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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow

Lotniczych dotyczaqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
o0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez

koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowe;.

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze
(Dz. U. 7 2006 r., Nr 100, poz.696 7 zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub

odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie.
Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow

i interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzadzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane

Jjedynie w celach informacyjnych.

Warszawa 2011



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot ultralekki DEDAL KB, SP-SZKB, data 21 sierpnia 2010 r., £6dzZ

SP1S TRESCI
INfOrMACTE OZOINE. ...cniiiiiiiiiiiieieee ettt et sttt et s bt et e bt et e bt et e bt e bt eate et emaesbeenaes 3
SIEESZCZEIUE ...ttt ettt ettt a e st a e eh b b s a et a e ettt e 3
1. INfOrmAaC)e fAKEYCZINE. ...ceuviireiiiiieeiiieiie ettt ettt ettt e st e e st e et e e satesabeesatesabeessbesaseenseesnseenaeenns 4
L1 HESTOTIA LOTUL coiiiiiiccc et 4
1.2. Obrazenia 0SOD. .......c.cccuiuiiuiiiiiiiiiice e 5
1.3. Uszkodzenia Statku POWICIIZNEZO. ...eeveerutiiriieniieiiienieeiee sttt et ettt et e sate st e sate st e satesabeesbaesbeenseesas 5
1.4, INNE USZKOAZEMIA. ..c.uveenieiniiiiniieite ettt ettt ettt et st e st e st esbbeeabeesbaesaseenbeeeas 5
1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane 0 zatodze). .........cccceveveririnieniniinencnceeeeeeceeeee 6
1.6. Informacje 0 Statkll POWICIIZIYINL ... cerueeiiruieiiriieie ettt ettt ettt ettt estesbe et e b e e ene s 6
1.7. Informacje mMetEOTOLOZICZNE. .......eeveruiruirririeieieieteteieetet ettt ettt sa ettt eae v v 9
1.8. POMOCE NAWIZACYJTIC. ....veviiiuiiririnierteetetentetete ettt ettt sttt s st sae e s et ene s eaeeueeue b 9
1.9, BLACZIN0SC. ... e e e e et e et e e e e tae e e e taeeettaeeeateeeeraeeataaaan 9
1.10. Informacje 0 miejSCu ZAATZEMIA. ....covuereiriiiriiniieieriieieet ettt sttt bttt 9
1.11. Rejestratory POKIAAOWE. ......c..covueiierierieieeiieniceteeetestcete sttt sttt st eee et 10
1.12. Informacje 0 SZCZatkach i ZAETZEMIUL ......eovuieviiiiiiiieeiieeeeeerte ettt et 10
1.13.Informacje medyczne 1 PAtOIOZICZNE. ..cc.veerviireiriierieeite sttt ettt ettt et e st beesbeeebeeaees 10
LLL4L POZAT. .ot
1.15. Czynniki przezycia
1.17. Informacje o organizacjach i dziatalno$ci adminiStraCyjne]. .......ccoeeeevevuieveereeneereeseneenneneenens 11
1.18. Informacje UzZupelniajace. .........coceveririiniriniintceeeet ettt 12
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan. ..........ccceveveiecirininiininineneneseeececeeeeeeeeeeeaen 13
2. ANALIZA. ..ottt h et a bt et ehe et e bt et e bt e te e bt e be e bt et e bt e teeaeenee 13
3. WHOSKI KOTICOWE. ...ttt sttt ettt et et s b s eae 27
3.1, UStalenia KOMIESTI. . ..eeueeeereeeieriieieeitente ettt ettt sttt st e st st e be st e b e st e b e essenbeeatenbeeneeae 27
3.2. Przyczyna WYPAAKU. ...cc.coceeriiiiiiiiienieiteteet ettt sttt sttt sttt b et sb et eaeeae 28
4. Zalecenia ProfilaktyCZIe. .......ccccecuirieriiriiniiienieiiere ettt ettt et sae et sttt 28
5. ZACZIIKI. .ttt 30

RAPORT KON COWY Strona 2 z 30



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot ultralekki DEDAL KB, SP-SZKB, data 21 sierpnia 2010 r., £6dzZ

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku powietrzne go:
Dowddca statku powietrznego:
Organizator lotow:

Uzytkownik statku powietrzne go:
Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zalogi:

WYPADEK

Samolot ultralekki DEDAL KB

SP-SZKB

Pilot turystyczny samolotowy

Prywatny

Prywatny

P.P.H.U. KM Krzysztof Maciaszczyk

L.6dz

21 sierpnia 2010 r., 11:15 (LMT)

Zniszczony

Ze skutkiem $miertelnym

STRESZCZENIE

W dniu 21 sierpnia 2010 roku od godziny 10:37 (LMT) pilot wykonywat

samodzielne loty doskonalace po kr¢gu nad lotniskiem £.6dz/Lublinek (EPLL). Podczas

siddmego w tym dniu lotu, w okolicach II zakrg¢tu w lewym krggu do pasa 25, samolot

bedac na wysokosci okoto 250 m wpadl w lewy korkociag 1 zderzyt si¢ z ziemia.

Zdarzenie nastapilo o godzinie 11:15 (LMT). Pilot samolotu poniést $mier¢ na miejscu

zdarzenia, a samolot ulegt zniszczeniu.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skiadzie:

Dariusz Fratczak

kierujacy zespotem,

Jacek Jaworski — czlonek zespotu,

Jerzy Kedzierski — czlonek zespotu,

Tomasz Makowski — czlonek zespotu,

Jacek Rozynski — czlonek zespotu,

Stanistaw Zurkowski — czlonek zespotu.
RAPORT KONCOWY
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W trakcie badania PKBWL ustalifa nastgpujaca przyczyng wypadku lotniczego:

Blad w technice pilotowania polegajacy na przeciagnigciu samolotu,
najprawdopodobniej w lewym zakrecie, w Konfiguracji z klapami
wypuszczonymi w polozenie okolo 10°, co doprowadzilo do wejscia w plaski

korkocigg na malej wysokosci, w wyniku czego nastapito zderzenie z ziemig.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku lotniczego byty:

1. Prawdopodobna utrata mocy silnika z nieustalonych przyczyn;

2. Brak doswiadczenia pilota w wykonywaniu lotdw na samolotach ultralekkich
i niewielkie, ogdlne do§wiadczenie lotnicze.

Po zakonczonym badaniu PKBWL sformulowata cztery zalecenia profilaktyczne.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniu 21 sierpnia 2010 r. okoto godziny 10:00 (LMT)", na lotnisko E6dz/Lublinek
przybyl mezczyzna lat 36, posiadajacy licencje pilota turystycznego samolotowego —
PPL(A), z zamiarem wykonania kilku lotéw doskonalacych w rejonie lotniska.
Powyzsze loty pilot mial wykonywac¢ na prywatnym samolocie ultralekkim DEDAL KB,
za zgoda wilasciciela. Po wyhangarowaniu DEDALA KB z pomoca mechanika, pilot
przystapil do wykonywania obstugi, polegajacej na standardowych sprawdzeniach
samolotu przed lotem oraz uzupetieniu oleju i paliwa, ktére przynidst ze soba w dwéch
dwudziestolitrowych kanistrach. Start do pierwszego lotu po krggu nastapit o godzinie
10:37. Pilot wykonat sze$¢ lotow z pasa 25 po lewym krggu na wysokosci 300 m,
kolejno startujac ,,z konwojera”. Starty i ladowania odbywaly si¢ regularnie co okoto
6 minut. Start do siddmego — krytycznego lotu nastapit o godzinie 11:12. W tym czasie
nad lotniskiem i w strefach w CTR byty wykonywane loty na szybowcach i samolotach,
a na TWR odbywala si¢ praktyka na stanowisku pracy kontrolera lotéw. O godzinie
11:15 do startu zglosil si¢ szybowiec, chwile¢ po zakonczeniu korespondencji na
czestotliwosci TWR byt styszany krzyk. Kontroler przejat radio od praktykantki
1 zapytal zalogg szybowca, czy to kto$ z nich — odpowiedz byta negatywna. W nastgpnej
kolejnosci kontroler ruchu lotniczego (KRL) TWR zaczal sprawdzac¢ laczno$¢ ze
wszystkimi samolotami — w pierwsze] kolejnosci wywotat SP-SZKB, ktérego nie

widzial w rejonie krggu. Gdy nie uzyskiwal odpowiedzi, wywotywal zalogi innych

' Wszystkie czasy w raporcie podawane beda wedtug czasu lokalnego (LMT)
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samolotéw 1 pytat czy nie widza SP-SZKB w okolicach lewego krggu do pasa 25.
DEDAL KB byl wywotywany réwniez przez zalogi innych samolotéw, bgdacych
w tym czasie w powietrzu. Gdy nawigzanie facznosci z DEDALEM KB nie przyniosto
rezultatu, KRL TWR oglosit alarm na lotnisku, informujac dyzurnego, ze prawdopodobnie
na potudnie od lotniska rozbit si¢ samolot. W poszukiwaniu DEDALA KB wzi¢ty udziat
dwa inne samoloty wykonujace loty w rejonie lotniska, z ktérych jeden — o godzinie
11:23 zlokalizowat miejsce upadku samolotu (... okolice ulicy Chocianowickiej
w okolicach pozycji z wiatrem w lewym krggu do pasa 25”...) o czym poinformowat
KRL TWR. Uzyskujac informacj¢, ze do wraku samolotu nie dotarty jeszcze jednostki
lotniskowe, KTR TWR poinformowal o sytuacji — przygotowujaca si¢ do startu do
innego zgloszenia zaloge $miglowca Lotniczego Pogotowia Ratunkowego ,,Ratownik
16” 1 zasugerowat podlot do miejsca wypadku. Zgloszenie zostalo przyjete. O godzinie
11:28 ,,Ratownik 16” wyladowal na tace w odleglosci okoto 80 m od wraku samolotu.
Na miejscu zastano otwarta oston¢ kabiny oraz pilota (znajdujacego si¢ na lewym
fotelu), ktéry nie dawat oznak zycia. Po wydobyciu pilota z samolotu rozpoczgto
resuscytacje krazeniowo-oddechowa, trwajaca okoto 40 minut, co jednak nie
przywrdcito czynnosci zyciowych.

Z ustalen Komisji wynika, ze, w okolicach II zakrgtu w lewym krggu do pasa 25,
samolot bedac na wysokosci okoto 250 m, wpadl w lewy korkociag 1 zderzy? sig
z ziemia. Zdarzenie nastapito o godzinie 11:15. Pilot samolotu poniést $mier¢ na

miejscu zdarzenia, a samolot ulegt zniszczeniu.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne - - -

Nieznaczne (nie bylo) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.
Samolot zostat zniszczony (zdjecia w Albumie ilustracji — zalacznik nr 1).
1.4. Inne uszkodzenia.

Nie byto.
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1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zatodze).

Pilot, m¢zczyzna lat 36, posiadat nastgpujace formalne kwalifikacje lotnicze:

- Licencjg czlonka zalogi latajacej — Licencja pilota turystycznego samolotowego PPL(A),

wydana 07.08.2009 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego z terminem waznosci do

07.08.2014 r.

- Uprawnienie lotnicze SEP(L), z terminem waznosci do 29.06.2011 r.

- Swiadectwo kwalifikacji pilota paralotni PP, wydane 25.10.2005 r. przez Urzad

Lotnictwa Cywilnego, z terminem waznosci do 25.10.2010 r.

- Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty, wydane 02.06.2008 przez Prezesa

Urzgdu Komunikacji Elektroniczne;.

Badania medyczne pilot przeszedt 01.06.2009 r., posiadatl orzeczenie lotniczo — lekarskie

klasy 2, z terminem waznosci do 01.06.2014 r., bez ograniczen.

Wyszkolenie lotnicze:

Wyszkolenie lotnicze Samoloty Uwagi

Og6lna liczba lotow 173
Og6tem godzin lotéw 76 godz. 15 min.

- w tym jako dowddca 36 godz. 24 min.
Typy statkéw powietrznych Cessna 150,152,172; CH601, DEDAL KB
L10zb/a lotéw i gpdzm na typie, 30 lotéw, 7 godz. 18 min.
na ktorym nastapit wypadek
Dane o nalocie uzyskanym przez pilota (ostatnie 10 lotéw i nalot w ostatnich 24
godzinach przed wypadkiem):

. W tym jako
Data Typ statku | Pora Llc%ba Czas lotu dowddea Uwagi
powietrznego | doby | lotéw - -
godz.| min. | godz. | min.

20.08.10| DEDAL KB |dzien 8 1 45 1 45
21.08.10| DEDAL KB |dzien 7 0 38 0 38 | 7 krag wypadek
Nalot w ostatnich 90 dniach — 7 godz. 18 min.
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot ultralekki DEDAL KB - jest dwumiejscowym, jednosilnikowym

wolnono$nym dolnoptatem. Samolot posiada silnik ze $miglem ciagnacym, klasyczne

usterzenie 1 stale trgjkolowe podwozie z kétkiem przednim, ktérego kota giowne sa

amortyzowane i hydraulicznie hamowane. Kabina z miejscami obok siebie. Struktura

gtéwnych zespotow platowca catkowicie metalowa, ostony i owiewki kompozytowe.

Samolot zostal zbudowany jako konstrukcja amatorska i moégt by¢ uzytkowany

RAPORT KON COWY
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w kategorii ,,ultralekki” wylacznie w celach rekreacyjnych, sportowych i pokazowych,

wedlug przepiséw VFR w dzien.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr Data
Producent . . .
budowy platowca | rozpoznawcze | ewidencji | rejestru

2009 |Zbigniew Kowalski | KB-1/2008 SP-SZKB 0537 23.06.2009

Pozwolenie na wykonywanie lotéw wazne do —23.06.2011 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji —319 godz. 48 min.
Liczba lotéw od poczatku eksploatacji — 582 loty.

Nalot ptatowca od ostatniego przegladu —26 godz. 03 min.

Nie wykonano czynnosci okresowych 25 godz. — przekroczenie o 1 godz. 03 min.

(w granicach tolerancji, nie mialo to wptywu na zaistnienie zdarzenia)

Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych (,,100 h”) —30.07.2010 r.

— wykonat wiasciciel samolotu przy nalocie catkowitym —293 godz. 40 min.
Kolejne czynnosci okresowe (,,50 h”, ,,100 h™ itp.) —50 godz.
Pozwolenie radiowe nr PB/0248/08 wazne do —29.10.2018 r.
Ubezpieczenie lotnicze i OC wazne do —19.08.2011 r.
Silnik

model Subaru EA-81 — tlokowy, 4-suwowy, 4-cylindrowy bokser z pojedynczym
uktadem zaptonowym, chtodzony ciecza, z dwoma gaznikami typu Mikuni. Instrukcja
Uzytkowania w Locie 1 Obstugi Technicznej samolotu ultralekkiego DEDAL KB
zawiera wpis ,,Uwaga: Silnik Subaru EA-81 nie jest certyfikowany jako silnik lotniczy
i w kazdej chwili moze doj$¢ do przerwania jego pracy, za skutki powstate w wyniku

przerwania pracy silnika odpowiedzialno$¢ ponosi pilot”.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
Brak danych SUBARU Motors Company 750488
Data zabudowy silnika na platowiec —08.03.2009 r.
Maks. moc startowa - 100 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploataciji —319 godz. 48 min.
Czas pracy silnika od ostatniego przegladu — 26 godz. 03 min.

Nie wykonano czynnosci okresowych 25 godz. — przekroczenie o 1 godz. 03 min.
(w granicach tolerancji, nie miato to wplywu na zaistnienie zdarzenia)

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (,,100 h”) —30.07.2010 r.
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— wykonat wilasciciel samolotu przy liczbie godzin pracy —293 godz. 40 min.
Kolejne czynnosci okresowe (,,50 h”, ,,100 h” itp.) —50 godz.
Smigto

PESZKE AS 1700/1350 L, ciagnace, lewoobrotowe, nastawiane na ziemi, o $rednicy

1,70 m, 3 aeroelastyczne topaty kompozytowe (laminat w¢glowo-epoksydowy), piasta

duralowa.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny

Brak danych PESZKE S.C. 112

Data zabudowy $migta do silnika —08.03.2009 r.
Czas pracy od poczatku eksploatacji lotniczej —319 godz. 48 min.
Czas pracy od ostatniego przegladu —26 godz. 03 min.
Czas pracy pozostaty do kolejnego przegladu — 73 godz. 57 min.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (,,100 h”) —30.07.2010 r.
— wykonat wilasciciel samolotu przy liczbie godzin pracy —293 godz. 40 min.
Kolejne czynnosci okresowe (,,50 h”, ,,100 h” itp.) — 100 godz.
Stan MP i S przed lotem:
Paliwo: — benzyna samochodowa bezolowiowa 98, okoto 70 1.
Ole;j — brak danych.

Zaladowanie samolotu (dane masowe):

Cigzar pustego samolotu —300,6 kg

Cigzar paliwa -50kg

Cigzar oleju —uwzgledniony w cigzarze pustego samolotu
Cigzar zalogi - 80 kg

Cigzar bagazu -0kg

Ciezar calkowity:

Maksymalny cigzar startowy —450 kg
Cigzar rzeczywisty —430,6 kg

Cigzar samolotu, a takze potozenie srodka cigzkoSci mieScily si¢ w granicach podanych
w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie i Obstugi Technicznej. Obstuga techniczna
samolotu realizowana byla przez wilasciciela samolotu zgodnie z wymaganymi
terminami — poza jedna (ostatnia) niewykonana czynnoscia obslugowa po 25 godz.

(przekroczenie o 1 godz. 03 min.). Ksigzka Ultralekkiego Statku Powietrznego
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prowadzona byla prawidlowo. Stwierdzono rozbieznosci pomigdzy Instrukcja
Uzytkowania w Locie i Obstugi Technicznej samolotu ultralekkiego DEDAL KB,
a jego rzeczywistym wyposazeniem, a takze niespdjnos¢ wpiséw w samej instrukcji.
1.7. Informacje meteorologiczne.

Stan pogody na lotnisku £.6dZ/Lublinek (EPLL) w czasie zaistnienia wypadku:
METAR EPLL 210900Z 20005KT CAVOK 23/12 Q1025
(wiatr ze $redniego kierunku 200°, o predkosci 5 kt, widzialno$¢ powyzej 10 km, brak
chmur ponizej wysokosci 1500 m AGL, temperatura powietrza +23°C, temperatura

punktu rosy +12°C, ci$nienie zredukowane do poziomu morza 1025 hPa).

Stan pogody nie miat wptywu na zaistnienie wypadku.
1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy

1.9. Lacznosé.

Samolot byt wyposazony w radiostacj¢ korespondencyjna Icom IC-A200 pracujaca
w zakresie czgstotliwosci 118,000 — 136,975 MHz. Podczas lotu byta zapewniona

dwukierunkowa taczno$¢ radiowa.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie nastapilo w okolicach II zakrgtu w lewym kregu nadlotniskowym do

pasa 25 lotniska £.6dz/Lublinek.

e

LINIA ZAROSLI

Rysunek 1. Szkic miejsca zdarzenia
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Samolot zderzyt si¢ z ziemia w plaskim terenie trawiastym, na poinoc od ulicy
Chocianowickiej. Wspédtrzedne geograficzne: 51°42°38,68” N, 019°23°17,84” E,
elewacja 175 m AMSL. Miejscem upadku byta taka o wymiarach okoto 360 x 90 m.
Szkic miejsca zdarzenia przedstawiono na rysunku nr 1 i na zdjgciach w Albumie

ilustracji — zatacznik nr 1.
1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot nie mial zabudowanego rejestratora poktadowego.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie stwierdzono, aby przed zderzeniem z ziemia jakakolwiek cz¢$¢ oddzielita si¢ od
samolotu. Z charakteru sladow wynika, ze wszystkie uszkodzenia samolotu nastapily

podczas zderzenia z ziemia (foto nr 1 i1 zdjecia w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1).

Foto 1. Samolot po zderzeniu 7 ziemiq

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

W wyniku wypadku pilot poniést $mier¢ na miejscu. Przyczyna zgonu byty
masywne wielonarzadowe obrazenia ciata. Pilot w chwili wypadku nie znajdowat si¢
pod wptywem dzialania alkoholu ani srodkéw psychoaktywnych. Stan zdrowia pilota

nie miat wplywu na powstanie i przebieg wypadku lotnicze go.
1.14. Pozar.

Nie byto.
1.15. Czynniki przezycia.

Natychmiast po zaistnieniu zdarzenia KRL TWR oglosit alarm na lotnisku

1 powiadomit stuzby lotniskowe. Na miejsce zdarzenia zostal skierowany $migltowiec
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LPR, ktory po 13 minutach wyladowat w poblizu rozbitego samolotu. Pomimo podj¢te;j
przez zatloge ,,Ratownika 16” resuscytacji krazeniowo-oddechowej, trwajacej okolo
40 minut, nie przywrécono czynnosci zyciowych u pilota 1 stwierdzono jego zgon.
Sekcja wykazala, ze obrazenia pilota nastapity w chwili zderzenia samolotu z ziemia.
Pilot uderzyt o lewa burtg kabiny oraz o tablicg przyrzadéw. Charakter obrazen ciata
wskazuje na to, iz podczas wykonywania lotu pilot prawdopodobnie miat zapigte pasy
bezpieczenstwa — chociaz niedociagnig¢te (luzne), co nie gwarantowalo utrzymania

stabilnej pozycji w fotelu podczas korkociagu i zderzenia z ziemia.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono nastg¢pujace badania i ekspertyzy:

— wykonano i przeanalizowano dokumentacj¢ fotograficzna i wideo miejsca
zdarzenia 1 uszkodzen samolotu,

— przeanalizowano zapisy z monitoringu lotniskowe go,

— przeanalizowano zapis korespondencji radiowo-telefonicznej TWR EPLL,

— przeanalizowano zapis zobrazowania radarowego,

— przeanalizowano wyniki sprawozdania z préb w locie,

— przeanalizowano dokumentacjg¢ eksploatacyjna samolotu,

— przeanalizowano dokumentacj¢ szkoleniowa pilota oraz jego doswiadczenie
lotnicze,

— przeprowadzono badanie stanu technicznego samolotu, w tym:
— wykonano szczegbétowe badanie techniczne silnika,
— przeprowadzono badania elementéw instalacji paliwowej samolotu,
— sprawdzono dziatanie elektrycznych pomp paliwowych i drozno$¢ instalacji

paliwowej,

— wykonano ekspertyze paliwa w laboratorium chemicznym,

— przestuchano naocznego swiadka wypadku, instruktorow szkolacych 1 pilotow
wykonujacych loty z pilotem, ktéry ulegt wypadkowi,

— przeprowadzono analizg lotu samolotu.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Niezwlocznie po zaistnieniu zdarzenia KRL TWR EPLL oglosit alarm na lotnisku.
W rejon miejsca upadku samolotu zostaty skierowane dwa zastgpy Lotniskowej Strazy

Pozarnej, a w celu okreslenia jego dokltadnej pozycji zaangazowano dwa, przebywajace
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w powietrzu samoloty. Nastgpnie zasugerowano podlot do miejsca wypadku
przygotowujacej si¢ do startu do innego zgloszenia, zalodze $migtowca Lotniczego

Pogotowia Ratunkowego ,,Ratownik 16”.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Uwagi odnos$nie Instrukcji Uzytkowania w Locie i Obstugi Technicznej Samolotu

DEDAL KB:

Instrukcja Uzytkowania w Locie i Obstugi Technicznej Samolotu DEDAL KB
Nr fabryczny KB-1/2008, znaki rozpoznawcze SP-SZKB, nr rejestru 0537 wydanie
czerwiec 2009 zdaniem Komisji nie nadaje si¢ do stosowania, gdyz jest niewlasciwie
opracowana. Instrukcja ta, oprocz bledéow redakcyjnych znacznie utrudniajacych
zrozumienie tresci, nie zawiera wszystkich potrzebnych informacji do prawidlowego
uzytkowania samolotu, zawiera natomiast informacje nieprawdziwe, wprowadzajace
w blad przyszlego uzytkownika, miedzy innymi:

— 3.3. Sprawdzenie otwarcia zaworu paliwa — ktdrego to zaworu nie zabudowano;

— 4.3, Sprawdzenie stanu gum i amortyzatora podwozia tylnego — samolot ma

podwozie przednie;

— 7.4. Brak opisu wyposazenia tablicy przyrzadéw, na zdjgciu brak przelacznika

1 wskaznika sterowania klapami;

— 7.7. Uszkodzenie stacyjki — ktérej nie zabudowano;

— 8.0. Przeglad ptatowca i silnika po 200 godz. — nie ujgto czynnosci po 200 godz.,

ktore zostaly wykonane — wpis w ksiazce ultralekkiego statku powietrzne go;

— 8.0.35. Sprawdzi¢ stan pedatéw hamulcéw — zamiast pedatéw jest dzwignia

hamulca.

Zdaniem Komisji bledy wystepujace w Instrukcji Uzytkowania w Locie i Obstugi
Technicznej Samolotu nie mialy jednak wptywu na zaistnienie zdarzenia, poniewaz
pilot wykonywat juz wczesniej loty na DEDALU KB i znat ten samolot.

Zapoznanie z projektem raportu koncowego.

Zgodnie z § 15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku
(Dz. U. 35 poz. 225), wytworca statku powietrznego, wiasciciel statku powietrznego
1 Urzad Lotnictwa Cywilnego zostali powiadomieni o mozliwosci zapoznania sig z trescia
projektu raportu koncowego, dotyczacego wypadku samolotu ultralekkiego DEDAL KB
o znakach rozpoznawczych SP-SZKB, jaki miat miejsce w t.odzi w dniu 21 sierpnia

2010 roku. Wytworca statku powietrznego nie skorzystat z mozliwos$ci zapoznania si¢
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z projektem raportu, wlasciciel statku powietrznego nie wnidst zastrzezen ani uwag,
majacych na celu okreslenie okolicznosci i przyczyn tego wypadku, natomiast uwagi
1 zastrzezenia wniesione przez Urzad Lotnictwa Cywilnego zostaly czgSciowo

uwzglednione.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Stosowano tradycyjne metody badawcze.

2. ANALIZA.
Analiza procesu szkolenia
Pilot ukonczyt w dniu 27.05.2007 r. w Osrodku Szkolenia Lotniczego BARTOLINI AIR

w Lodzi, szkolenie teoretyczne do licencji Pilota Samolotowego Turystycznego PPL(A),
wedlug Programu Szkolenia Lotniczego do Licencji Pilota Samolotowego
turystycznego PPL(A)-BART, zatwierdzonego przez Prezesa ULC w dniu 07.02.2007 r.
Szkolenie teoretyczne bylo prowadzone w trybie stacjonarnym w wymiarze 130 godzin
w okresie 23.04.2007 r. + 27.05.2007 r. Na podstawie spelionych wymagan,
zaliczonych szkolen i egzaminéw z instrukcji uzytkowania lotniska, rejonu lotéw oraz
zawartej umowy, wydano w dniu 06.06.2007 r. zgod¢ na wykonywanie lotéw szkolnych
w Osrodku Szkolenia Lotniczego BARTOLINI AIR na samolocie typu CESSNA 150.
Szkolenie w powietrzu rozpocz¢to w dniu 24.06.2007 r. W dniu 23.08.2007 roku pilot
zdobyt kwalifikacje do wykonywania lotéw samodzielnych w dzien na samolocie
CESSNA 150. Wedlug opinii Kierownika Osrodka Szkolenia Lotniczego BARTOLINI AIR,
do szkolenia nie byto wigkszych uwag, szkolenie przebiegalo dobrze, pilot wykazywat
opanowanie i pewnos¢, a takze prawidlowe postgpowanie w sytuacjach normalnych
i awaryjnych. W trakcie szkolenia pilot wykonat ogétem 134 loty w czasie 51 h 09’
— w tym samodzielnie 36 lotow w czasie 10 h 25°. Szkolenie praktyczne pilot zakonczy?t
w dniu 29.06.2009 r., zaliczajac egzamin praktyczny LKE na oceng pozytywna.

Z. powyzszego wynika, ze proces szkolenia do wuzyskania licencji pilota
turystycznego samolotowego trwal ponad dwa lata. Podczas szkolenia wystapity dwie
dlugie przerwy w wykonywaniu lotow:

— od 23.08.2007 r. do 07.05.2008 r.

— 0d 31.10.2008 r. do 06.04.2009 r.

Po uzyskaniu licencji pilot wykonywat loty nieregularnie, przerwy w lotach wynosily
od jednego do trzech miesigcy (z wytaczeniem okresu od wrzesnia do listopada 2009 r.).

Pierwszy lot na samolocie DEDAL KB pilot wykonal w dniu 12.07.2010, po

RAPORT KON COWY Strona 13 z 30



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot ultralekki DEDAL KB, SP-SZKB, data 21 sierpnia 2010 r., £odz

trzymiesigcznej przerwie w lotach. Kolejne loty na samolocie DEDAL KB wykonywat
w dniu 20.07.2010 r. 1 20.08.2010 r. Wszystkie loty byly wykonywane z pilotem
bezpieczenstwa (formalnie nie ma wymogu wykonywania lotéw =z pilotem
bezpieczenstwa — $wiadczy to natomiast o rzetelnej ocenie przez pilota wlasnych
umieje¢tnosci oraz wlasciwym szacowaniu poziomu ryzyka przy przeszkalaniu si¢ na inny
typ samolotu) . Pierwsze loty, w ktérych pilot byt sam w kabinie samolotu DEDAL KB
miaty miejsce w dniu wypadku.

Analiza przebiegu lotu

W dniu wypadku pilot wykonat sze$¢ lotow po kregu, Kkolejno startujac
,»Z konwojera”, a krytyczny lot byl si6dmym z kolei. Loty te pilot wykonywat
samodzielnie i nikt ich nie obserwowat z ziemi. Z tego powodu Komisja nie miata
pewnosci, czy pilot nie popeilniatl blgdow w lotach poprzedzajacych lot krytyczny.
W krytycznym locie pilot prawdopodobnie nie schowat klap po starcie, (wypuszczone
klapy potwierdza analiza techniczna stanu wraku na miejscu wypadku). Blad ten mégt
by¢ spowodowany rutynowym podejsciem do standardowych czynnosci wykonywanych
po starcie juz po raz sidédmy, tym bardziej, ze czynnosci te pilot wykonywal w stanie
w deficycie czasu jaki wystgpuje podczas startéw z konwojera. Pominiecie typowej
czynnosci moglo sta¢ si¢ poczatkiem serii bledéw, ktére doprowadzity do
przeciagnigcia samolotu 1 wpadnigcia w korkociag.
Uwzgledniajac ustalenia dokonane podczas badania wypadku, a w szczegdlnosci:

— zeznania jedynego naocznego Swiadka zdarzenia, ktory okresla, ze Sciszenie

pracy silnika nastapito przed wpadnigciem samolotu w korkociag,

— brak znalezienia ewentualnej przyczyny utraty mocy przez silnik,

Foto 2. Zniszczone smigto
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— stwierdzenie na podstawie zniszczen S$migla, ze w chwili zderzenia z ziemia
obracato si¢ ono z niewielka predkoscia obrotowa, co oznacza, ze silnik pracowat

na biegu jalowym (foto nr 2 1zdjgcia w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1),

Komisja nie jest w stanie jednoznacznie okresli¢ rzeczywistego przebiegu zdarzenia
1 dlatego problem postanowiono rozwazy¢ dwuwariantowo.

Pierwszy wariant mégl przebiega¢ naste¢pujaco:

Po utracie z niewyjasnionych przyczyn mocy przez silnik, w rejonie drugiego
zakrgtu  kregu nadlotniskowego, kiedy samolot byt na wznoszeniu, pilot
najprawdopodobniej nie zabezpieczyl odpowiedniej predkosci lotu poprzez oddanie
drazka sterowego. Wskutek nieprawidlowej podzielnosci uwagi pilot doprowadzit do
przeciagnigcia samolotu i wejscia w lewy korkociag. Hipoteza ta pokrywalaby si¢
z zeznaniami swiadka, ktory twierdzi, ze najpierw ucicht silnik (co nie oznacza jego
wylaczenia sig, gdyz silnik Subaru EA-81 charakteryzuje si¢ bardzo cicha praca na
matych obrotach, czego Swiadek z tej odleglosci nie moglby odrozni¢), a nastgpnie
samolot wpadl w lewy korkociag. Instrukcja Uzytkowania w Locie i Obstugi Techniczne;j
samolotu ultralekkiego DEDAL KB w rozdziale 2.4 Zesp6t napgdowy, zawiera
nastgpujacy zapis:

,» UWAGA:

Silnik Subaru EA-81 nie jest certyfikowany jako silnik lotniczy i w kazdej chwili moze
dojs¢ do przerwania jego pracy, za skutki powstate w wyniku przerwania pracy silnika
odpowiedzialnos¢ ponosi pilot.”

Wobec powyzszego Komisja nie moze jednoznacznie wykluczy¢, ze do takiej
sytuacji mogto dojs¢ podczas krytycznego lotu.

Drugi wariant mégl mie¢ nastepujacy przebieg:

Podczas rozpoczgcia wykonywania drugiego zakre¢tu pilot, spogladajac w kierunku
drogi startowej w celu okreslenia miejsca wykonania tego zakr¢tu zauwazyl, ze
wypuszczone s3 klapy 1 zajal si¢ ich schowaniem (w trakcie tej czynnosci, pilot musiat
trzyma¢ nacisnigty trojpolozeniowy przefacznik sterowania klapami, jednoczesnie
obserwujac wskaznik wychylenia klap). Moglo to odwrdci¢ jego uwage od wiasciwego
pilotowania samolotu i spowodowa¢ zmniejszenie predkosci skutkujace przeciagnigciem
samolotu i wejéciem w lewy korkociag. Sciszenie odglosu pracy silnika mogloby
sugerowa¢ poczatek procedury wyprowadzania z korkociagu — zdlawienie mocy

(zgodnie z p.3.7 TUWLiOT samolotu ultralekkiego DEDAL KB). Zaktadajac, ze jedyny
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naoczny Swiadek, ktory twierdzi, ze najpierw silnik ucicht, a dopiero pézniej samolot
wpadl w lewy korkociag — si¢ myli, potwierdzatoby drugi wariant.

W obydwu wariantach doszto do wejscia samolotu w korkociag z ktorego pilot nie
zdotal go wyprowadzi¢, az do zderzenia z ziemia. Slady zderzenia z ziemia oraz
uszkodzenia samolotu $wiadcza, ze pochylenie i przechylenie samolotu w korkociagu
nie byly duze co wskazuje na to, ze byt to korkociag plaski. Wyprowadzenie
z plaskiego korkociagu jest trudne, a w niektérych przypadkach niemozliwe,
szczegblnie kiedy konstrukcyjnie ster kierunku jest zacieniony aerodynamicznie przez
usterzenie poziome, tak jak w samolocie DEDAL KB. Ponadto, zabudowanie
akumulatora — stanowiacego duza masg¢ skupiona, w znacznej odleglosci od srodka
cigzkosci samolotu, mialo wplyw na zwigkszenie tendencji do wykonywania przez
samolot korkociagu ptaskiego. Komisja podczas badania wypadku uzyskata informacj¢
od jednego z pilotéw niezwigzanego z zaistnieniem zdarzenia, ktéry wykonal wiele
lotéw na tym egzemplarzu samolotu, ze jest mozliwe wprowadzenie 1 wyprowadzenie
z korkociagu. Mialo to jednak miejsce w locie po prostej i bez wychylonych klap,
a samolot wykonywal wowczas stosunkowo stromy korkociag. Zachowanie sig¢
samolotu po wprowadzeniu w korkociag z zakre¢tu przy wypuszczonych klapach
do polozenia startowego nie jest znane, poniewaz program préb w locie tego nie
wymagal. Dlatego samolot mégt w tej konfiguracji wejs¢ w korkociag plaski. Ponadto
pilot, od ktérego Komisja uzyskata informacje¢ o wilasnosciach lotnych samolotu
DEDAL KB stwierdzil, ze charakteryzuje si¢ on podobnym profilem startu, profilem
przeciagnigcia 1 tendencjami korkociagowymi jak samolot ZLIN 42M. Moglo to
sprawi¢ okreslone trudnosci mato doswiadczonemu pilotowi, ktory szkolil si¢ na
samolotach typu Cessna, znacznie latwiejszych w pilotowaniu. Samoloty charakteryzujace
si¢ tagodnym przeciagnigciem, a profil aerodynamiczny zastosowany na placie samolotu
DEDAL KB posiada taka cechg, przewaznie trudno jest wprowadzi¢ w korkociag,
jednak kiedy samolot taki uda si¢ wprowadzi¢ w korkociag, to czgsto jest to korkociag
ptaski, a wyprowadzenie trudne.

Wysokos$¢ lotu na jakiej samolot wpadt w korkociag okreslona zostata na ok. 250 m
nad terenem (rysunek nr 2 i zdjgcia w Albumie ilustracji — zalacznik nr 1). Wrak
samolotu lezal, w przyblizeniu zgodnie z kierunkiem lotu pomigdzy pierwszym,
a drugim zakr¢tem. Zakladajac, ze samolot wpadt w korkociag na poczatku
wykonywania drugiego zakrgtu na wysokosci ok. 250 m, to przed zderzeniem z ziemia

wykonat prawie dwie petne zwitki, ze srednig utrata wysokosci w jednej zwitce ok. 125 m.
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26 m

Kierunek ¢

lotu

Na tej wysokos$ci samolot byt 19m ‘
widziany przez obserwatora '

Miejsce znikniecia samolotu
z pola widzenia obserwatora

ey

Rysunek 2. Okreslenie wysokosci lotu samolotu tuz przed wypadkiem

Dla tego typu samolotu jest to wielkos¢ prawdopodobna. Czas wykonania jednego
obrotu przez samolot w korkociagu ptaskim, w niektorych przypadkach trwa mniej niz
3 sekundy. Pilot o matym do§wiadczeniu, ktéry znalazl si¢ po raz pierwszy w plaskim
korkociaggu moégt nie by¢ w stanie szybko okresli¢ kierunku obrotu samolotu w celu
rozpoczgcia wyprowadzenia go z tego stanu lotu. Prawdopodobnie jednak rozpoczat
awaryjng procedurg okreslona w instrukcji w p. 3.7, a rozpoczynajaca si¢ od ustawienia
przepustnicy silnika na bieg jatowy. Z drugiej strony ze wzgledu na brak zrealizowania
prob korkociggowych na etapie dopuszczania samolotu do lotu (nie sa one wymagane
przepisami budowy samolotéw ultralekkich) Komisja nie jest w stanie wykluczy¢, ze
tego samolotu nie mozna bylo wyprowadzi¢ z plaskiego korkociagu, niezaleznie od
umiejetnosci pilota.

Analiza techniczna

Informacje wstegpne

Analiza techniczna opiera si¢ na badaniach i ekspertyzie, ktére wykonywano w celu
okreslenia ewentualnej usterki samolotu, ktéra mogtaby spowodowac:

— samoczynne zmniejszenie mocy silnika w powietrzu,

— uniemozliwienie/utrudnienie w sterowaniu ptatowcem.

Zakres wykonanych badan i ekspertyz uwzgledniat fakt, Zze na samolocie
zastosowano niecertyfikowany silnik, ktéry w kazdej chwili moze przerwaé prace

w locie.
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Czynnosci 1 badania wykonywano na miejscu zaistnienia wypadku oraz w miejscach
sktadowania wraku. Wrak skladowany byt w dwoch miejscach na terenie lotniska
L.6dZ/Lublinek. Oba te miejsca byly zabezpieczone przed dostgpem oséb trzecich. Przed
przemieszczeniem wraku samolotu do drugiego miejsca oddzielono zesp6t napedowy,
skrzydla i tylna czg$¢ kadtuba.

Czynno$ci na miejscu zaistnienia wypadku przeprowadzili czlonkowie Komisji
z pomocy strazy pozarnej, policji i stuzb miejskich.

Badania ptatowca i zespolu napedowego w miejscu jego sktadowania czionkowie
Komisji przeprowadzili z udzialem mechanikow / budowniczych tego samolotu.

CzynnosS$ci 1 spostrzezenia na miejscu wypadku

Po czynnosciach wstgpnych (rekonesans, zdjecia, szkice) odlaczono akumulator.
Akumulator byt zabudowany z tytu kadluba, gdzie nie byto wziernikéw do jego demontazu,
dlatego w celu odlaczenia i wymontowania akumulatora wycigto otwdr po prawej stronie
kadluba (zdjgcia w Albumie ilustracji — zalacznik nr 1).

Oceniono stan gaznikow:

gaznik prawy:
— oddzielony od silnika,
— dziura w komorze pltywakowej (od uderzenia),

— komora ptywakowa pusta (bez paliwa),

— metalowy element w lewej dyszy (foto nr 3),

Foto 3. Nit w dyszy gaznika
gaznik lewy:
— zamocowany na silniku,
— mala ilos¢ paliwa w komorze ptywakowej.
Opisane wyzej uszkodzenia prawego gaznika byty skutkiem wypadku i niszczenia

konstrukcji.
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Metalowy element znaleziony w dyszy prawego gaznika nie mogt by¢ przyczyna
zaklécen w pracy silnika, poniewaz dysza w ktérej on zostat znaleziony, jest dysza
biegu jalowego 1 jej przytkanie nie mialo wptywu na prace silnika w locie.

PéZniejsze badania (w miejscu skladowania wraku) wykazaty, Ze znaleziony
w prawym gazniku element metalowy byt tbem nita, ktéry mégt dostac si¢ w to miejsce
w momencie niszczenia konstrukcji. Takie same nity uzywane byty przy budowie tego
samolotu.

Stwierdzono uszkodzenie mechaniczne (pgknigcie) aparatu zaptonowego.

Z obu zbiornikéw samolotu zlano w sumie ok. 30 € paliwa. W prawym zbiorniku
bylo o ok. 5 { paliwa wigcej niz w lewym. 1los¢ paliwa w zbiornikach byla wystarczajaca
do zasilania silnika.

Oceniono pracg zespolu napgdowego na podstawie uszkodzen lopat $migla. Na
samolocie zamontowane bylo $miglo trzylopatowe. Dwie topaty zostaly utamane przy
nasadzie, jedna na okoto %4 dtugosci od konca (foto nr 2 i zdjecia w Albumie ilustracji —
zalacznik nr 1). Takie uszkodzenia $Smigla swiadcza o tym, ze $miglo w chwile przed
zderzeniem z ziemia obracalo si¢ z niewielka predkoscia. Kiedy samolot byt tuz nad
ziemia zaczepit topata Smigla o ziemi¢ — wtedy utamalo si¢ okolo Y topaty. Dalej,
smiglo przekre¢cito si¢ o okoto pdt obrotu w ten sposéb, ze utamana fopata znalazta si¢
na gorze, a dwie pozostale na dole, samolot spadl na nie i utamat przy nasadzie (obie
lopaty znalazty si¢ pod samolotem).

Rozwazano takze, czy bylo mozliwe ulamanie fopaty smigta przez otwarta do przodu
ostong kabiny, po uderzeniu samolotu o ziemig. Wykluczono taka mozliwos¢. Ostona
kabiny zamocowana na zawiasach (w takim stanie zastano samolot po wypadku) nie
mogta si¢ggna¢ do topaty $migla i jej utamac.

Stwierdzono, ze wiele wylacznikéw zamontowanych na tablicy przyrzadéw
(tzw. AZS-6w), w tym obu pomp paliwowych, byto w pozycji wytaczonej. Wylaczenie
nastapito wskutek obsunigcia si¢ gérnej blachy tablicy przyrzadéw (foto nr 4 i zdjecia
w Albumie ilustracji — zalacznik nr 1). Fakt ten sprawil, ze niemozliwe jest stwierdzenie
faktycznego polozenia wytacznikow pomp paliwowych podczas lotu.

Stwierdzono, ze cigglo sterowania moca jest wyciagnig¢te (zmniejszanie mocy
silnika), a hamulec cierny na tym sterowaniu ustawiony jest w potozeniu
zabezpieczajacym przed samoczynnym przemieszczaniem si¢ ciggla (jest to
prawidlowy stan w locie). Oceniono, ze taka pozycja ciggta mocy mogta by¢ wynikiem

niszczenia konstrukcji, a nie dziatania pilota oraz, ze nie jest mozliwe stwierdzenie
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faktycznego potozenia ciggla sterowania moca przed momentem zderzenia z ziemia

(foto nr 4 i1 zdjecia w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1).

Foto 4. Lewa czes¢ tablicy przyrzqdow
Badanie ptatowca i zespolu napgdowego

Tablica przyrzadéw

Stwierdzono brak tabliczek znamionowych na wysokosciomierzu WD-10 (tabliczka

odklejona) i busoli KI-13 (tabliczka odkrgcona).

=

Foto 5. Brak tabliczek znamionowych WD-101i KI-13

Lotki

Sprawdzenie ciaglosci 1 ewentualnych nieprawidlowosci w dzialaniu lotek
wykonano w dwdch etapach: sprawdzenie w skrzydle i sprawdzenie w kadtubie.

Nie wykryto zadnych nieprawidlowosci.

Klapy

Klapy zabudowane na samolocie byly sterowane sitownikiem elektrycznym.

Sprawdzenie ciaglosci 1 ewentualnych nieprawidtowosci w dziataniu klap wykonano
w dwoéch etapach: sprawdzenie w skrzydle i1 sprawdzenie w kadlubie. Poza
sprawdzeniem ciaglosci elementow mechanicznych sprawdzano rowniez dzialanie
siftownika elektrycznego sterowania klapami, zamocowanego w kadlubie (foto nr 6).
Nie wykryto zadnych nieprawidtowosci.

Wykonano pomiar wysunigcia trzpienia silownika, co pozwolito obliczy¢ kat

wysuni¢cia klap przed wypadkiem. Konstrukcja sitownika uniemozliwia jego
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przestawienie z powodu uderzenia w ziemig 1 niszczenia konstrukcji, dlatego uznano, ze
polozenie trzonu sitownika odzwierciedla stan z ostatniej fazy lotu.

Klapy w momencie zderzenia z ziemia byly wychylone w potoZenie okoto 10°.

. Foto 6. Sitownik elektrycznego sterowania klapami
Ster kierunku

Sprawdzenie ciaglosci i ewentualnych nieprawidtowos$ci w dziataniu steru kierunku.
Nie wykryto zadnych nieprawidlowosci.

Przelacznik sterowania klapami

Jest to przetacznik ze spr¢zyna (zabudowany na tablicy przyrzadow), ktéra samoczynnie
ustawia go w polozenie neutralne (foto nr 7). Sprawdzano dzialanie tego przetacznika pod

wzglgdem mechanicznym (dziatanie spr¢zyny) i elektrycznym (przeptyw pradu).

iy

Foto 7. Przetqcznik sterowania klapami
Nie wykryto zadnych nieprawidlowosci.

Przelacznik sterowania trymerem

Jest to przefacznik tego samego typu co przetacznik sterowania klapami. Sprawdzano
go tak, jak przelacznik klap. Nie wykryto zadnych nieprawidtowosci.

Sterowanie gaznikami

Gazniki zabudowane na samolocie s3 skonstruowane w taki sposéb, ze po zerwaniu

linki sterowania moca, przestawiaja si¢ samoczynnie na bieg jalowy. Majac na uwadze
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tg cechg sprawdzono ciagltos¢ sterowania gaznikami. Sprawdzenie wykazalo, ze byta
zachowania ciaglos¢ sterowania gaznikami przed wypadkiem.

Instalacja zaplonowa

Na samolocie zabudowany byt typ ukladu zaptonowego wymagajacy ciagtego
zasilania. Brak zasilania ukfadu powoduje brak iskry do zaptonu mieszanki.
Niedziatanie uktadu zaptonowego moze by¢ spowodowane usterka instalacji
zaptonowej lub brakiem zasilania elektrycznego w samolocie.

Stwierdzono uszkodzenie mechaniczne (pgknigcie 1 skrzywienie) aparatu
zaptonowego, co wykluczalo jego sprawdzenie poprzez zabudowanie na inny silnik lub
stanowisko pomiarowe. W tej sytuacji sprawdzono aparat zaptonowy wzrokowo (stan
stykéw rozdzielacza, ewentualne nieprawidtowosci) oraz elektrycznie (na okoliczno$¢
przebicia).

Sprawdzono elektrycznie cewke zaptonowa.

Sprawdzono ciaglos¢ instalacji elektrycznej od wylacznika zaplonu na tablicy,
poprzez zlacze na przegrodzie ogniowej, cewkeg, aparat zaptonowy, przewody
wysokiego napigcia do $wiec zaptonowych.

Sprawdzono stan przewodow instalacji elektryczne;.

Sprawdzono wzrokowo i na okolicznos$¢ przebicia ,,fajki” s$wiec zaptonowych.

Sprawdzenie instalacji zaptonowej w zakresie przedstawionym powyzej nie wykrylo
nieprawidlowosci.

Stwierdzono réwniez, ze akumulator byt sprawny, a gléwny wylacznik zasilania byt
zalaczony, o czym Swiadczy slyszalna tacznos¢ radiowa na chwilg przed wypadkiem.

Instalacja paliwowa

Paliwo znajduje si¢ w dwoch zbiornikach umieszczonych w skrzydtach. Zbiorniki
polaczone sa przewodami rurowymi z filtrami-odstojnikami i pompami paliwowymi
wyposazonymi w elektrozawory 1 zawory jednokierunkowe. W kazdym zbiorniku
znajduje si¢ plywakowy czujnik poziomu paliwa. Wskazniki paliwomierzy (cechowane)
umieszczone sa nha tablicy przyrzadéw. Kazdy zbiornik posiada wlew oraz uktad
odpowietrzenia. Zlew paliwa znajduje si¢ w dolnej cze$ci kadluba. W tak
zaprojektowanym ukladzie paliwowym (rysunek nr 3), brak zasilania elektrycznego
pompy powoduje odcigcie dopltywu paliwa z potaczonego z nig zbiornika. Pompy sa
zasilane elektrycznie po zalaczeniu gléwnego wylacznika zasilania 1 wylacznikow
kazdej z pomp, znajdujacych si¢ na tablicy przyrzadéow. Zalaczenie gtéwnego

wylacznika zasilania 1 sprawnos¢ akumulatora wykazano w czg$ci analizy dotyczacej
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instalacji  zaplonowej.  Faktycznego polozenia  wylacznikbw obu  pomp
(zalaczony/wytaczony) w locie nie mozna ustali¢, co wyjasniono w czgsci analizy

dotyczacej dziatania 1 czynnosci na miejscu wypadku.

1,2 —zbiorniki
3,4 —dajnikiilosci paliwa
5,6 — filtry odstojniki

7,8 — pompy paliwa

9 — paliwo do gaznikow
10, 11 — odpowietrzenia

Rysunek 3. Schemat uktadu paliwowego

Ponizej przedstawiono wykaz sprawdzen instalacji paliwowej:

—  sprawdzenie droznos$ci przewodéw paliwowych: lewy/prawy zbiornik — gaznik,

— sprawdzenie drozno$ci odpowietrzenia instalacji paliwowej,

— sprawdzenie instalacji elektrycznej pomp paliwowych: gléwny wytacznik

zasilania — pompa lewa/prawa,

— sprawdzenie dziatania pomp (po wymontowaniu ich z samolotu) po podiaczeniu

zasilania.

Sprawdzenie instalacji paliwowej w zakresie przedstawionym powyzej nie wykrylo
nieprawidlowo$ci. Przy sprawdzaniu pomp polegajacym na ich uruchomieniu po
podlaczeniu zasilania zaobserwowano wyciek resztek paliwa z obu pomp. Z duzym
prawdopodobienstwem mozna stwierdzi¢, ze fakt ten wskazuje na to, iz paliwo
doptywato do gaznikow.

Silnik

Sprawdzenie silnika polegato na wzrokowej ocenie i regcznym pokrgcaniu Smiglem.
Dla oceny silnika zdemontowano miske olejowa i ostong rozrzadu wszystkich
cylindréow. Stwierdzono zagniecenie do wewnatrz silnika miski olejowej, co
uniemozliwito rgczne pokrecanie watem. Po zdemontowaniu miski mozliwe bylo
reczne pokrecenie walem silnika (foto nr 8). Zdemontowano glowicg cylindra, dla
oceny stanu gladzi i ttoka.

Rozebrano oba gazniki, sprawdzono ich stan wewnatrz, w tym membrany.

Sprawdzenie silnika w zakresie przedstawionym powyzej nie wykrylo

nieprawidfowosci.
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Foto 8. Wgieta miska olejowa silnika i zgiety ,,smok”
Przekladnia
Zdemontowano przekladni¢ z silnika i r¢cznie pokrgcano watem dla wychwycenia
ewentualnych oporéw w ruchu. Po sprawdzeniu rozebrano przekladni¢ dla oceny stanu

wewngtrznego.

Foto 9. Zdemontowana przektadnia

Sprawdzenie przektadni w zakresie przedstawionym powyzej nie wykrylo
nieprawidlowosci.

Badanie paliwa

Przeprowadzono badanie prébki paliwa. Bylo to paliwo zlane ze zbiornika samolotu
nastgpnego dnia po wypadku.

Paliwo spelnialo wymagania jakosciowe.

Wniosek koncowy z analizy technicznej:

Opierajac sie na badaniach, ktorych zakres przedstawiono powyzej, nie

znaleziono przyczyny technicznej, ktora moglaby spowodowaé samoczynne

zmniejszenie mocy silnika w powietrzu. Nie stwierdzono takze usterki

w sterowaniu platowcem.
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Oblodzenie gaznika

Oblodzenie gaznika moze wystapi¢ nie tylko w temperaturze ujemnej ale réwniez
w dodatniej temperaturze otoczenia. Temperatura w gardzieli gaznika moze spas¢
od 10° C do 40° C ponizej temperatury powietrza na wlocie do gaznika. Biorac
powyzsze pod uwage analizowano réwniez t¢ kwestig.

Podczas analizy prawdopodobienstwa wystapienia oblodzenia gaznika, w pierwszym
kroku naniesiono na wykres nr 1, zaczerpnigty z Australijskiego Biura Bezpieczenstwa
w Transporcie (Australian Transport Safety Bureau) warunki pogodowe, ktére

panowaly podczas lotu (wykres nr 2).
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Wykres I . Prawdopodobienstwo wystqpienia oblodzenia gaznika
Z powyzszego wykresu wynika, ze samolot byl w warunkach Sredniego
prawdopodobienstwa wystapienia oblodzenia dla stanu atmosfery, w jakiej znajdowat
si¢ w chwili zaistnienia zdarzenia.
Drugim krokiem bylo sprawdzenie tendencji zmian warunkéw atmosferycznych

sprzyjajacych oblodzeniu, co pokazano na wykresie nr 2.
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Moment wypadku

Wykres 2 . Wykres temperatury i wilgotnosci powietrza (lotnisko EPLL)
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Z wykresu wynika, ze w lotach po krggu poprzedzajacych wypadek, panowaly
warunki, ktére bardziej sprzyjaly oblodzeniu (wigksza wilgotnos¢, nizsza temperatura),
a oblodzenie nie wystapito.

Uktad dolotowy powietrza do gaznika w samolocie DEDAL KB nie ma specjalnego
podgrzewu. Powietrze do gaznika pobierane jest jednak spod oston silnika, czyli
ma wyzsza temperatur¢ niz powietrze na zewnatrz.

Biorac powyzsze pod uwage Komisja uwaza, Zze mozna odrzuci¢ wystapienie
oblodzenia gaznika, mogace spowodowa¢ zmniejszenie mocy silnika.

Analiza zapisu monitoringu lotniskowego

Dokonano analizy zapisu monitoringu lotniskowego z dziesigciu kamer. Szczegdlng

uwage zwrdécono na zapisy z dwéch kamer nr 4-10 1 5-8.

7
C) MDVR ).
aERL

Foto 10. Kamera nr 4-10, samolot DEDAL KB na ptycie lotniska t.odz/Lublinek
a) przygotowanie do lotéw, b) poczqtek kotowania.

-
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Foto 11. Kamera nr 5-8, widok na droge startowq i ptyte lotniska £odz/Lublinek
a) start z drogi startowej do lotu, w ktorym nastqpit wypadek,
b) miejsce, gdzie samolot wpadt w korkociqg i ,,skryt” sie za Scianq drzew.

Kamera 4-10 monitoruje czg¢$¢ plyty postojowej lotniska, na ktérej znajduje si¢

hangar, w ktérym byt przechowywany migdzy innymi samolot ultralekki DEDAL KB.
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Kamera zarejestrowata caty cykl przygotowania samolotu do lotéw, poczawszy od
wyhangarowania samolotu do momentu wykotowania do drogi startowej (foto nr 10).
Kamera 5-8 zarejestrowala wszystkie starty i1 ladowania samolotu, ktére odbywatly si¢
z drogi startowej, w tym start do lotu w ktérym nastapit wypadek (foto nr 11). Pole
widzenia kamery obejmowalo réwniez czgs¢ kregu nadlotniskowego, po ktérym
samolot DEDAL KB wykonywat loty (od miejsca przyziemienia i startu do pozycji
z wiatrem), w tym miejsce, gdzie samolot wpadt w korkociag i ,,skryl” si¢ za $ciana
drzew. W celu zwizualizowania krytycznego lotu podjeto préby obrobki zapisu
monitoringu w Centralnym Laboratorium Kryminalistycznym KGP, lecz ze wzglgdu na

niska rozdzielczos¢ kamer rejestrujacych okazalo si¢ to niemozliwe.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.
Komisja ustalita nastgpujace fakty:

a) Pilot posiadat wazna Licencje pilota turystycznego samolotowego PPL(A), wazne
uprawnienie lotnicze SEP(L), wazne Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty
oraz aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie;

b) Pozwolenie na wykonywanie lotéw 1 Pozwolenie radiowe na uzywanie
pokladowej stacji lotniczej byly wazne. Stwierdzono niewykonanie czynnosci
okresowych na samolocie po 25 godz. (przekroczenie o 1 godz. 03 min. — jest to
w granicach dopuszczalnej toleranciji);

c¢) Cigzar samolotu, a takze potozenie srodka cigzkosci miescily si¢ w granicach
podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie i Obstugi Technicznej;

d) Stan pogody nie mial wptywu na zaistnienie wypadku;

e) Podczas lotu byta zapewniona dwukierunkowa tacznos¢ radiowa;

f) Nie stwierdzono innych uszkodzen samolotu niz te, ktére powstaly w wyniku
zderzenia z ziemia.

g) Pilot w chwili wypadku nie znajdowat si¢ pod wptywem dziatania alkoholu ani
srodkéw psychoaktywnych;

h) Stwierdzono rozbieznosci pomig¢dzy Instrukcja Uzytkowania w Locie i Obstugi
Technicznej samolotu ultralekkiego DEDAL KB, a jego rzeczywistym
wyposazeniem, a takze niespOjnos$¢ zapisow w samej instrukcji (nie miato to

wplywu na zaistnienie zdarzenia);
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1) Stwierdzono ponad dwuletni proces szkolenia pilota do uzyskania licencji PPL(A),
podczas ktérego wystapity dwie dtugie przerwy w wykonywaniu lotow;

7)) W dniu wypadku pilot po raz pierwszy wykonywat loty, w ktérych byt sam
w kabinie samolotu DEDAL KB;

k) Nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢ przyczyny przeciagni¢cia samolotu, ktére
doprowadzito do wejscia w lewy korkociag;

1) Nie znaleziono przyczyny technicznej, ktéra mogtaby spowodowaé samoczynne
zmniejszenie mocy silnika w powietrzu;

m) Nie stwierdzono usterki w sterowaniu platowcem:;

n) Klapy w momencie zderzenia z ziemia byly wychylone w potozenie ok. 10°;

o) Paliwo spetniato wymagania jakosciowe;

p) Oblodzenie gaznika nie moglo by¢ przyczyna powodujaca zmniejszenie mocy silnika;

q) Podjete préby uzyskania wizualizacji krytycznego lotu z zapisu monitoringu
lotniskowego, ze wzgledu na niska rozdzielczos¢ kamer rejestrujacych okazaty si¢

niemozliwe.

3.2. Przyczyna wypadku.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami ustalita, ze przyczyna

wypadku byt:

Blad w technice pilotowania polegajacy na przeciagnigciu samolotu,
najprawdopodobniej w lewym zakrecie, w Kkonfiguracji z klapami
wypuszczonymi w polozenie okolo 10°, co doprowadzilo do wejscia w plaski

korkocigg na malej wysokosci, w wyniku czego nastapito zderzenie z ziemig.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku lotniczego byly:
1. Prawdopodobna utrata mocy silnika z nieustalonych przyczyn;
2. Brak doswiadczenia pilota w wykonywaniu lotéw na samolotach ultralekkich

i niewielkie, ogélne do§wiadczenie lotnicze.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Po zakonczonym badaniu PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia
profilaktyczne:
1. Podczas zatwierdzania Instrukcji Uzytkowania w Locie i Obstugi Technicznej —

szczegblnie statkOw powietrznych, ktére zostaly zbudowane jako konstrukcje
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amatorskie, Urzad Lotnictwa Cywilnego powinien, w ramach pelnionego
nadzoru, zwraca¢ szczegdlna uwagg na zgodno$¢ zapisow w Instrukcji
Uzytkowania w Locie 1 Obstugi Technicznej z Ksiazka Ultralekkiego Statku
Powietrznego oraz rzeczywistym wyposazeniem statku powietrzne go.

2. Sposéb montazu akumulatora na samolocie DEDAL KB, bez mozliwosci
dostgpu z zewnatrz i bez oznakowania, gdzie si¢ on znajduje, Komisja uwaza za
niedopuszczalny, gdyz brak mozliwosci szybkiego dostgpu do akumulatora
moze stanowi¢ zrédlo zagrozenia. Urzad Lotnictwa Cywilnego, w ramach
petnionego nadzoru, powinien zwraca¢ szczegdlng uwage na praktyczna
realizacj¢ sprawdzania zasad dostgpu do wyposazenia samolotu, opisanych w
§60 Wytycznych Nr 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego 7 dnia 20 kwietnia
2005 r. w sprawie wymagan technicznych stosowanych przez inspektorow przy
sprawdzaniu zdatnosci technicznej ultralekkich statkow powietrznych,
paralotni, motolotni oraz spadochronow.

3. Urzad Lotnictwa Cywilnego, rozwazy¢ wprowadzenie w samolotach
ultralekkich ~ wymogu  instalowania  systemu  ostrzegajacego  przed
przeciagnigciem, jezeli podczas prob w locie zostanie stwierdzone, ze samolot
nie daje wyraznych sygnatéw o zblizaniu si¢ do predkosci przeciagnigcia.

4. Zalecenie numer 2011-001, Prezes Urzg¢du Lotnictwa Cywilnego:

- wprowadzi¢ wymég umieszczania w instrukcjach uzytkowania w locie
samolotéw ultralekkich, ktérych zachowanie si¢ w korkociagu nie byto
przedmiotem préob w locie lub préby w locie nie potwierdzily mozliwosci
prawidlowego  wyprowadzania z korkociagu, ostrzezenia o  tresci:
»WYPROWADZANIE TEGO SAMOLOTU Z KORKOCIAGU NIE
ZOSTALO PRZEBADANE, CO MOZE SKUTKOWAC BRAKIEM
MOZLIWOSCI WYPROWADZENIA Z TEJ FAZY LOTU.
ODPOWIEDZIALNOSC ZA SKUTKI WPROWADZENIA SAMOLOTU
W KORKOCIAG PONOSI PILOT”.

Powiadomi¢ o podjetych dziataniach PKBWL w terminie do 90 dni.

Komentarz:

Z uwagi na fakt, Ze niezamierzone wprowadzenie samolotu w korkociag stanowi
jedna z najczgstszych przyczyn wypadkow lotniczych, zdaniem Komisji nalezatoby
podja¢ prace nad zmiang przepiséw lotniczych, ktérych celem bedzie wprowadzenie

w przepisach dotyczacych budowy samolotéw ultralekkich, wymogu przeprowadzania
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dodatkowych prob w locie w zakresie sprawdzania wlasnosci samolotu po
wprowadzeniu w korkociag, w konfiguracji gladkiej oraz z klapami wysunigtymi
w potozenie startowe i do ladowania. W przypadku braku mozliwosci wykonywania
powyzszych prob, wprowadzenie obowiazku instalacji spadochronowego systemu

ratowniczego.

5. ZALACZNIKI.

1. Album ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
Podpis niecgytelny
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