach
hydrometeorologicznych.

Zgodnie z obowigzujgcym dokumentem normatywnym wojskowe statki
powietrzne wyznaczone do wykonywania lotow z najwazniejszymi osobami
w panstwie podlega¢ musiaty weryfikacji, ktorej zakres, w zaleznosci od
typu, okreslat Gtéwny Inzynier Wojsk Lotniczych (dla jej utrzymania, przy
przerwie w takich lotach powyzej 30 dni konieczne byto wykonanie oblotu
kontrolnego) oraz resurs do najblizszych czynnosci okresowych (prac
technicznych) wiekszy o co najmniej 50% w poréwnaniu do nalotu plano-
wanego w ramach danego zadania. Podlegaly one sprawdzeniu stanu

208



Dokumenty normatywne regulujace przewozy najwazniejszych...

technicznego przez komisje, wyznaczong rozkazem Dowddcy Wojsk Lot-
niczych oraz sprawdzeniu pirotechnicznemu przez przedstawicieli Biura
Ochrony Rzgdu. W ramach sprawdzenia stanu technicznego wojskowy
statek powietrzny przygotowywany do przewozu najwazniejszych oséb
w panstwie podlegat oblotowi komisyjnemu (w dniu poprzedzajgcym lot,
w wyjatkowych przypadkach w dniu lotu, waznos¢ takiego oblotu wynosita
72 godziny) lub naziemnemu komisyjnemu przegladowi technicznemu
(w razie niesprzyjajgcych warunkow atmosferycznych). Po wykonaniu ob-
lotu komisyjnego sporzadzany byt protokét a statek powietrzny byt plom-
bowany i przekazywany pod ochrone. Przewodniczgcy komisji technicznej
posiadat uprawnienia do zawieszenia zatogi w wykonywaniu lotéw w przy-
padku stwierdzenia stabego opanowania zasad eksploatacji danego typu
statku powietrznego. Tankowanie wojskowych statkéw powietrznych do
lotébw z najwazniejszymi osobami w panstwie mogto sie odbywac¢ tylko ze
specjalnie oznaczonych dystrybutorow (na lotnisku macierzystym) po
sprawdzeniu orzeczen laboratoryjnych, plombowania dystrybutora, stanu
filtra i odstojow (na innych lotniskach) oraz po pobraniu i zdeponowaniu
polskim organom prébek tankowanych paliw i smaréw (na lotniskach za-
granicznych innych niz nalezgce do Panstw Ukladu Warszawskiego).
Ochrona statku powietrznego na lotniskach wojskowych organizowana
miata by¢ przez dowddce danej jednostki wojskowej, a na lotniskach cywil-
nych i w terenie przygodnym przez przedstawicieli Biura Ochrony Rzgdu.

Do wykonywania lotdw z najwazniejszymi osobami w pahnstwie wyzna-
czany miat by¢é wojskowy personel latajgcy odpowiadajgcy wysokim wy-
maganiom ideowo-politycznym, moralnym i fachowym, a za ciggte utrzy-
manie wyszkolenia lotniczego i zachowanie warunkéw bezpieczenstwa
lotbw odpowiedzialnos¢ ponosit dowodca danej jednostki lotniczej, przy
czym jako zasade przyjeto wyznaczanie statych sktadéw zatdg (w przy-
padku niemoznosci skompletowania takiego skladu osobe brakujgca za-
stepowac¢ miat bezposredni przetozony).

Zalogi posiadajgce uprawnienia do lotébw z najwazniejszymi osobami
w panstwie mogty odbywac¢ szkolenie lotnicze i loty operacyjne tylko na
jednym typie statku powietrznego. Przygotowanie zatogi do danego lotu
miato odbywac¢ sie pod nadzorem bezposrednich przetozonych, za$
sprawdzenie tego przygotowania, przed ziozeniem dowodcy jednostki
meldunku o jego zrealizowaniu, wykonywane przez: zastepce dowddcy
jednostki ds. liniowych, starszego nawigatora jednostki, starszego inzynie-
ra jednostki oraz szefa tgcznosci jednostki.

Zgodnie z Przepisami w sprawie planowania, wykonywania i ubezpie-
czania lotow statkéw powietrznych oznaczonych sygnatlem wazny zatoga
wyznaczona do wykonania lotu z najwazniejszymi osobami w panstwie
powinna odpowiadac nastepujgcym warunkom:
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1. Dowddca zalogi musiat by¢ pilotem 1 klasy w danym rodzaju lotnic-
twa.

2. Zastepca dowddcy zatogi musiat by¢ pilotem 1 klasy w danym ro-
dzaju lotnictwa.

3. Nawigator musiat posiadac kwalifikacje 1 klasy nawigatora.

4. Drugi pilot musiat wykaza¢ sie aktualnymi uprawnieniami do wyko-
nywania lotdw samodzielnych we wszystkich warunkach atmosferycznych.

5. Pozostali czionkowie zatogi (radiotelegrafista, technik-mechanik
pokfadowy itp.) winni byli wykazywa¢ sie najwyzszymi kwalifikacjami
w swoich specjalnosciach.

Przed wykonaniem lotu z najwazniejszymi osobami w panstwie do-
waodca zatogi byt zobowigzany do zapoznania sie z aktualng sytuacjg syn-
optyczng i skonsultowania sie z kierownikiem stacji meteorologicznej, mie-
dzy innymi w zakresie wystepowania stref oblodzenia (przebiegu izoterm
0, -5 -12°C). Przy lotach zagranicznych cztonkowie zatdg mieli obowigzek
wykazania sie znajomoscig procedur i przepisow obowigzujgcych w prze-
strzeni powietrznej panstw, w ktérej wykonywany miat by¢ lot oraz znajo-
moscig korespondencji radiowej w jezyku rosyjskim i angielskim. W przy-
padku diugotrwatych lotéw, w ramach ktérych mozliwe byto przekroczenie
czasu pracy zatogi, do udziatu w zadaniu planowane mogty by¢ dodatkowe
osoby (do dwoch kompletnych zatdg), a zalogi posiadaly wyrazny zakaz
podejmowania czynnosci lotniczych, jesli planowany lot przekraczat norme
czasu pracy lub nie zostala zachowana norma czasu wypoczynku po locie
poprzednim. W przypadku napotkania na lotnisku lgdowania warunkéw
atmosferycznych gorszych od ustalonych miniméw lub nizszych od upraw-
nien posiadanych przez zaloge, dowddca zatogi zobowigzany byt do pod-
jecia decyzji o locie na lotnisko zapasowe lub lotnisko startu, powiadamia-
jac jednoczesnie o podjete] decyzji pasazera zaliczonego do grona naj-
wazhiejszych oséb w panstwie oraz organy kontroli ruchu lotniczego.

Minimalne warunki atmosferyczne dla lotnisk cywilnych, wspétuzytko-
wanych oraz wojskowych dla wykonania startu i ladowania lotéw wojsko-
wych statkéw powietrznych z najwazniejszymi osobami w panstwie na po-
ktadzie, zostaty podniesione w poréwnaniu z minimami dla innych lotéw
okreslonymi w Regulaminie Wykonywania Lotéw w Lotnictwie Wojskowym
(RWL-74).”® Dla przyktadu, w przypadku odrzutowych i turbo$migtowych
samolotow transportowych minimalne warunki atmosferyczne dla lgdowan
nocnych z uzyciem radiolokacyjnego systemu lgdowania lub systemu la-
dowania przyrzgdowego (ang. Instrument Landing System — ILS) okreslo-
no na: widzialnos¢ 1000 m, podstawa chmur 100 m, podczas gdy dla lotéw
oznaczonych sygnalem ,wazny” lgdowania (w nocy, przy wykorzystaniu

3 sygnatura 1589/74, wprowadzony do uzytku z dniem 01.10.1974 r. rozkazem nr
8/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 01.04.1974 r.
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tych samych systemow) mogty odby¢ sie przy warunkach (w zaleznosci od
lotniska i konkretnego typu statku powietrznego) wynoszacych: widzialnosc
1300-1800 m, podstawa chmur 130-140 m.

Wraz z wdrozeniem do uzytku szczegoOtowych przepiséw regulujacej
problematyke przewozéw najwazniejszych osob w panstwie wojskowymi
statkami powietrznymi odpowiednie zapisy wprowadzone zostaly takze do
nowo opracowanego gtéwnego dokumentu regulujgcego caloksztalt dzia-
talnosci lotnictwa wojskowego - Regulaminu Wykonywania Lotéw w Lotnic-
twie Wojskowym (RWL-74). W punkcie 26 tego dokumentu wskazano, ze
wszystkie loty z osobami oficjalnymi w przestrzeni powietrznej PRL reali-
zowane majg by¢ zgodnie z Przepisami planowania, wykonywania i ubez-
pieczania lotoéw statkdw powietrznych oznaczonych sygnalem — wazny, co
jest potwierdzeniem faktu, ze na wdrozenie RWL-74 wplyneto takze zaist-
nienie katastrofy z dnia 28.02.1973 r.

Podsumowanie

Nalezy stwierdzi¢, ze dokumenty normatywne regulujgce problematyke
przewozOw najwazniejszych oséb w panstwie wojskowymi statkami po-
wietrznymi obowigzujgce w lotnictwie wojskowym w dniu katastrofy w Go-
leniowie miaty charakter wybiérczy i dotyczyty jedynie waskiej gamy za-
gadnien zwigzanych z ubezpieczeniem takich lotéw przez stuzbe ruchu
lotniczego i obsady stanowisk dowodzenia. Dodatkowo wskazane uregu-
lowania byly niejednoznaczne z powodu formalnego obowigzywania
dwéch odrebnych dokumentéw normatywnych, tj. Instrukcji wojskowej
stuzby ruchu lotniczego i Instrukcji o ubezpieczeniu lotéw 0so6b oficjalnych,
ktore zawieraty odmienne zapisy nawet w takich kwestiach jak sygnaty
(gryfy) uzywane do oznaczania lotow wojskowych statkdbw powietrznych
Z najwazniejszymi osobami w panstwie na poktadzie. Do takiego stanu
rzeczy z pewnoscig przyczynito sie wydanie Instrukcji wojskowej stuzby
ruchu lotniczego w postaci tatwo dostepnego dla oséb zaangazowanych
w realizacje lotéw z najwazniejszymi osobami w panstwie druku zwartego
(wydawnictwa ksigzkowego), a Instrukcji o ubezpieczeniu lotow osoéb ofi-
cjalnych w postaci powielonego zapewne w malej liczbie egzemplarzy za-
lacznika do zarzadzenia Szefa Sztabu Generalnego.

Protokot komisji badajgcej katastrofe z dnia 28.02.1973 r. wskazuje, ze
istniejgce uregulowania dotyczgce nadawania statusu lotu ,wazny” przez
realizatora zgtaszajgcego dany lot oraz nieostre okreslenie grupy 0sob
uprawnionych do lotéw wykonywanych przy zwiekszonych wymogach
bezpieczenstwa, powodowato traktowanie lotéw wojskowych statkéw po-
wietrznych z najwazniejszymi osobami w panstwie na poktadzie przez
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stuzby ruchu lotniczego w sposob rutynowy, bez przyktadania do nich
zwiekszonej wagi.

Katastrofa, jaka zaistniata w dniu 28.02.1973 r. w Goleniowie, i swego
rodzaju wstrzgs w kregach rzgdowych wywotany smiercig ministrow spraw
wewnetrznych dwdch krajow, spowodowaty zwrdcenie uwagi na potrzebe
formalnego i co chyba bardziej wazne, kompleksowego regulowania pro-
blematyki przewozéw najwazniejszych os6b w panstwie wojskowymi stat-
kami powietrznymi.

W wyniku podjetych dziatan wprowadzono do stosowania w lotnictwie
wojskowym Przepisy w sprawie planowania, wykonywania i ubezpieczania
lotéw statkbw powietrznych oznaczonych sygnatem wazny w formie wy-
dawnictwa zwartego (ksigzki), co z zatozenia byto formg dokumentu nor-
matywnego bardziej dostepng dla wszystkich os6b zaangazowanych
w proces planowania, ubezpieczenia i realizacji lotdw z najwazniejszymi
osobami w panstwie. Odpowiednie zapisy dotyczgce uregulowania tej pro-
blematyki znalazly sie tez w gtéwnym dokumencie normujgcym realizacje
lotéw w lotnictwie wojskowym — Regulaminie Wykonywania Lotéw w Lot-
nictwie Wojskowym (RWL-74).

W Przepisach w sprawie planowania, wykonywania i ubezpieczania lo-
tow statkow powietrznych oznaczonych sygnatem wazny uregulowano
bardzo szeroki zakres zagadnien zwigzanych z wykonywaniem lotéw
Z najwazniejszymi osobami w panstwie na poktadach wojskowych statkow
powietrznych, w tym wymogi stawiane wobec zaldg i statkdw powietrznych
realizujgcych takie loty, procedury dowodzenia, kontroli ruchu lotniczego,
podejmowania decyzji o wykonaniu lotu, ostony meteorologicznej itp. Bar-
dzo istotng zmiang byto tez uregulowanie kwestii nadawania statusu lotu
przez Biuro Ochrony Rzgdu lub Urzedu Rady Ministrow oraz zdecydowane
zawezenie kregu 0s6b uprawnionych do takich lotéw. Wskazany dokument
normatywny, ktory po raz pierwszy w tak kompleksowy sposéb uregulowat
problematyke przewozéw najwazniejszych oso6b w panstwie wojskowymi
statkami powietrznymi, okazal sie jednak dokumentem obowigzujgcym
przez bardzo kroétki okres. Juz bowiem po roku jego obowigzywania wpro-
wadzono do niego istotne poprawki i uzupetnienia, a mniej niz po dwoch
latach zostat on wycofany z uzycia i zastgpiony nowym dokumentem nor-
matywnym.
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NORMATIVE DOCUMENTS REGULATING THE
TRANSPORT OF THE STATE’S VIPS BY MILITARY
AIRCRAFT BETWEEN 1962 AND 1974

Guaranteeing the safety of members of the country’s authorities during
air transport is inseparably connected with the necessity to implement ap-
propriate normative arrangements. Meeting the requirements of normative
documents is one of the barriers which protect against the occurrence
of human errors, which may cause, for example, an aircraft accident.
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The occurrence of an air accident involving military aircraft with members
of the country’s authorities on board often requires changes in the norma-
tive documents, in order to raise safety to an even higher level.

Keywords: military aviation, flight safety, normative documents,
state’s VIPs, transport by military aircraft
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