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PROTOKOL PRZESLUCHANIA SWIADKA

Warszawa data 10 kwietnia 2010 r.
Przeshichanie rozpoczeto o godz. 19:17, zakonczono o godz. =S50 ...

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

przy udziale protokolanta-steregrafa” osobiscie

oraz w obecnosci bez udzialu oséb trzecich

przestuchal nize] wymienionego w charakterze swiadka, po uprzedzeniu go w mysl
art. 190 kpk o odpowiedzialnosci karnej za zlozenie falszywego zeznania z art. 233 § 1 kk.,
co $wiadek stwierdzil swym podpisem

i zeznal:

. Imig, nazwisko 1 imi¢ ojca Artur WOSZTYL s. Franciszka

. Data i miejsce urodzenial

Wyksztalcenic‘

Zawod, zatrudnienie Zolnierz zawodowy

Stopien wojskowy 1 przynaleznos¢ wojskowa por. JW, 2139 w Warszawie
. Micjsce zamieszkania (adres)‘

Karalno$¢ za falszywe zeznania ze siow nie karany

© N v s W N

Stosunek do stron: obcy

Swiadka uprzedzono o tresci art. 182 , #83 185 kodeksu postepowania karnego,
na co $wiadek oswiadczy? ze pouczenie zrozumial

Tozsamo$¢ bieglego ustalono na podstawi
Lotniczg w Warszawie.

(podpis $wiadka) (podpis przestuchujacego)
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2 karta protokotu przestuchania §wiadka 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 zostatem uprzedzony o tresci artykutu 233 § 1 k.k.
oraz pouczony o tresci artykutu 182 k.p.k. Artykuly te sa dla mnie zrozumiate.------------nv-=---
Zawodowg shuzbe wojskowg pelitem od roku 1993 obecnie na stanowisku dowédcy zatogi w
36 Spe"cjalnym Putku Lotnictwa Transportowego w Warszawie. Do moich podstawowych
obowiazkéw nalezy wykonywanie zgodnie z rozkazami lotéw. Loty wykonuj¢ na samolotach
Jak — 40. Swoje zadania wykonuj¢ w roznym skladzie zatogi, ktory uzalezniony jest od tego
ktory z zolnierzy jest w chwili dyspozycyjny do wykonania lotu. W dm_gM‘?GIO r. od \/
dowddcy eskadry pptk Stroifiskiego dowiedziatem sig, iz w zwiazku z obchodaml rocznicy
zamordowania polskich oficeréw w Katyniu w dniach 07 i 10.04.2010 r. bgd¢ realizowal
przeloty samolotem JAK — 40 na trasie Warszawa — Smolerisk — Warszawa. W obu tych
przelotach bylem dowddca zalogi, mialem tego samego drugiego pilota por. Rafala
KOWALECZKO, natomiast zmianie ulegt technik poktadov&y i osoba z personelu
poktadowego. W dniu 07.04.2010 r. technikiem pokiadowym byt chor. Marcin BOGUT, a w
dniu 10.04.2010 r. chor. Remigiusz MUS. Natomiast w dniu 07.04.2010 r. obstuga poktadowa
zajmowata 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 czionkéw ,.komisji do zadan trudnych”. W
dniu tego wylotu byly dobre warunki atmosferyczne i ladowanie wykonano z tzw. kregu w
peinej widocznosci pasa i z tzw. wektorowaniem. W trakcie tego przelotu nie
zaobserwowatem 2adnych niepokojacych symptoméw. Wylot zostat wykonany przez zadnych
probleméw. W dniu dzisiejszym . realizowalem podobne zadanie. (u(oio godz. 3.00 z calg
zalogg bez obstugi poktadowej spotkalismy si¢ w domku pilota i po przebraniu i zabraniu
swoich rzeczy udali$my si¢ na odprawe celng do portu lotniczego. Po odprawie udalismy sie
do biura odpraw zaldg, skad do przeznaczonego do wylotu samolotu. Z uwagi na fakt, iz w
wytypowanym do lotu samolocie nie udat si¢ uruchomi¢ silnika rozruchowego po trzeciej
prébie w .porozumieniu z dyzumym ruchu lotniczego zmieniono samolot, ktéry bez
jakichkolwiek problem6w uruchomit si¢ i wykonano wylot. W trakcie tego przelotu
przetransportowano 14 pasazeréw — przedstawicieli medidéw. Start samolotu odby! si¢ okoto
godz. 5.25. W trakcie przelotu nie bylo zadnych problemow. Ladowanie w Smolensku odbyto
si¢ o godz. 7.25 czasu polskiego. Wedlug czasu rosyjskiego byla godz. 9.25. Ja podajac
godziny bede operowal czasem polskim, gdyz taki jest uzywany w prowadzonej
dokumentacji. Zeznajg, iz okoto 10 — 15 minut przed ladowaniem nawiazalismy kontakt

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

(podpis $wiadka)



3 karta protokoht przestuchania §wiadka por. ARTURA WOSZTYLA z dnia 10.04.2010r.

ww lotniska. wynosi 4000 metréw, ktora w w czasie podejscia do Jadowania
zmniejszyta si¢_do 1500 metréw, Po naszym lqdowamu warunk1 atmosferycz.ne dosé
ﬂ

ah Nad lotnisko nad fa gesta mel tach, ki¢
gw w zaczely sig pogarszaé. Nad lotnisko nadciagneta gesta mgta. w platach, kiéra

e

bardzo znaczmc ogfamciyla w1docznoéc Mglq w platach charaktcryzuje SIQ tym, iz w bardzo
g et~ T g

krétkim czasie w Spos6b znaczny ogramcza w1docznosc Wtedy przechodzqca przez. rejon

T ———

M
lotniska mgla ogramcza{a w1doczno§c w zakre51c od 400 metréw do okolo 1000 metrow.

- prnaswoan

w
Z tego to pamigtam to jak przebywallsmy w samoloc1e i oczeklwallémy na przylot kolegéw
samolotem TU - 154M na lotnisku prébowat wyladowaé l‘OS)’J_Skl [ Jezcll dobrze
zauWG w plerwszej probie wspommany IL wyszedl lekko z leweJ strony pasa i

M e vt o T TR

pomimo nieudane; proby popraw1ema b{Qdu W prawg strong odszed! na nastepne zaJsc1e
e

Podczas druglej préby wyszcdl Jjeszcze bardzwj z lewej strony pasa zw1qkszyl obroty i

v vmmar——

-——q—-———.-
a wieza. Po tych dwoch nie udanych prébach widzialem jak z w1e2y wyszli lud21e ZeznaJQ,
—— —_— e
iz pierwsze podCJ§c1c IL-a obserwowalem z kabmy swojego samolotu a drugie z drogi

kotowania w poblizu w1e2y, gdzle stal nasz samolot. W trakcie oczeklwama na przylot Tu —

154 M na dwéch sw01ch radlostaqach mieliSmy nastawione czgstotliwosci, ktdre uZywallémy

e st e s T

w trakcie przelotu 1na ktorych nasluchlwallsmy korcspondencp kolegow Okoto 20 minut do
30 minut pr zed katastrofg TU -~ 154M us{yszehﬁmy ich korespondencje radlowq z kontrolq

obszaru ano Minska lub Moskwy. Byta W kmespnndengk@’r’a_l(_@ggwal&mh

——as v

na lotmsko w Smolensku Korespondencja ta byla prowadzona ku angielskiny. Po jej.

zakonczemu swo;a(\radlostach)wywolallémy kolegow z TU ~ 154M, aby przeszli na,
czqstothwoéc od 1 do §. Jest to CZQStOtllWOSC 123,45 MHz, przeznaczona do luznych rozmow

e e

pomlqdzy zatogami samolotow Wtedy w trakcle tego polaczenia przekazalem druglemu
p110tow1 TU - 154M.kptr~~Rebertew¢_GRZX3MN1E nastqpujch lnfOﬂﬂaCJQ cyt. Jfobi Slitu

gy T, T
r’rzeKaZUch mu te lnIOl'maC_]e poaa{em mu a.Kmalnc na_]gorsze Warun.l(l paHUche nao

P Vg,

lotniskiem. W teJ chwill, a wtedy 0 tym nie myéla%cm nie poda&em mu mformacy ze jest to

D i et ————

— ~e e T TR
e e e

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

———

prowadzil rozmowe radlowq z kontrolerem prawdopodobme z wiezy w Smolcnsk gdzie

vm—r R,

kontroler zapyta{ si¢ o pozostajosc pallwa i zaplanowane lotniska zapasowe. Ponadto
informowat, o trudnych warunkach pogodowych i w przypadku pierwszego nie udanego
podejscia do lqdowa.me proponowal odejécie na lotmsko zapasowe. Ja obecnie nie pamigtam

kolejno§c1 rozméw, ale na pewno o tej tresci te rozmowy si¢ odbyly. W pewnym momencie

styszeliSmy, Ze kontroler z wiezy wektoruje ich i dostaja zgodg na podejsc1e do lqdowanla

(podpis'$wiadka) (podpis przestuchujacego)
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4 karta protokolu przestuchania §wiadka por. ARTURA WOSZTYLA z dnia 10.04.2010r.

Wtedy opuscilismy samolot i zaczelisSmy nastuchiwaé nadlatujacy samolot. W tych
warunkach musieli$my jedynie go nastuchiwaé, gdyz w1docznoéc byla bardzo ograniczona i

nie mozna byloby go zauwazy¢. Byla to okolo godz. 8.35 polsklego czasu. ‘Stojac przy. swoim
-—"\__._..—(
samolocie us%yszehémy dzwqu silnikéw . TU .~ 154 -M podchodzacego do lqdowama

Rozpc?z]—alem to po charakterystycznym dzwigku pracy silnikéw tego modelu samolotu.

75¢

Nadmlemam Ze go nie widzialem, a Jedyme styszalem Byl dzwigk podejscia do quowama N

na ustalonym zakresie pracy snlmkow W _pewnym momencie ustyszalem, ze sxlmkl zac;yna_[g
wchodzi¢ na zakres startowy, tak Ja.kby pllot chcxa{ zwnqkszyc obroty s1ln1ka a tym ‘samym
wyrm lot lub przejsc na wznoszeme W tej chwili zastanawiam si¢ co moglo 1ch skionic
do takiego dzialania. Po dodggnu obrotéw v po uptywie kilku sekund ustyszalem glosne trzaski,
huki i detonaqe Do teg;) aoszedl milknacy dzwigk pracujgcego snlﬁlka mm‘-ﬁa‘s};lal
c1sza"ﬁl"mme byly to przerazajace dzwigki, ktérych mam nadziej¢ nigdy wiecej w zyciu nie
ustysze. Te dzw1¢k1 doblegaly z klerunku podejsc1a do lqdowama \"Y tym mlejscu pragng

zaznaczy¢, Ze to zdarzenie j Ja Jedyme slysza{em gdyz mgla umemozhwxala Jego obserwac_jq
Po nastaniu c1szy—;1'e-rwsza mys| jaka przyszia mi do g{owy to, ze samolot si¢ rozbit. Nie
pamietam dokladnie, jakich stéw uzylem, ale glodno do kolegdw powiedzialem, ze chyba si¢
rozbili.” W tym samym momencie z wiezy wyszedl jaki§ mezczyzna, ktére po rosyjsku
zapytaliSmy co si¢ stalo. Wymieniony stwierdzil, ze samolot odlecial. Od razu wydato nam
si¢ to niemozliwe, gdyz nie bylo stuchaé pracy silnikéw odlatujacego samolotu. Jednoczeénie
z lotnika ruszyly znajdujace sie tam pojazdy: wozy strazackie, karetki pogotowia i szereg
innych samochodow. Pojazdy te udaty si¢ pasem lotniska w kierunku, z ktorego slyszelismy
dobiegajace wczesniej dzwieki, Dla nas zachowanie stuzb lotniskowych wskazywalo, ze
samolot si¢ rozbil. Bezposrednio po tym zadzwonitem z telefonu komérkowego do dowédcy

jednostki i do dyzurnego kierownika lotow w Warszawie, ktérych powiadomitem o moich

przypuszczeniach. W migdzy czasie wszystkie samochody wrécily w naszym kierunku

f;j

M

opudcity przez bram¢ wjazdowq teren lotniska i udaly si¢ ponownie w kierunku z ktére

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

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

(podpﬂwiadka) {podpis przestuchujacego)



5 karta protokotu przestuchania §wiadka por. ARTURA WOSZTYLA z dnia 10.04.2010r.

zauwazylem, Ze jest tam betonowe ogrodzenie, ktoére uniemozliwiato dostgp do szczatek
samolotu, Z tego powodu prawdopodobnie udajace si¢ na akcj¢ ratownicza samochodu
musialy wréci¢ do bramy wyjazdowej z lotniska i udaé si¢ w miejsce katastrofy od strony

zewnqtrznej. W ogrodzeniu byly wylamane dwie plyty betonowe przez ktore udaJis'my si¢ w

e e

metréw od ogrodzema lotmska i okolo 500 metrow od progu pasa Iekko z Jego lewej strony.

(18 T TTIT ik pe e s St T

R —

Bylo to mniej wigcej w miejscu, z ktérego do Tadowania podchodzﬂ rOSY]Skl samolot IL.

Szczatki TUPOLEWA byly rozrzucone w pasie o dlugosci 60 metrow i szerokosci okoto 30

metréw. Wsérod potamanego, pozgniatanego i skrecanego metalu zauwazylem fragmenty
wézkéw podwozia gléwnego wraz z goleniami, statecznik i czgsci kadtuba. Ponadto na catym
tym obszarze byly widoczne fragmenty cial ludzkich, co bylo charakterystyczne nawet duze
flgg/mmmimbyly okryte odziezg. Tam na miejscu pytalismy si¢ ludzi prowadzacych
akcje ratownicza, czy kto$ przezyt i kazdy zrezygnowany kiwal glowa, ze nie. Dla mnie by} to

wstrzasajacy 1 przerazajacy widok. Nastepnie otrzymali$my telefoniczng informacje¢ z Polski,
iz jezeli jesteSmy w stanie to mamy wroci¢ do Polski jak najszybciej zabierajac ministra z
kancelarii Prezydenta wraz z jego wspotpracownikami. Nie pamig¢tam nazwisk tych panéw.
Pomimo przybycia wymienionych do samolotu oraz pieciu dziennikarzy nie mogli$my

odlecie¢ z lotniska. Jak wynikalo z rozméw z ﬁmkc_lonanuszamn rosyjskxej straZy gra.mcznej i

14 (O

celngj zostal do wyjaémema zatrzymany kontroler z wxezy, a ponadto zostala zamkmgta nieta

et aiws -

granica panstwowa ROSJI Po uptywne ponad dwoch godzm na otmsku pOJawﬂ si¢ nowy
kontroler i otrzymaliSmy zgode 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
problemow. Zeznajg, iz na lotnisku w Smolensku nie ma zadnych urzadzen do precyzyjnego

podejscia do lqdowama quowame na Jak ~ 40 i TU - 154M odbywa si¢ na zasadzie

L

podejscia wedtug 2NDB. To wszystko, co mam do zeznania w tej sprawie.
[

Na tym protokot zakonczono i po jego uprzednim przeczytaniu jako zgodny z trescig zeznan

podpisano. ——-

Tolokot wglatem ocobide i jest on 2gociny 2z paoirm! eezraniomi.

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

(podpis $wiadka) (podpis przestuchujacego)

.................. Dl %



| NMES
£UISXOWR PRIFYS iy il

w Warzenwin
wl. Nowowiejska 268

£9:211 Worszews Sygn. akt: Po.Sl - 54/10

PROTOKOL PRZESLUCHANIA SWIADKA

Warszawa, dnia 21 kwietnia 2010 r.
Przestuchanie rozpoczeto o godz. 9.48, zakoniczono o godz. 12.21

Prokurator Wojskowej Prokuratury Okregowej w Warszawie - pptk. Karol
Kopczyk, osobiScie  przestuchal nizej wymienionego w charakterze $wiadka, po
uprzedzeniu go w mys$l art. 190 kpk o odpowiedzialnoéci karnej za zlozenie fatszywych
zezhan z art. 233 § 1 kk, co $wiadek stwierdzit swym podpisem

1 zeznal;

Imie, nazwisko i imie ojca; Art SZTYL s. Franciszka

Data i miejsce urodzenia:

Wyksztalcenie:

Zawd, zatrudniente: ~zotnierz zawodowy, 36 SPLT JW 2139 Warszawa
Stopien wojskowy i przynalezno$é wojskowa: por. pilot

Mieisce zamieszkania (adres)'

RIS S

7.9Karalnosé 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 oéwiadczyt: pouczenie zrozumiat

.__Jozsamos$é $wiadka ustalono na podstawie: na godstawie!

$wiadka wezwano, aby opowiedzial wszystko, co mu jest w sprawie wiadome, po czym
$wiadek zeznaje: bytem przestuchiwany juz w tej sprawie w dniu 10.04.2010 r. tre§¢ swoich
zeznafl pamigtam i podtrzymuje te zeznania. Na zadane pytanie zeznaje: dokumentacje
meteorologiczna dotyczaca lotu do Smolefiska odebralem osobiscie od chor. |
___ _ 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 odnosnie samego Smolenska ogolna
informacj¢ o panujacej tam pogodzie. Chce nadmienié, iz w otrzymanych TAF I METAR
nie bylo informacji o Smolefisku. Ponadto chor. ustnie poinformowal mnie, iz
“ warunki meteorologiczne w Smoledsku mogs si¢ pogorszy¢, jednak podstawa chmur nie
powinna byé nizsza niz 270-300 m i widzialno§¢ ogélna nie powinna spasé ponizej 3000-
4000 m. Te informacje otrzymatem okoto godz. 4.20 czasu polskiego dnia 10.04.20010 r.

WE)

- Katol KO¥CZYK 1‘)%{‘/(
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Na zadane pytanie zeznaje; jeszcze przed startem okoto godz. 5.15, po zamianie samolotu,
za porednictwem DKL droga radiows otrzymatem aktualnz informacje o pogodzie w
Smolensku., Nie pamietam dokladnej treéci tej informacji, ale pamietam, iz warunki
pogodowe, ktére mi przekazano byly lepsze niz te ktére podano mi o godz. 4.20. W
trakcie lotu, gdy wszedtem w kontakt radiowy z wiezg w Smolenisku otrzymatem z tej
wiezy informacje o widzialnosci w rejonie lotniska 4000m. Podstawa chmur nie zostata 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 okoto 1500m. Pomigdzy tym pierwszym
komunikatem z wiezy Smolensk a tym drugim roznica czasowa wynosita okoto 10 minut.
W moim odczuciu w chwili samego mojego ladowania na Smolensku warunki pogodowe
byly lepsze niz te, ktére przekazal mi w ostatnim komunikacie kontroler z wiezy w
Smolefisku, Podchodzgc do ladowania $wiatla APM-6w zobaczylem z wysokosci 120-130
m. Nie mniej jednak panowata gesta mgla. Na zadane pytanie zeznaje; jezeli chodzi o
komunikacje z wiez3 to nie mialem zadnych probleméw ze zrozumiem ich polecen. Mojej
ladowanie obstugiwat ten sam kontroler co w dniu 07.04,2010 r. Poznatém go po glosie. Na
zadane pytanie zeznaje; do ladowania podchodziliémy kursem 259, tzn. ze wschodu na
zachéd. Na zadane pytanie zeznaje; po otrzymaniu ciSnienia od kontrolera lotniska i
ustawieniu tego ci$nienia na wysokosciomierzach wysoko$¢ wskazywana byta wysokoscia
samolotu do progu pasa ( ci$nienie QFE). Wysoko$¢ wskazywana przez wysokoéciomierze
barometryczne poréwnalem z wysokoscia wskazywang przez radiowysokosciomierz i obie
te wysokosci wskazywaly okolo 500m. Rrzypodejsetu~da ladowania z kursem 259
dochodzite-do rozbieznolci wskazafi wysokosci barometryczaejiradresasokosciomierza, -

Radiowysokosciomierz w pewnych momentach wskazywal wicksza wysokos$é, tzn.
wyzsza. Nie jestem w stanie powiedzie¢ doktadnie jaka to byta réznica. Pamigtam, ze byla
znaczaca. Na zadane pytanie zeznaje; po wylagdowaniu ja albo por. Kowaleczko
telefonicznie poinformowalismy DKL w Warszawie o fakcie wyladowania. Nie jestem w
stanie powiedzie¢ czy telefonicznie ja_albo por. Kowaleczko podawalismy warunki
mem Do mnie z Warszawy nikt
dzwonil i nie pytal si¢ o warunki atmosferyczne jakie pmﬁ{ﬁigﬁm%ﬁﬁ‘o
wyladowaniu okofo godz. 7.20 warunki atmosteryczne panujace na lotnisku utrzymywaty
si¢ przez jakis czas, mysle, ze przez okolo 30 minut, na podobnym poziomie jak przy
moim ladowaniu. Nastepnie zaczela nadciaga¢ mgla w platach, ktéra przez krotki czas
ograniczata widzialno$¢ do okoto 400m. Po czym te warunki poprawiaty sie do tych jakie
panowaly przy moim lagdowaniu. Mam na myéli tylko widoczno$é. Zmiany te byty bardzo
dynamiczne. W momencie ladowania IL-76 moim zdaniem widzialnoé¢ wynosita okoto
1000m, sylwetke samolotu zas zobaczylem gdy byl na wysokosci pomiedgy 3040m.
Podejscie It-a widzialem z mojego samolotu. Drugie podejscie widziatem z zewnatrz, tzn.
st&lem obok JAK-40. Warunki moim zdaniem miat identyczne jak przy pierwszym
w%‘mpodejscm Ja nie styszalem rozméw pomiedzy wieza a IL. Radio w JAK-40 bylto
wylaczone. Radio wlaczyliémy w JAK-40 okoto godz. 8.00. Mieliémy wtaczone dwa radia.
Jedno nastawione na Minsk a drugie na Moskwe. Magnetofon byt wytaczony. Chciatbym
zeznal, iz wczeSniej ja podjatem decyzje o wy'lqczeniu zbednego sprzetu w celu
oszczgdzania akumulatoréw. W pewnym momencie ustyszatem zatoge TU-154 M i wtedy
poprositem por. Kowaleczke aby przekazat zaiqdz&- TU-154 by tamci przeszli na
czestotliwoéé od 1 do 5. Z Tupolewa poszto ,OK”.'Nie jestem jednak w stanie powiedzie¢
kto z czionkéw zaiogi Tupolewa to wypowiedzial. Nastepnie osobiscie rozmawiatem z mjr
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Robertem Grzywna, W trakcie tej rozmowy przekazalem mu najgorsze warunki
atmosferyczne panujagce w danej chwili. Podalem mu, ze wida¢ okoto 400m i moim
zdaniem podstawa tego jest grubo ponizej 50m. chciatbym zeznaé, iz zanim podatem
wysoko§¢ i widzialnos¢ mjr Grzywnie wypowiedzialem ,zrobila si¢ tu cipa”. W tym
momencie przerwano przestuchanie §wiadka o godz. 10.55 celem udania si¢ $wiadka do
samochodu prywatnego - wykupienia biletu parkingowego. W tym miejscu o godz. 11.05
dnia 21.04.2010 r. wznowiono przestuchanie. Chcialbym zezna¢, iz méwiac o podstawie
miatem na my$li podstawe jaka byta przy ladowaniu IL.-76. Nie jestem w stanie powiedzieé
jaka réznica czasowa byta pomiedzy ladowaniem IX.-76 a moja rozmows z mjr Grzywna
Ponadto powiedziatlem mjr Grzywnie, ze jezeli zdecyduja si¢ podej$é raz czy dwa razy to
powiedzialem zeby nie schodzili ponizej 50m i odeszli na zapasowe. Z tego co pamigtam,
to mjr Grzywna zapytal si¢ mnie, a jak my ladowaliSmy. Ja odpowiedzialem mu, ze nam
si¢ udato. Nie podawatem mu moich warunkéw przy lgdowaniu. Mjr Grzywna skwitowat
nasza komunikacje moéwiac ,Dzigki, porozmawiam z Arkiem”. Nie wykluczam, ze
powiedziat ,Dzigki, przekaze Arkowi”. W moim odczuciu jak przekazalem mjr Grzywnie
informacje o pogodzie, to wydaje mi sig, iﬂj&%ﬁwwm_‘éle
jest to moje odczucie. Ja nie styszalem rozméw pomiedzy zatoga Tupolewa, tzn. pomiedzy
nimi. Pbzniej slyszalem korespondencje prowadzona pomigdzy Tu-154 a wiezz w
Smolenisku. Styszalem, iz kontroler lotniska poinformowat =zatoge Tupolewa o
widzialno$ci 400m i jeszcze styszalem jak méwit do nich, zeby nie schodzili ponizej 50m i
jak nie zobaczg lotniska odeszli na zapasowe. Ta korespondencja odbywata si¢ w jezyku
rosyjskim. Po tym ja wyszedtem z JAK-40, tak samo jak i moja zatoga, i nastuchiwalismy
juz z zewnatrz dzwiekéw 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 styszatem komunikatu z wiezy, ze TU-154 moze ladowaé. Tak jak
zeznalem wyzej slyszalem tylko to co podalem wczesniej. Cheiatbym jeszcze dodad, iz
przed podaniem przez kontrolera widocznosci, kontroler pytal si¢ zatoge TU-154 jakie
maja lotniska zapasowe i jaka pozostatoéé paliwa. Nie jestem w stanie powiedzieé¢ kto
odpowiadal wiezy na te pytania. Na zadane pytanie zeznaje; ja na lotnisku w Smolenisku po
raz pierwszy lgdowalem 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). Méwig o podejsciu z kierunku 259.
Nie jestem w stanie powiedzie czy w dniu 07.04.2010 r. lotnisko bylo wyposazone w
APM (jest to tzw. bramka skladajaca si¢ z poteznych reflektoréw ustawionych przy progu
pasa, ktére pozwalaja pilotowi zlokalizowaé prég pasa w szczegdlnoéci w trudnych
warunkach atmosferycznych). Dodatkowo lotnisko bylo wyposazone w system $wiatet
umozliwiajace okreSlenie krawedzi bocznych pasa oraz jego progu i konca. Z tego co
pamigtam, to byto wszystko. Natomiast w dniu 10.04.2010 r. lotnisko byto wyposazone w
te dwie NDB (2xNDB) na pewno w APM i $wiatta o ktérych zeznalem powyzej. Zadnego
dodatkowego systemu nie bylo. Chciatbym uscislié, iz na kartach podejscia ktére
otrzymalem przed lotem bylo opublikowane podejscie wedlug systemu RSBN
( radionawigacyjny system blizszej nawigacji). Na JAK-40 nie posiadamy takiego
wyposazenia i ja podchodzitem 2xNDB. Nie wiem czy TU-154 jest w to wyposazony. Nie
latam na TU-154. Na zadane pytanie zeznaje; w dniu 10.04.2010 r. TU-154 podchodzit do
ladowania kursem 259. Na zadane pytanie zeznaje; po katastrofie naszego TU-154, tzn.
pomigdzy nastgpieniem katastrofy a czasem okoto 1 godz. 1 30 minut po katastrofie, ja
zauwazylem, iz jacy$ ludzie w mundurach wykonujs jakie$ czynnosci przy oéwietleniu
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krawedzi pasa startowego. Nie widziatem 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 caly czas byli jacy$ ludzie. W
momencie kiedy ja ladowalem, na pewno dwa APM-y éwiecily. Nie jestem pewny co do
trzeciego, czyli tego zamontowanego na stale. Na zadane pytanie zeznaje; dobrze znatem
kpt. Protasiuka, Latalem 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 wschédd.
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 wcze$niej wykonywat tam loty. Jezeli
chodzi mjr Grzywne on tez latal na wschéd. Nie jestem w stanie odpowiedzieé czy mjr
Grzywna wezeéniej ladowat na lotnisku w Smolensku. Por. Zigtek 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
zalogi 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 umawialem si¢ z
nikim z zatogi TU-154, ze bede si¢ z nimi kontaktowat droga radiowa po wyladowaniu w
Smolefisku. W tym miejscu $wiadek dotaczyt do protokotu sporzadzony przez siebie szkic
lotniska w Smolefisku z zaznaczeniem APM i $wiatet drogi startowej. :

To wszystko co mam do zeznania. Na tym protokét przestuchania zakonczono i po
osobistym przeczytaniu jako zgodny z trescig zeznan podpisano.
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Y/0JSKOWA PROXURATURA OKREGOWA
w Warszawle MON - Prok /38
00-911. Warszawa, ul. Nowowiejska 268
{pieczge naglowkowa)
Po. SI. 54/10
PROTOKOL PRZESLUCHANIA SWIADKA

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

Zakonczono o godzinie 4 Z . ZO

Prokurator Wojskowej Prokuratury Okregowej w Warszawie
major Jaroslaw Sej,
(stanowisko, stopien wojskowy, imie i nazwisko przestuchujacego)
przy udziaie; bez udziatu innych o0sob
od ktérego odebrano przyrzeczenie okrelone w artykule 144 § 3 kodeksu postepowania karmmego*)
oraz w obecnosci.: bez udzialu innych oséb

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

artykule 190 kodeksu postgpowania karnego o odpowiedzialnoéci karnej za zlozenie falszywego

zeznania z artykuhu 233 § 1 kodeksu karnego, $wiadka poinformowano takze o tresci artykutéw 306

oraz 307 kodeksu karnego Federacji Rosyjskiej z dnia %rwca 1996 roku,

co Swiadek stwierdzil swym podpisem ... (BT b
podpls swiadka)

i zeznak;

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

Wykszta}ceniei '

Zawdd, zatrudmenie: emeryt wojskowy,

Stopien wojskowy i przynaleznosé wojskowa: porucznik rezerwy,
Miejsce zamieszkania {adres): 1

Karalnosé za falszywe zeznania, oskarzenia: wedlug ustnego oswiadczenia nie karany

® N AR

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

Tozsamo$¢ $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 kamnego, a
takze o tre$ci przepiséw artykutu 306 i 307 kodeksu karnego Federacji Rosyjskiej, §wiadek

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

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

uzupehiaé.
Na zadane pytanie, w jaki sposdb, Ro.wykonanym locie, zaloga dokumentowala dane o locie,
Swiadek zeznaje: Dane takie odnotowywane byly w rozkazie lotu, kazdorazowo po wykonanym
zadaniu. Odnotowywane informacje, to data i godzina startu i lagdowania, czas od uruchomienia
silnikéw do ich wylaczenia, 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 lagdowania. 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 lagdowania. Rozkaz wypetniany byt z reguly przez
drugiego pilota, technik pokiadowy uzupeiniat badZ przekazywat drugiemu pilotowi informacj¢ o
tankowaniu 1 obstudze lotniskowej. Dowddca zatogi byl zobowigzany do weryfikacji wpisanych
danych. Przez pewien okres czasu rozkaz po jego wypelieniu 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 wypetnionym rozkazem uzyskat takZe drugi pilot. Tak
wypsz%niony roz.kaz:przzkazywany byt do dowddztwa eskadry, z tego co wiem, dowddca eskadry lub
osoba go zastepujgca, powinna byla skontrolowaé rozkaz, co potwierdzat podpisem pod rozkazem.
Nastgpnie dane z rozkazu wprowadzono do prowadzonej w eskadrze ewidencji lotow. Nastepnie, nie

rzadziej niz raz w miesiacu, dane z ewidencji lotow wprowadzane byly do osobistych dziennikéw

lotéw personelu latajacego.
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Na zadane pyta?e, zeznajeg, ze pamigtam swoje zeznania z dnia 21 kwietnia 2010 roku. Zeznalem
wowczas, ze slyszalem, jak kontroler lotniska Smolefisk-Pétnocny poinformowat zatoge Tupolewa o
widzialnosci 400 m i slyszalem jak méwit do nich, zeby nie schodzili ponizej SO metrow i jezeli nie
zobaczg lotniska, zeby odeszli na zapasowe. Z tego co pamigtam, slowa te padly zaraz po mojej
rozmowie z drugim pilotem Tupolewa Robertem Grzywna, w czasie ktorej informowatem go o
warunkach meteorologicznych na lotnisku. W tym miejscu $wiadkowi okazano protokét
przestuchania §wiadka Artura Wosztyla z dnia 21 kwietnia 2010 roku — karty 1163-1166, po czym
$wiadek zeznaje: Zapoznalem sie z okazanym mi protokolem. S3 to moje zeznania, podtrzymujg je.
Jestem pewien ze styszalem wydang zalodze Tu-154M komende kontrolera z lotniska 2akazujaca
znizania ponizej SO metréw. W tym miejscu swiadkowi okazano karty od 63 do karty 155 opinii
Instytutu Ekspertyz Sadowych w Krakowie, jak réwniez odtworzono zapis z kanalow 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 rozméw nie odnalazlem spisanej komendy
analogicznej do tej o ktdrej zeznalem, to jest zabraniajacej zejscia ponizej SO metréw. W trakcie
odstuchania zapiséw, nie slyszalem tez tej komendy. W trakcie odstuchania wystuchatem komendy:
»od 100 metréw byé gotowym do odejscia na drugi krag”. Zeznajg, ze w trakcie gdy padia ta
komenda, ja 10 kwietnia 2010 roku nie moglem juz jej stysze¢, gdyz wyszedtem z samolotu na plyte
lotniska. Zeznajg, ze nie stuchalem wczeéniej tego nagrania, jedynie w maju 2010 roku, gdy bylem
w Moskwie, odtworzono mi krétki, koficowy fragment tego nagrania, proszgc o pomoc w
identyfikacji jakiegos dzwigku. Korespondencji pomiedzy Tu-154M a kontrolg lotniska w
Smolensku przystuchiwatem sig jedynie 10 kwietnia 2010 roku, w koficowym fragmencie podejscia
Tu-154M nie stuchatem korespondencji, bylem poza samolotem. Po zapoznaniu si¢ i odsfuchaniu
nagrania zeznajg, ze podtrzymuje to, ze w dniu 10 kwietnia 2010 roku ustyszatem informacjg
przekazang w jezyku rosyjskim na czestotliwosci kontroli lotniska w Smolensku do zatogi Tu-154M
o odejsciu na lotnisko zapasowe z wysokosci 50 metréw w przypadku braku kontaktu wzrokowego z
pasem. Nie pamietam dokiadnie stow, ale tak to ustyszatem. Umiejscawiajac to czasowo, Z tego co
pamigtam, pojawito sig to tuz po mojej rozmowie z Robertem Grzywna. Nie potrafi¢ wyjasnié,
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tego wykluczy¢. Nie potrafi¢ wyjasni¢ rozbieznosci pomiedzy tym co zapamigtatem, a odstuchanym

zapisem i okazanym mj stenogramem.
Na zadane pytanie, czy giéwnodowodzacy gen. A. Biasik dawal wytyczne do podjecia decyzji, w
tym.i naruszajgcych instrukcjg dotyczacg bezpieczenstwa lotdw, o ladowaniy na lotnisku Smolerisk-
Pémocny w dniu 10.04.2010 r. w trudnych warunkach pogodowych i widoéznosci bedacej porﬁZej
minimum dla niego i dla lotniska, tym samym wywierajac na zaloge presj¢ na wykonanie rozkazu
wraz z ryzykiem dla bezpieczefistwa samolotu, pasazeréw i pilotéw, $wiadek zeznaje: W dniu 10
kwietnia 2010 roku wykonalem lot na lotnisko Smolerisk-Péocny. Przed wykonaniem tego lotu nie
widziatem si¢ ani nie rozmawiatem z Dowddcg Sit Powietrznych generalem 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 general Biasik wydawat mi,
badz innym czlonkom mojej zatogi jakiekolwiek wytyczne czy polecenia co do sposobu wykonania
zadania lotniczego. Chce dodaé, ze wielokrotnie wykonywalem loty z generatem Btasikiem,
zaréwno jako pasazerem, jak i jako szkolacym sie pilotem. Wykonalem kilkukrotnie loty z
generatem Blasikiem jako pilot-instruktor, szkolilem go i bylem dowddca zatogi. Moge powiedzied,

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

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

Na zadane pytanie, czy $wiadek wykonywat loty na lotniska lotnictwa panstwowego Federacji
Rosyjskiej, jezeli tak, to czy wykonywat je z rosyjskimi nawigatorami-liderami na poktadzie, czy
kiedykolwiek wymagano wykonania lotu z takim nawigatorem-liderem na pokladzie, $wiadek
zeznaje: Wykonywatem loty na lotniska lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskiej w dniach 7
i 10 kwietnia 2010 roku. Wczesniej na takie lotniska w Federacji Rosyjskiej lotdw nie
wykonywatem. W przypadku dwdch lotéw o ktdrych zeznatem, nie wykonywatem ich z rosyjskim
fiderem na pokiadzie. Wedle mojej wiedzy, strona rosyjska nie wymagala tego. Jezeliby strona
rosyjska tego wymagaia, mielibysmy takiego lidera na pokladzie, gdyz w przeciwnym razie nie
otrzymalibysmy zgody na lot. Zeznaje, 2e w czasie lgdowania w dniu 7 kwietnia 2010 roku,
kierownik lotéw na lotnisku Smolensk-Pémocny zapytat sie mnie o rodzaj podejscia, to znaczy,
zapytal, czy podejscie bedzie wykonywane z wykorzystaniem Radiolokacyjnego Systemu
Ladowania (RS} czy tez nieprecyzyjnego systemu wedtug radiolatarni ~ NDB. Ja odpowiedziatem,
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ze podejscie wykonamy z widocznoscia 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¢ wedtug jakiego systemu bedzie wykonane ladowanie, nie
poinformowat réwniez o zabezpieczeniu ladowania z wykorzystaniem Radiolokacyjncgo Systemu
Ladowania. Ja wykonalem ladowanie wedtug dwéch radiolatarni — NDB, dlatego tez, pomimo
infotmacji z wiezy o odleglosci od progu pasa, nie potwierdzatem tych informacji wysokoscia, gdyz
nie zostalem powiadomiony przez wiezg o wykorzystaniu Radiolokacyjnego Systemu Ladowania.

To wszystko co mam do zeznania. Na tym protokd! przestuchania swiadka zakonczono i po

osobistym odczytaniu, jako zgodny z trescig ztozonych zeznan podpisano.
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