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PROTOKOL PRZESLUCHANIA SWIADKA

Warszawa data 10 kwietnia 2010 r.
Przeshuchanie rozpoczeto o godz. 19:17, zakonczono o godz. ZZ'ZA ......

Komendant Placéwki Zandarmerii Wojskowej w Minsku Mazowieckim
- kpt. Krzysztof KONOWROCKI
(stanowisko, stopieft wojskowy, imig i nazwisko przestuchujacego)

przy udziale protokolanta-stenografa” osobiscie

oraz w obecnosci bez udzialu os6b trzecich

przeshuchal nizej wymienionego w charakterze $wiadka, po uprzedzeniu go w mysl
art. 190 kpk o odpowiedzialnosci karnej za zlozenie falszywego zeznania z art. 233 § 1 kk,,
co $wiadek stwierdzit swym podpisem

i zeznat:

Imig, nazwisko i imig¢ ojca Artur WOSZTYL s. Franciszka

Data i miejsce u:odzenial

Wyksztalcenie‘

Zawod, zatrudnienie zolnierz zawodowy

Stopien wojskowy 1 przynalezno$¢ wojskowa por. JW. 2139 w Warszawie
Miej sce zamieszkania (adres)‘

Karalno$¢ za falszywe zeznania ze siow nie Karany

® NS RN -

Stosunek do stron: obcy

Swiadka uprzedzono o treéci art. 182 , 483 485 kodeksu postgpowania karnego,
na co swiadek oswiadczy! ze pouczenie zrozumial

Tozsamos¢ bieglego ustalono na podstawi
Lotnicza w Warszawie.

(podpis $wiadka) (podpis przestuchujacego)
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2 karta protokotu przestuchania swiadka por. ARTURA WOSZTYLA z dnia 10.04.2010r.

Swiadka wezwano, aby opowiedzial wszystko, co mu jest w sprawie wiadome, po czym
$wiadek zeznaje: Przed przestuchaniem zostalem uprzedzony o tresci artykutu 233 § 1 k.k.
oraz pouczony o tresci artykutu 182 k.p.k. Artykuly te s dla mnie zrozumiate.-------------=x---
Zawodowa shuzbe wojskows petnitem od roku 1993 obecnie na stanowisku dowddcy zatogi w
36 Spez:jalnym Pulku Lotnictwa Transportowego w Warszawie. Do moich podstawowych
obowiazkéw nalezy wykonywanie zgodnie z rozkazami lotow. Loty wykonuj¢ na samolotach
Jak — 40. Swoje zadania wykonuje w roznym skladzie zatogi, ktory uzalezniony jest od tego
ktéry z zolnierzy jest w chwili dyspozycyjny do wykonania lotu. W dnlg,S_L«OS“?@lO r. od \/
dowddcy eskadry pptk Stroinskiego dowiedzialem si¢, iz w zwiagzku z 0bchodam1 rocznicy
zamordowania polskich oficeréw w Katyniu w dniach 07 i 10.04.2010 r. bede realizowat
przeloty samolotem JAK — 40 na trasie Warszawa — Smolensk — Warszawa. W obu tych
przelotach bylem dowoddca zatogi, mialem tego samego drugiego pilota por. Rafata
KOWALECZKO, natomiast zmianie ulegt technik pokiadov&y i osoba z personelu
pokladowego. W dniu 07.04.2010 r. technikiem poktadowym byt chor. Marcin BOGUT, a w
dniu 10.04.2010 r. chor. Remigiusz MUS. Natomiast w dniu 07.04.2010 r. obstuga poktadowa
zajmowala si¢ p. Natalia JANUSZKO, a w dniu 10.04.2010 r. p. Aneta ZULINSKA. Ten
wylot w dniu 07.04.2010 r. zwigzany byt z pobytem w Katyniu premiera Donalda TUSKA.
Moja zaloga przetransportowata do Smolenska czlonkéw ,komisji do zadan trudnych”. W
dniu tego wylotu byly dobre warunki atmosferyczne i ladowanie wykonano z tzw. kregu w
petnej widocznosci pasa i z tzw. wektorowaniem. W trakcie tego przelotu nie
zaobserwowalem Zadnych niepokojacych symptoméw. Wylot zostal wykonany przez zadnych
probleméw. W dniu dzisiejszym . realizowalem podobne zadanie. %oio godz. 3.00 z calg
zatoga bez obstugi pokladowej spotkalismy si¢ w domku pilota i po przebraniu i zabraniu
swoich rzeczy udaliSmy si¢ na odprawe celng do portu lotniczego. Po odprawie udalismy sie
do biura odpraw zalog, skad do przeznaczonego do wylotu samolotu. Z uwagi na fakt, iz w
wytypowanym do lotu samolocie nie udat si¢ uruchomié silnika rozruchowego po trzeciej
prébie w .porozumieniu z dyzumym ruchu lotniczego zmieniono samolot, ktéry bez
jakichkolwiek probleméw uruchomit sie i wykonano wylot. W trakcie tego przelotu
przetransportowano 14 pasazeréw — przedstawicieli mediéw. Start samolotu odby! si¢ okoto
godz. 5.25. W trakcie przelotu nie bylo zadnych probleméw. Ladowanie w Smolensku odbyto
si¢ 0 godz. 7.25 czasu polskiego. Wedhug czasu rosyjskiego byta godz. 9.25. Ja podajac
godziny bede operowal czasem polskim, gdyz taki jest uzywany w prowadzone;
dokumentacji. Zeznajq, iz okoto 10 — 15 minut przed ladowaniem nawiazali$my kontakt

——

radiowy z wieza na lotnisku w Smolenisku. Kontroler ruchu lotniczego podal nam, iz

(podpis $wiadka) (podpis przestuc



3 karta protokotu przestuchania $wiadka por. ARTURA WOSZTYLA z dnia 10.04.2010r.

wwmﬁ lotniska wynosi 4000 metréw, ktdra w czasie podejécia do Jadowania

zmniejszyta si¢ do 1500 metrow, Po naszym lqdowanlu warunk1 atmosferyczne dosé
T -

gwaltownie zacquy si¢ pogarszac Nad lotmsko nadmagnqla gesta._ mg{a w platach, ktora
T : -

R—_

bardzo znaczme ogf;.nlciyla w1docznosc Mglq w platach charakteryzuje SIQ tym, iz w bardzo
e S S

krotkim czasie w sposob znaczny ogramcza w1docznosc Wtedy przechodzqca przez. rejon
T T -
lotniska mgla ogramczaia w1docznoéc w zakreSIe od 400 metrow do oko{o lOOO metrow.

———

R

-_.——/—-w
Z tego co pamigtam to jak przebywahsmy w samolome i oczeklwallsmy na przylot kolegow

[T

fem to 76. W b IL dt lekk 1 t
zauw plerwszeJ probie wspommany wyszedt lekko z ewej s rony pasa i

pomimo nieudane; proby popraw1en1a quu W prawg strong odszedl na nastqpne zajécie.
"

Pt i ey o T E T

Podczas drugle) proby wyszedl Jeszeze bardziej z lewej strony pasa zw1qkszy{ obroty i

o ———e e

odlecial. W naszym samolome nie styszelismy korespondencji radiowe; pomigdzy 1L,

em e ¥

——
a w1ezq Po tych dwoch nie udanych prébach widzialem jak z w1ezy wyszli ludzie. Zeznaje,
pe ety ME AR

iz pierwsze podejscie IL-a obserwowalem z kabmy swojego samolotu a drugie z drogi
kolowania w poblizu w1ezy, gd21e sta} nasz samolot. W trakcie oczeklwama na przylot Tu —

AR
154 M na dwéch sw01ch radlostaCJach mieli$my nastawijone czgstotliwosci, ktére uzywallsmy

e e s e

w trakcie przelotu ina k‘(orych nasluchlwahsmy korespondency kolegow. Okoto 20 minut do

30 minut przed katastrofa TU - 154M usl’yszellsmy ich korespondencj¢ radlowq z kontrolq
obszaru albo Minska lub Moskwy. Byla E/pgg_c_ggmalna kmespondengm ktora kierowala ich

IRV

na lotmsko w Smolensku Korespondenqa ta byla prowadzona MM%‘L@- Po jej.

zakonczemu swon\rad1ostaCJq)wywo%allsmy kolegow z TU -~ 154M, aby przeszli na,

czqstotllwoéc od 1do §. Jest to czqstotllwosc 123,45 MHz przeznaczona do luznych rozmow

pomigdzy zatogami samolotow Wtedy w trak01e tego polaczenia przekazalem druglemu
p110tow1 TU - 154M.kptr«R6bOMWLGRZXWE nastgpujacg informacje cyt. ,robi sig tu tu
cipa, widzialnos$¢ spadia do 400 metréw, a pod§t£wy obmzyly sie grubo ponizej 50 metrow”.

et e

e
Przekazujac mu te informacje podafem mu axtuame na)gorsze warinki panUche nad

o e | R i ST

lotniskiem. W teJ chwill, a wtedy 0 tym nie myslalem nie podaiem mu mformacp ze jest to

. [

mgla w platach W tym mlejscu pragng zeznac iz naw1gator TU - 154 M por. Artur ZIETEK

.,

prowadzﬂ rozmowe radlowq z kontrolerem prawdopodobme Z wiezy w Smolensk\.‘i gdzie

kontroler zapytai sie o pozostalosc pallwa i zaplanowane lotniska zapasowe Ponadto
informowat, o trudnych warunkach pogodowych 1 w przypadku pierwszego nie udanego

podejscia ‘do lqdowame proponowal odejscie na lotmsko zapasowe. Ja obecnie nie pamigtam

e g T p————"
et

kolejnosci rozméw, ale na pewno o tej tresci te rozmowy si¢ odbyly. W pewnym momencie

768

i

styszeliSmy, ze kontroler z wiezy wektoruje ich i dostajg zgod¢ na podejsme do lqdowanla
T N— e i e S .- e e s .

(podpis $wiadka) (podpis przestuchujacego)



4 karta protokotu przestuchania $wiadka por. ARTURA WOSZTYLA z dnia 10.04.2010r.

Wtedy opusciliSmy samolot i zaczgliSmy nastuchiwaé nadlatujacy samolot. W tych

warunkach musieli$my jedynie go nastuchiwaé, gdyz widoczno$¢ byta bardzo ograniczona i
’ b pa R

P

nie mozna byloby 80 zauwazy¢. Bylo to okolo godz. 8.35 polskiego czasu. ‘Stojge przy swoim
samolocxe uslyszellémy dzw1<;k silnikéw . TU.~ 154 ‘M podchodzacego do ladowania.

Rozpoznalem to po charakterystycznym dzwigku pracy silnikow tego modelu samolotu.

75¢

Nadmlemam ze go nie widzialem, a Jedyme siyszalem Byt dzwigk podejscia do lqdowama N

na ustalonym zakresie pracy sﬂmkow W “pewnym momencie ustyszatem, ze 51ln1k1  zaczynaja

wchodzi¢ na zakres startowy, tak _|akby pllot chcmj zw1<;kszyc obroty 51ln1ka a tym samym

P

wyrownac lot lub przejsc na wznoszeme W te] chwili zastanawiam si¢ co mogto ich sklonié

do takiego dziatania. Po dodaniu Qbrotow po uptywie kilku sekund uslysza{em glosne trzaski,

BT A e BN P
- TR s e et w“-"“—

Lopueas .
huki i detonaqe Do tego doszedl milknacy dzwiek pracujacego silnika, a nastc;pme nastata

cisza. Dla mnie byly to przerazajace dzwigki, ktorych mam nadzieje nigdy wigcej w zyciu nie
ustysze. Te dzw1<;k1 doblegaly z klerunku podejsma do lqdowama W tym mlejscu pragne

zaznaczyé, ze to zdarzeme Ja Jedyme slysza{em gdyz mg{a un1emozhw1aia Jego obserwaqc;

e

Po nastaniu 01szy plerwsza mysl jaka przyszta mi do g{owy to, ze samolot si¢ rozbl{ Nie
pamigtam doktadnie, jakich stéw uzytem, ale glosno do kolegéw powiedziatlem, ze chyba sig
rozbili. W tym samym momencie z wiezy wyszedl jakis mezczyzna, ktére po rosyjsku
zapytaliSmy co si¢ stalo. Wymieniony stwierdzit, ze samolot odlecial. Od razu wydato nam
si¢ to niemozliwe, gdyz nie bylo stuchac pracy silnikow odlatujacego samolotu. Jednoczesnie
z lotnika ruszyly znajdujace si¢ tam pojazdy: wozy strazackie, karetki pogotowia i szereg
innych samochoddw. Pojazdy te udaly si¢ pasem lotniska w kierunku, z ktoérego styszelismy
dobiegajace wczesniej dzwigki. Dla nas zachowanie stuzb lotniskowych wskazywalo, ze
samolot si¢ rozbil. Bezposrednio po tym zadzwonitem z telefonu komoérkowego do dowddey
jednostki i do dyzurmnego kierownika lotow w Warszawie, ktoérych powiadomitem o moich

przypuszczeniach. W migdzy czasie wszystkie samochody wrocily w naszym kierunku

;]

A

opuscily przez bram¢ wjazdowa teren lotniska i udaly si¢ ponownie w kierunku z ktére

wczesniej dobiegaty dzwigki. Wtedy do attache wojskowego w Moskwie zadzwonit por.
KOWALECZKO i uzyskatl od niego informacje, iz samolot si¢ rozbit i jego zdaniem nikt nie
przezyt. Ponadto poinformowal on, iz stoi okoto 20 metréw od statecznika rozbitego TU —
154 M, z ktdrego rozpoznawalna jest jedynie szachownica. W jego ocenie samolot uderzyt o
ziemi¢ w odleglosci okoto 1,5 km od progu pasa. W migdzy czasie opadta catkowicie mgla i
poprawila si¢ widoczno$¢ na lotnisku. Po okoto 2 godzinach od katastrofy postanowilismy
pojs$¢ we trzech zobaczy¢ szczatki samolotu i dowiedzie¢ sig, czy ktos przezyl. Przez te dwie

godziny bilem si¢ z myslami, czy na pewno chce to zobaczyé. Po dojéciu do konca pasa

(podpts $wiadka) (podpis przestuchujacego)
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zauwazylem, ze jest tam betonowe ogrodzenie, ktére uniemozliwiato dostgp do szczatek
samolotu, Z tego powodu prawdopodobnie udajace si¢ na akcje ratownicza samochodu
musialy wréci¢ do bramy wyjazdowej z lotniska i udaé¢ si¢ w miejsce katastrofy od strony

zewngtrznej. W ogrodzeniu byty wytamane dwie plyty betonowe przez ktore udalismy si¢ w

miejsce katastrofy. W mojej ocenie szczatki samolotu znajdowaly si¢ w odlegtosci okoto 40

metréw od ogrodzenia lotniska i okoto 500 metréw od progu pasa lekko z Jego lewej strony.

N s

__________ —r—

By{o to mniej wigcej w mmktorego do ladowania podchodzﬂ rosyjskl samolot IL.
Szczatki TUPOLEWA byly rozrzucone w pasie o dtugosci 60 metrow i szerokosci okoto 30
metrow. Wsrdd potamanego, pozgniatanego i skrecanego metalu zauwazylem fragmenty
wézkéw podwozia glownego wraz z goleniami, statecznik i czgsci kadtuba. Ponadto na calym
tym obszarze byly widoczne fragmenty ciat ludzkich, co bylo charakterystyczne nawet duze
fw byly okryte odzieza. Tam na miejscu pytaliSmy si¢ ludzi prowadzacych

akcje ratownicza, czy kto$ przezyt i kazdy zrezygnowany kiwat glowa, ze nie. Dla mnie byt to

wstrzasajacy 1 przerazajacy widok. Nastepnie otrzymalismy telefoniczng informacje z Polski,
iz jezeli jesteSmy w stanie to mamy wroci¢ do Polski jak najszybciej zabierajac ministra z
kancelarii Prezydenta wraz z jego wspotpracownikami. Nie pamig¢tam nazwisk tych panéw.
Pomimo przybycia wymienionych do samolotu oraz pi¢ciu dziennikarzy nie moglismy
odlecie¢ z lotniska. Jak wynikalo z rozméw z funkcwnanuszamn rosyjsklej strazy gramcznej i

celnej zostal do wyjas'.mema zatrzymany kontroler z w1ezy, a ponadto zosta{a zamkmqta

2 (O

e b

—_—

granica_panstwowa Rosp Po up{ywm pbnad dwoch godzin na lotmsku pojawit si¢ nowy
kontroler i otrzymaliSmy zgod¢ na start. Bylo to okoto godz. 15.35 czasu polskiego.
Na lotnisku w Warszawie wyladowalismy o godz. 17.20. W czasie lotu nie bylo zadnych
probleméw. Zeznajg, iz na lotnisku w Smolensku nie ma zadnych urzadzen do precyzyjnego

podejscia do lqdowama Ladowanie na Jak - 40 i TU - 154M odbywa si¢_na zasad21e

T et i e T

podejscia wedhug 2NDB. To wszystko, co mam do zeznania w tej sprawie. -

Na tym protokdt zakonczono i po jego uprzednim przeczytaniu jako zgodny z trescia zeznan

podpisano. ——- -

Tololot alabem oobide | jesl on Tgoclny 2 peoimi zezrani/anmy

.................. T %

(podpis $wiadka) (podpis przestuchujacego)
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PROTOKOL PRZESLUCHANIA SWIADKA
Warszawa, dnia 21 kwietnia 2010 r.
Przestuchanie rozpoczeto o godz. 9.48, zakonczono o godz. 12.21
Prokurator Wojskowej Prokuratury Okregowej w Warszawie - pptk. Karol
Kopczyk, osobiécie  przestuchal nizej wymienionego w charakterze $wiadka, po

uprzedzeniu go w my$l art. 190 kpk o odpowiedzialnosci karnej za ztozenie falszywych
zeznan z art. 233 § 1 kk, co $wiadek stwierdzit swym podpisem

i zeznatk:

1. Imie, nazwisko i imie ojca: Art SZTYL s. Franciszka

2. Data i miejsce urodzenia:'

3. Wyksztatcenie:

4. Zawdd, zatrudniente: —zotnierz zawodowy, 36 SPLT JW 2139 Warszawa

5. Stopienh wojskowy i przynalezno$é woiskowa: por. pilot —
6.

Mieisce zamieszkania (adres)‘

7.9Karalno$¢ za falszywe zeznania: z o§wiadczenia nie karany
8. Stosunek do stron: obcy

Swiadka uprzedzono o treéci art. 182, 183 i 185 kodeksu postgpowania karnego, na co
$wiadek o$wiadczyh: pouczenie zrozumial

.__Tozsamo$¢ swiadka ustalono na podstawie: na podstawiel

Swiadka wezwano, aby opowiedzial wszystko, co mu jest w sprawie wiadome, po czym
$wiadek zeznaje: bylem przestuchiwany juz w tej sprawie w dniu 10.04.2010 r. tre§¢ swoich
zeznafd pamigtam i podtrzymuje te zeznania. Na zadane pytanie zeznaje: dokumentacje
meteorologiczng dotyczaca lotu do Smolenska odebratem osobiscie od chor. L
‘ _ tj. meteorologa 36 SPLT. Dokumentacja ta skiadata si¢ z informacji TAF i METAR
( metar jest to aktualna pogoda uaktualniana co 30 minut, TAF to jest informacja
pogodowa aktualna + symulacja na najblizsze godziny). Dodatkowo otrzymatem
informacje o wiatrach gérnych na poziomie 180 i 240, signifikant, tj. ogdlna informacja o
pogodzie w danym rejonie Europy i dodatkowo odno$nie samego Smolenska ogélng
informacje o panujacej tam pogodzie. Chee nadmienié, iz w otrzymanych TAF I METAR
nie bylo informacji o Smolensku. Ponadto chor. | ustnie poinformowal mnie, iz
- warunki meteorologiczne w Smolefisku moga si¢ pogorszy¢, jednak podstawa chmur nie
powinna by¢ nizsza niz 270-300 m i widzialnoé¢ ogélna nie powinna spa$¢ ponizej 3000-
4000 m. Te informacje otrzymatem okolo godz. 4.20 czasu polskiego dnia 10.04.20010 r.

WES

Karol KOBCZYK 147%((/(
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Na zadane pytanie zeznaje; jeszcze przed startem okolo godz. 5.15, po zamianie samolotu,
za posrednictwem DKL droga radiows otrzymalem aktualng informacje o pogodzie w
Smolefisku. Nie pamietam dokladnej treici tej informacji, ale pamigtam, iz warunki
pogodowe, ktére mi przekazano byly lepsze niz te ktére podano mi o godz. 4.20. W
trakcie lotu, gdy wszedlem w kontakt radiowy z wiezg w Smolensku otrzymalem z tej
wiezy informacje o widzialnosci w rejonie lotniska 4000m. Podstawa chmur nie zostala mi
podana. Poinformowano mnie jeszcze, iz wystepuje mgla. Ten komunikat zostal mi
przekazany w jezyku rosyjskim. Przed ladowaniem okoto 5-10 minut zostalem
poinformowany, iz widzialno$¢ spadta do okolo 1500m. Pomiedzy tym pierwszym
komunikatem z wiezy Smolefisk a tym drugim réznica czasowa wynosita okoto 10 minut.
W moim odczuciu w chwili samego mojego ladowania na Smolefisku warunki pogodowe
byly lepsze niz te, ktére przekazal mi w ostatnim komunikacie kontroler z wiezy w
Smolensku. Podchodzac do ladowania swiatta APM-6w zobaczylem z wysokoéci 120-130
m. Nie mniej jednak panowata gesta mgta. Na zadane pytanie zeznaje; jezeli chodzi o
komunikacje z wieza to nie miatem zadnych probleméw ze zrozumiem ich polecen. Mojej
ladowanie obstugiwat ten sam kontroler co w dniu 07.04.2010 r. Poznalem go po glosie. Na
zadane pytanie zeznaje; do lgdowania podchodziliémy kursem 259, tzn. ze wschodu na
zachéd. Na zadane pytanie zeznaje; po otrzymaniu ciénienia od kontrolera lotniska i
ustawieniu tego cisnienia na wysokosciomierzach wysoko$¢ wskazywana byta wysokoscia
samolotu do progu pasa ( ci$nienie QFE). Wysoko$¢ wskazywana przez wysoko$ciomierze
barometryczne poréwnalem z wysokoscia wskazywana przez radiowysokos$ciomierz i obie
te Wysokosc1 wskazywaiy okoto SOOm Brzy——pod‘c]scm—do‘lg_dowama z kursem 259
dochaodzi rozbieznosci Sci barome jerz

Radiowysokosciomierz w pewnych momentach wskazywat wigksza wysokosé, tzn.
wyzsz3. Nie jestem w stanie powiedzie¢ doktadnie jaka to byta réznica. Pamietam, ze byta
znaczagca. Na zadane pytanie zeznaje; po wyladowaniu ja albo por. Kowaleczko
telefonicznie poinformowalismy DKL w Warszawie o fakcie wyladowania. Nie jestem w
stanie powiedzieé czueleforucznle ja_albo por. Kowaleczko podawalismiy warunki

meteo otnisku w_Smolefsku. Do mnie z Warszawy nikt_nje
<2 =
dzwonit i nie pytat si¢ 0 warunki atmosferyczne jakie panuja na lotnis ku, Po

wqudowamu okoto godz. 7.20 warunKi atmostery [éFyczne panujace na lotnisku utrzymywaiy
sie przez jakis czas, mysle, ze przez okoto 30 minut, na podobnym poziomie jak przy
moim ladowaniu. Nastepnie zaczela nadciagaé mglta w platach, ktéra przez krétki czas
ograniczala widzialno$¢ do okoto 400m. Po czym te warunki poprawiaty si¢ do tych jakie
panowaly przy moim ladowaniu. Mam na mysli tylko widoczno$¢. Zmiany te byly bardzo
dynamiczne. W momencie ladowania IL-76 moim zdaniem widzialnoéé wynosita okoto
1000m, sylwetke samolotu zas zobaczylem gdy byt na wysokosci pomicd?'y 3040m.

Podejicie I-a widziatem z mojego samolotu. Drugie podejscie widziatem z zewnatrz, tzn.
stgem obok JAK-40. Warunki moim zdaniem mial identyczne jak przy pierwszym
pade)sau Ja nie styszalem rozméw pomiedzy wieza a IL. Radio w JAK-40 bylo
wylaczone. Radio wiaczylismy w JAK-40 okoto godz. 8.00. Mielismy wiaczone dwa radia.
Jedno nastawione na Minsk a drugie na Moskwe. Magnetofon byt wytaczony. Chcialbym
zeznaé, iz wczesniej ja podjalem decyzje o wy'lqczeniu zbednego sprzetu w celu
oszczedzania akumulatoréw. W pewnym momencie ustyszalem zatoge TU-154 M i wtedy
poprositem por. Kowaleczke aby przekazat zaiqdzdi TU-154 by tamci przeszli na
czestotliwosé od 1 do 5. Z Tupolewa poszto ,OK”. *Nie j jestem jednak w stanie pow1edzxec
kto z cztonkéw zatogi Tupolewa to wypowiedziat. Nastepnie osobiscie rozmawiatem z mjr
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Robertem Grzywna. W trakcie tej rozmowy przekazalem mu najgorsze warunki
atmosferyczne panujagce w danej chwili. Podatem mu, ze widaé okoto 400m i moim
zdaniem podstawa tego jest grubo ponizej 50m. chciatbym zezna¢, iz zanim podatem
wysoko$¢ 1 widzialno$¢ mjr Grzywnie wypowiedzialem ,zrobita si¢ tu cipa”. W tym
momencie przerwano przestuchanie §wiadka o godz. 10.55 celem udania si¢ $wiadka do
samochodu prywatnego - wykupienia biletu parkingowego. W tym miejscu o godz. 11.05
dnia 21.04.2010 r. wznowiono przestuchanie. Chcialbym zeznaé, iz méwiac o podstawie
mialem na mysli podstawe jaka byta przy ladowaniu IE.-76. Nie jestem w stanie powiedzie¢
jaka rdznica czasowa byta pomigdzy ladowaniem I£-76 a moj3 rozmowsg z mjr Grzywna
Ponadto powiedzialem mjr Grzywnie, ze jezeli zdecyduja si¢ podej$¢ raz czy dwa razy to
powiedziatem zeby nie schodzili ponizej 50m i odeszli na zapasowe. Z tego co pamigtam,
to mjr Grzywna zapytal si¢ mnie, a jak my ladowalismy. Ja odpowiedzialem mu, ze nam
si¢ udato. Nie podawatem mu moich warunkéw przy ladowaniu. Mjr Grzywna skwitowat
nasza komunikacje méwiac ,Dzigki, porozmawiam z Arkiem”. Nie wykluczam, ze
powiedziat ,Dzigki, przekaze Arkowi”. W moim odczuciu jak przekazalem mjr Grzywnie
informacje o pogodzie, to wydaje mi sig, iglj_egg‘%gs_ic/sﬁ;@r_n_z@mm_‘éle
jest to moje odczucie. Ja nie styszatem rozméw pomiedzy zatoga Tupolewa, tzn. pomiedzy
nimi. Pézniej styszalem korespondencje prowadzonz pomiedzy Tu-154 a wiezg w
Smolensku. Styszalem, iz kontroler lotniska poinformowat zatoge Tupolewa o
widzialno$ci 400m 1 jeszcze styszatem jak méwit do nich, zeby nie schodzili ponizej 50m i
jak nie zobaczy lotniska odeszli na zapasowe. Ta korespondencja odbywata si¢ w jezyku
rosyjskim. Po tym ja wyszedtem z JAK-40, tak samo jak i moja zaloga, i nastuchiwali$my
juz z zewnatrz dZwigkéw silnikéw Tupolewa. Jezeli chodzi o rozmowy pomiedzy TU-154
a wiezg to stuchalem tego do trzeciego zakretu TU-154 czyli do momentu jak oni byli na
wysokosci 500m. Nie styszalem komunikatu z wiezy, e TU-154 moze ladowaé. Tak jak
zeznalem wyzej styszatem tylko to co podatem wczesniej. Chciatbym jeszcze dodaé, iz
przed podaniem przez kontrolera widocznoéci, kontroler pytat si¢ zatoge TU-154 jakie
maja lotniska zapasowe i jaka pozostato$¢ paliwa. Nie jestem w stanie powiedzie¢ kto
odpowiadal wiezy na te pytania. Na zadane pytanie zeznaje; ja na lotnisku w Smolefisku po

raz pierwszy ladowalem w dniu 7.04.2010 r. Lotnisko w dniu 07.04.2010 r. byto

wyposazone w dwie radiolatarnie bez kierunkowe, tzw. blizsza oddalona 1 km od progu
pasa i dalsza oddalona o 6 km od progu pasa ( 2xNDB). Méwie o podejéciu z kierunku 259.
Nie jestem w stanie powiedzieé czy w dniu 07.04.2010 r. lotnisko byto wyposazone w
APM (jest to tzw. bramka sktadajaca si¢ z poteznych reflektoréw ustawionych przy progu
pasa, ktére pozwalaja pilotowi zlokalizowaé prég pasa w szczegdlnosci w trudnych
warunkach atmosferycznych). Dodatkowo lotnisko byto wyposazone w system §wiatet
umozliwiajace okreSlenie krawedzi bocznych pasa oraz jego progu i konca. Z tego co
pamigtam, to bylo wszystko. Natomiast w dniu 10.04.2010 r. lotnisko byto wyposazone w
te dwie NDB (2xNDB) na pewno w APM i éwiatfa o ktdérych zeznalem powyzej. Zadnego
dodatkowego systemu nie bylo. Chciatbym uscidlié, iz na kartach podejscia ktére
otrzymatem przed lotem bylo opublikowane podejscie wedlug systemu RSBN
( radionawigacyjny system blizszej nawigacji). Na JAK-40 nie posiadamy takiego
wyposazenia i ja podchodzitem 2xNDB. Nie wiem czy TU-154 jest w to wyposazony. Nie
latam na TU-154. Na zadane pytanie zeznaje; w dniu 10.04.2010 r. TU-154 podchodzit do
ladowania kursem 259. Na zadane pytanie zeznaje; po katastrofie naszego TU-154, tzn.
pomiedzy nastapieniem katastrofy a czasem okoto 1 godz. i 30 minut po katastrofie, ja
zauwazytem, iz jacy$§ ludzie w mundurach wykonujs jakies czynnosci przy oéwietleniu
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krawedzi pasa startowego. Nie widzialem aby to robili przy APM. Chciatbym w tym
miejscu zeznaé, iz APM-y byly wystawione na podwoziu samochodéw nie wiem jakiej
marki. Dwa APM.y byly na podwoziu samochodu, a trzeci zamontowany na state przy
lewej krawedzi pasa. Przy APM-ach na samochodach caty czas byli jacy$ ludzie. W
momencie kiedy ja ladowalem, na pewno dwa APM-y §wiecily. Nie jestem pewny co do
trzeciego, czyli tego zamontowanego na state. Na zadane pytanie zeznaje; dobrze znatem
kpt. Protasiuka, Latatem z nim na JAK-40, ale sporadycznie. Jego podstawowym typem
byt TU-154. Z tego co mi jest wiadome, to kpt. Protasiuk czesto latal na wschod.
Natomiast jezeli chodzi o jego loty do Smoleriska, to wiem, ze w/w na pewno ladowat na
tym lotnisku w dniu 07.04.2010 r. Nie wiem czy wczeéniej wykonywat tam loty. Jezeli
chodzi mjr Grzywne on tez latal na wschéd. Nie jestem w stanie odpowiedzieé¢ czy mijr
Grzywna wczesniej ladowat na lotnisku w Smolenisku. Por. Zietek tez latat na wschéd. Nie
wiem czy ladowat wczesniej na lotnisku w Smolensku. To samo si¢ tyczy chor. Michalaka.
Co do kpt. Protasiuka, to jestem pewny, iz znat jezyk rosyjski. Co do reszty cztonkéw
zatogi nie jestem w stanie odpowiedzie¢. Na zadane pytanie zeznaje; nic nie jest mi
wiadome na temat jakichkolwiek probleméw zdrowotnych czy tez rodzinnych zatogi TU-
154. Na zadane pytanie zeznaje; przed wylotem w dniu 10.04.2010 r. nie umawiatem si¢ z
nikim z zalogi TU-154, ze bede si¢ z nimi kontaktowat droga radiows po wyladowaniu w
Smolensku. W tym miejscu $wiadek dotaczyt do protokotu sporzadzony przez siebie szkic
lotniska w Smolefisku z zaznaczeniem APM i §wiatet drogi startowe;. :

To wszystko co mam do zeznania. Na tym protokdt przestuchania zakonczono i po
osobistym przeczytaniu jako zgodny z trecia zeznan podpisano.
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Y/0JSKOWA PROKURATURA OKRESOYA

w Warszawie MON - Prok /38
00-911. Warszawa, ul. Nowowiejska 268

(pieczeé naglowkowa)
Po. S1. 54/10
PROTOKOL PRZESLUCHANIA SWIADKA

Warszawa, dnia 12 marca 2012 roku
Przestuchanie rozpoczgto o godzinie: 9:35

Zakoficzono o godzinie 4 Z - ZO

Prokurator Wojskowej Prokuratury Okregowej w Warszawie
major Jarostaw Sej,
(stanowisko, stopien wojskowy, imi¢ i nazwisko przeshuchujacego)
przy udziale: bez udzialu innych oséb
od ktérego odebrano przyrzeczenie okreslone w artykule 144 § 3 kodeksu postepowania karnego*)

oraz w obecnosci.: bez udzialu innych 0s6b

przestuchal nizej wymienionego w charakterze $wiadka, po uprzedzeniu go w mysl

artykule 190 kodeksu postepowania karnego o odpowiedzialnosci karnej za zlozenie falszywego

zeznania z artykutu 233 § 1 kodeksu karnego, $wiadka poinformowano takze o tresci artykutow 306

oraz 307 kodeksu karnego Federac;ji RosstkleJ z dnia %rwca 1996 roku,

co $wiadek stwierdzit swym podpisem ... ML M
(podpls swiadka)

i zeznak:

1. Imig, nazwisko i imi¢ ojca: Artur WOSZTYL syn Franciszka,
Data i miejsce urodzenia:|

Wykszta%cenie“ '

Zawéd, zatrudnlenie: emeryt wojskowy,

Stopieft wojskowy i przynaleznos¢ wojskowa: porucznik rezerwy,
Miejsce zamieszkania (adres): 1

Karalnos¢ za falszywe zeznania, oskarzenia: wedlug ustnego oswiadczenia nie karany

S A o

Stosunek do stron: obcy
Swiadka uprzedzono o tresci art. 182, 183, 185 kodeksu postepowania karnego, na co
$wiadek oswiadczyt: pouczenie zrozumial

Tozsamos¢ $wiadka ustalono na podstawie‘

...............................................

(podpis protokolanta)
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Swiadka pouczono o odpowiedzialnosci karnej okreslonej w artykule 233 § 1 kodeksu karnego za
skladanie fatszywych zeznan, jak réwniez o tresci artykutu 183 kodeksu postepowania karnego, a

takze o tresci przepisow artykutu 306 i 307 kodeksu karnego Federacji Rosyjskiej, $wiadek

o$wiadczyt iz pouczenie zrozumiat.
Swiadka wezwano, aby zeznat wszystko co jest mu w sprawie wiadome, po czym $wiadek zeznaje.

Bytem w tej sprawie juz przestuchiwany, podtrzymuje ztozone w tej sprawie zeznania, nie chce ich

uzupetniac.
Na zadane pytanie, w jaki sposdb, Eo‘ wykonanym locie, zatoga dokumentowata dane o locie,
swiadek zeznaje: Dane takie odnotowywane byly w rozkazie lotu, kazdorazowo po wykonanym
zadaniu. Odnotowywane informacje, to data i godzina startu i ladowania, czas od uruchomienia
silnikéw do ich wytaczenia, z rozbiciem na czas startu i ladowania oraz warunki meteorologiczne w
czasie i miejscu ladowania. Ponadto odnotowywano tankowanie paliwa, kazdorazowo po
dotankowaniu samolotu w miejscu ladowania. Dane o czasie wpisywane byly w oparciu o
poktadowy zegar. Dane meteorologiczne wpisywano w oparciu o informacje uzyskane z wiezy przed
ladowaniem oraz realna obserwacje¢ w czasie ladowania. Rozkaz wypeiniany byt z reguty przez
drugiego pilota, technik poktadowy uzupeiniat badz przekazywal drugiemu pilotowi informacje o
tankowaniu i obstudze lotniskowej. Dowddca zatogi byt zobowigzany do weryfikacji wpisanych
danych. Przez pewien okres czasu rozkaz po jego wypetnieniu musial podpisa¢ dowddca, nie
pamigtam kiedy, ale o ile dobrze pamigtam, to juz po katastrofie z dnia 10 kwietnia 2010 roku,
uprawnienie do zlozenia podpisu pod wypemionym rozkazem uzyskal takze drugi pilot. Tak
wprMiony rozkaz:przekazywany byt do dowddztwa eskadry, z tego co wiem, dowddca eskadry lub
osoba go zastgpujaca, powinna byla skontrolowaé rozkaz, co potwierdzat podpisem pod rozkazem.
Nastepnie dane z rozkazu wprowadzono do prowadzonej w eskadrze ewidencji lotow. Nastepnie, nie

rzadziej niz raz w miesigcu, dane z ewidencji lotow wprowadzane byly do osobistych dziennikdw

lotéw personelu latajacego.
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Na zadane pyta;ie, zeznajg, Zze pamigtam swoje zeznania z dnia 21 kwietnia 2010 roku. Zeznatem
wowczas, ze styszatem, jak kontroler lotniska Smolensk-Pétnocny poinformowat zatoge Tupolewa o
widzialnosci 400 m i slyszatem jak méwit do nich, zeby nie schodzili ponizej SO metréw i jezeli nie
zobaczg lotniska, zeby odeszli na zapasowe. Z tego co pamigtam, slowa te padly zaraz po moje;j
rozmowie z drugim pilotem Tupolewa Robertem Grzywna, w czasie ktorej informowatem go o
warunkach meteorologicznych na lotnisku. W tym miejscu $wiadkowi okazano protokot
przestuchania §wiadka Artura Wosztyla z dnia 21 kwietnia 2010 roku — karty 1163-1166, po czym
$wiadek zeznaje: Zapoznatem si¢ z okazanym mi protokolem. Sa to moje zeznania, podtrzymuje je.
Jestem pewien ze styszalem wydang zalodze Tu-154M komendg¢ kontrolera z lotniska zakazujacg
znizania ponizej S0 metrow. W tym miejscu swiadkowi okazano karty od 63 do karty 155 opinii
Instytutu Ekspertyz Sgdowych w Krakowie, jak réwniez odtworzono zapis z kanaléw 1,2,3
rejestratora MARS-BM samolotu Tu-154M nr 101 z dnia 10 kwietnia 2010 roku, po czym swiadek
zeznaje. W okazanym mi spisaniu zarejestrowanych rozmow nie odnalazlem spisanej komendy
analogicznej do tej o ktdrej zeznalem, to jest zabraniajacej zejscia ponizej 50 metrow. W trakcie
odstuchania zapiséw, nie slyszalem tez tej komendy. W trakcie odshuchania wystuchatem komendy:
,»0d 100 metréw byé gotowym do odejscia na drugi krag”. Zeznaje, ze w trakcie gdy padia ta
komenda, ja 10 kwietnia 2010 roku nie moglem juz jej styszeé, gdyz wyszedtem z samolotu na plyt¢
lotniska. Zeznajg, ze nie stuchalem wczedniej tego nagrania, jedynie w maju 2010 roku, gdy bylem
w Moskwie, odtworzono mi krotki, koncowy fragment tego nagrania, proszagc o pomoc w
identyfikacji jakiego§ dzwieku. Korespondencji pomi¢dzy Tu-154M a kontrola lotniska w
Smolensku przystuchiwalem sig jedynie 10 kwietnia 2010 roku, w koficowym fragmencie podejscia
Tu-154M nie stuchatem korespondencji, bytem poza samolotem. Po zapoznaniu si¢ i odstuchaniu
nagrania zeznajg, ze podtrzymujg to, ze w dniu 10 kwietnia 2010 roku ustyszatem informacje
przekazana w jezyku rosyjskim na czgstotliwoséci kontroli lotniska w Smolensku do zatogi Tu-154M
o odejéciu na Jotnisko zapasowe z wysokosci SO metrow w przypadku braku kontaktu wzrokowego z
pasem. Nie pamigtam doktadnie stow, ale tak to ustyszalem. Umiejscawiajac to czasowo, z tego co
pamigtam, pojawito si¢ to tuz po mojej rozmowie z Robertem Grzywng. Nie potrafic wyjasni¢,

3
czemu kom da ta nie jest zapisana na nagraniu. Nie wydaje mi si¢ abym si¢ pomylil, ale nie moge
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tego wykluczy¢. Nie potrafi¢ wyjasni¢ rozbieznoéci pomigdzy tym co zapamigtatem, a odshuchanym

zapisem i okazanym mi stenogramem.

Na zadane pytanie, czy gtownodowodzacy gen. A. Blasik dawal wytyczne do podjecia decyzji, w
tym.i naruszajacych instrukcj¢ dotyczaca bezpieczenstwa lotéw, o ladowaniy na lotnisku Smolerisk-
Pétnocny w dniu 10.04.2010 r. w trudnych warunkach pogodowych i wido¢znoséci bedacej poﬁiZej
minimum dla niego i dla lotniska, tym samym wywierajac na zaloge presje na wykonanie rozkazu
wraz z ryzykiem dla bezpieczenstwa samolotu, pasazeréw i pilotéw, $wiadek zeznaje: W dniu 10
kwietnia 2010 roku wykonatem lot na lotnisko Smolefisk-Pétnocny. Przed wykonaniem tego lotu nie
widziatem sig¢ ani nie rozmawiatem z Dowddca Sit Powietrznych generatem Andrzejem Btasikiem.
Nie wiem, czy Dowddca Sit Powietrznych rozmawiat z zatogg Tu-154M, ktéry wykonywat lot na to
samo lotnisko po mnie. Zeznajg, ze nigdy nie bylo takiej sytuacji, aby generat Btasik wydawat mi,
badz innym czlonkom mojej zatogi jakiekolwiek wytyczne czy polecenia co do sposobu wykonania
zadania lotniczego. Chce dodaé, ze wielokrotnie wykonywalem loty z generalem Btlasikiem,
zaréwno jako pasazerem, jak i jako szkolacym si¢ pilotem. Wykonatem kilkukrotnie loty z
generatem Blasikiem jako pilot-instruktor, szkolitem go i bylem dowddca zatogi. Moge powiedziec,

ze general Blasik zawsze stosowat si¢ do podejmowanych przeze mnie decyzji i zawsze wykonywat

moje polecenia,
Na zadane pytanie, czy mialy miejsce fakty odmowy zalogom polskich statkow powietrznych w
zakrésie ladowania na lotniskach Federacji Rosyjskiej, jesli tak, to kiedy to bylo i w jakich
okolicznos$ciach oraz co byto powodem podjecia takich decyzji i jakie czynnosci w zwigzku z tym
zostaly podjete przez stuzby dyspozytorskie i kierowania lotami, swiadek zeznaje: Nie wiem nic o
tym, aby zatogom z 36 splt wykonujacym loty na lotniska Federacji Rosyjskiej, stuzby kontroli
lotéw, kiedykolwiek odmowity zgody na ladowanie. Mnie taka sytuacja nigdy si¢ nie przytrafita.

Na zadane pytanie, czy swiadek wykonywal loty na lotniska lotnictwa panstwowego Federacji
Rosyjskiej, jezeli tak, to czy wykonywat je z rosyjskimi nawigatorami-liderami na pokladzie, czy
kiedykolwiek wymagano wykonania lotu z takim nawigatorem-liderem na pokiadzie, $wiadek
zeznaje: Wykonywatem loty na lotniska lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskiej w dniach 7
i 10 kwietnia 2010 roku. Wczeéniej na takie lotniska w Federacji Rosyjskiej lotow nie
wykonywatem. W przypadku dwdch lotdw o ktérych zeznatem, nie wykonywatem ich z rosyjskim
liderem na pokladzie. Wedle mojej wiedzy, strona rosyjska nie wymagata tego. Jezeliby strona
rosyjska tego wymagala, mielibysmy takiego lidera na pokladzie, gdyz w przeciwnym razie nie
otrzymaliby$Smy zgody na lot. Zeznaje, ze w czasie ladowania w dniu 7 kwietnia 2010 roku,
kierownik lotéw na lotnisku Smolensk-Péocny zapytat si¢ mnie o rodzaj podejscia, to znaczy,
zapytal, czy podejscie bedzie wykonywane z wykorzystaniem Radiolokacyjnego Systemu

Ladowania (RS}/) czy tez nieprecyzyjnego systemu wedlug radiolatarni — NDB. Ja odpowiedziatem,
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ze podejécie wykonamy z widocznoécia pasa, bez wykorzystania systeméw radionawigacyjnych —
warunki atmosferyczne byly bardzo dobre. W dniu 10 kwietnia 2010 roku, w czasie podejscia do
ladowania, kierownik lotéw nie zapytat si¢ wedhug jakiego systemu bedzie wykonane ladowanie, nie
poinformowat réwniez o zabezpieczeniu ladowania z wykorzystaniem Radiolokacyjnego Systemu
Ladowania. Ja wykonalem ladowanie wedtug dwéch radiolatarni — NDB, dlatego tez, pomimo
informacji z wiezy o odleglosci od progu pasa, nie potwierdzatem tych informacji wysokoscia, gdyz
nie zostalem powiadomiony przez wieze o wykorzystaniu Radiolokacyjnego Systemu Ladowania.

To wszystko co mam do zeznania. Na tym protokot przestuchania $wiadka zakornczono i po

osobistym odczytaniu, jako zgodny z treicig ztozonych zeznan podpisano.

...............................................

(podpis protokolanta)
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