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INFORMACJE OGOLNE

Numer ewidencyjny zdarzenia:

440/13

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

13 kwietnia 2013 r., 09:45 UTC

Miejsce zdarzenia:

Redzen Drugi k/Sieradza

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot ultralekki Dedal-KB

Uzytkownik / Operator SP:

Prywatny

Dowédca SP: Pilot zawodowy doswiadczalny
Smiertelne Powazine Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar / rodzaj obrazen:
1 - - -
Nadzorujacy badanie: Tomasz Makowski
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

T.Makowski, B. Fydrych, T.Kuchcinski, E.Lojek,

R.Rutkowski, S. Zurkowski

Forma dokumentu zawierajacego wyniki:

RAPORT KONCOWY

Zalecenia:

TAK

Adresat zalecen:

Urzqd Lotnictwa Cywilnego

Data zakonczenia badania:

28.12.2016

STRESZCZENIE

Dnia 13 kwietnia 2013 r. 0 godz. 09:10 (wszystkie czasy wg UTC; czas lokalny

LMT = UTC + 2 godz.) pilot zawodowy do$wiadczalny na nowo zbudowanym samolocie
ultralekkim Dedal-KB znaki rozpoznawcze SP-SWKB wystartowal z prywatnego
ladowiska Chojne k/Sieradza w celu wykonania lotu probnego. Po starcie nawigzat
taczno$¢ radiowa z wilascicielem ladowiska znajdujacym sie¢ na miejscu startu, a
nastepnie o godz. 09:25 z informatorem Stuzby Informacji (FIS) sektor Warszawa bez
zlozonego FPL informujagc o zamiarze wykonania probnego naboru wysokosci do
poziomu lotu FL 090. Informator FIS przydzielit samolotowi indywidualny kod
transpondera radaru wtornego (SSR) i byta to ostatnia korespondencja radiowa z pilotem
tego samolotu. Po osiagnieciu FLO88 pilot przystapit do prob samolotu. W trakcie ich
wykonywania, 0 godz. 09:45, w ok. 35-tej minucie lotu nastgpito rozpadnigcie sie
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samolotu w powietrzu. Szczatki samolotu i cialo pilota spadty na pola uprawne i tereny
lesne w okolicy miejscowosci Redzen Drugi (gmina Burzenin pow. Sieradz). Przybyli na
miejsce upadku samolotu $wiadkowie zdarzenia ok. godz. 09:55 powiadomili policje oraz
stuzby ratownicze (tel.112), a ok. godz. 10:05 odnalezli ciato i stwierdzili zgon pilota.

Badanie zdarzenia przeprowadzil zespot badawczy PKBWL w skladzie:

inz. Tomasz Makowski - kierujgcy zespotem,
mgr inz. pil. Bogdan Fydrych - cztonek zespotu,
mgr inz. Tomasz Kuchcinski - cztonek zespotu,
mgr inz. Edward Lojek - cztonek zespotu,
mgr inz. instr. pil. Ryszard Rutkowski - cztonek zespotu,
dr inz. Stanistaw Zurkowski - cztonek zespotu.

Zespol badawczy PKBWL korzystal z ekspertyz i konsultacji, ktorych udzielili:

inz. pil. Marek Masalski - ekspert PKBWL,
mgr Jarostaw Oledzki - ekspert PKBWL,
prof. dr. hab. inz. Stanistaw Danilecki - konsultant,

mgr inz. Piotr Lipiec - cztonek PKBWL,
mgr inz. pil. dosw. Jerzy Kedzierski - cztonek PKBWL,
mgr inz. pil. dosw. Andrzej Pussak - cztonek PKBWL.
Przyczyna wypadku:

Najbardziej prawdopodobna przyczyna wypadku bylo osiggniecie w trakcie
rozpedzania w znizaniu rzeczywistej predkosci lotu przekraczajacej predkos¢ Vg,
co w polaczeniu z manewrem wyprowadzania ze znizania doprowadzilo do
powstania obciazen aerodynamicznych przekraczajacych wytrzymalos¢ struktury
samolotu, powodujac jego zniszczenie podczas lotu.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly:

e brak kalibracji ukladu pomiaru predkosci samolotu przed podjeciem jego

prob w locie,

e wykonywanie préb samolotu w locie w sposob niezgodny z zasadami

bezpieczenstwa okreslonymi w ich programie.

Okolicznos$cia sprzyjajaca poniesieniu $mierci przez pilota bylo nie uzycie

przez niego helmu ochronnego.
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PKBWL po zakonczeniu badania sformutowata jedno zalecenie dotyczace

bezpieczenstwa.

Wobec stwierdzenia juz po publikacji raportu btedu w okresleniu predkosci
samolotu w chwili wypadku, majacego wptyw na tre$¢ ustalonej przyczyny, PKBWL

dokonata odpowiedniej korekty 1 ponownej publikacji skorygowanego raportu.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

Dnia 13 kwietnia 2013 r. o godz. 09:10 (wszystkie czasy wg UTC; czas lokalny
LMT = UTC + 2 godz.) pilot zawodowy do$wiadczalny na nowo zbudowanym
samolocie ultralekkim Dedal-KB zn. rozp. SP-SWKB wystartowatl z prywatnego
ladowiska Chojne k/Sieradza w celu wykonania lotu probnego wedtug zatwierdzonego
przez ULC ,,Programu Prob na Ziemi i w Locie samolotu DEDAL-KB nr fabr. KB-
02/2012 znaki rozp. SP-SWKB”. Start samolotu obserwowat pilot innego samolotu,
wykonujacy loty na tym samym ladowisku oraz zona pilota (pilot i1 instruktor
szybowcowy | klasy z nalotem 0k.3000 godz.). Po wykotowaniu, tuz przed podjeciem
startu, pilot zajgl si¢ ustawieniem (programowaniem) zamontowanego w samolocie
elektronicznego systemu instrumentéw (EFIS) Stratomaster Odyssey. Po starcie pilot
nawigzal tacznos$¢ radiowa z wlascicielem ladowiska znajdujacym si¢ na miejscu startu,
a nastepnie o godz. 09:25 zgtosit si¢ do FIS WA (na czgstotliwosci 119,450 MHz) bez
ztozonego FPL informujac o zamiarze wykonania proby naboru wysokos$ci do poziomu
lotu FL 090. Informator FIS przydzielit samolotowi indywidualny kod transpondera
7457 i byt to ostatni kontakt radiowy z pilotem. O godz. 09:34:23 sygnal transpondera
samolotu zostatl odebrany przez radar sektora FIS Wroctaw, o 09:35:07 przez radar
sektora SRL Katowice, a o 09:39:20 samolot stat si¢ widoczny na ekranie radaru
kontroli obszaru FIS Warszawa. Po osiggnieciu FL087-088 pilot przystapit do prob
samolotu, wprowadzajac go 0 godz. 09:44:00 na kurs 207° i rozpedzajac w lekkim
znizaniu. Po ok. 32 sekundach od poczatku rozpedzania, 0 godz. 09:44:40, w ok. 35-tej
minucie lotu rozpoczgto si¢ rozpadanie samolotu w powietrzu. Ostatnie sygnaty
transpondera SSR zostaty zarejestrowane odpowiednio o godz. 09:45:28 przez radar FIS
Wroctaw i 0 godz. 09:45:08 przez radar SRL Katowice. O godz. 09:43:24 na ekranie
radaru FIS Warszawa zauwazalny stat si¢ podziat echa samolotu najpierw na dwa w
bezposrednim sasiedztwie, a nastgpnie na trzy i cztery echa tuz obok siebie, ktore
ostatecznie zanikly o godz. 09:45:35. Szczatki samolotu 1 cialo pilota spadly na pola
uprawne w okolicy miejscowosci Redzen Drugi (gmina Burzenin pow. Sieradz).
Samolot nie byt wyposazony w spadochronowy system ratunkowy. Pilot, wyposazony
w spadochron ratowniczy, nie zdotat opusci¢ kabiny na bezpiecznej wysokosci, cho¢
rozpiagl pasy bezpieczenstwa. Zostalo to najprawdopodobniej uniemozliwione przez

czasowg utrate $wiadomosci u pilota oraz wskutek przyspieszen wynikajacych z ruchow
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kadtuba podczas opadania po rozpadzie samolotu w powietrzu. Dalsze, zmienione ruchy
kadtuba podczas jego opadania po odpadnigciu od niego cze$ci prawego skrzydta
spowodowaty wyrzucenie pilota z kabiny na niewielkiej wysokosci, uniemozliwiajacej
uzycie spadochronu ratowniczego. Zespot badawczy PKBWL stwierdzit, ze spadochron
ratowniczy pilota byt technicznie sprawny i nie znalazt Zzadnych usterek
uniemozliwiajgcych jego otwarcie. Informator FIS Warszawa bezskutecznie probowat
ponownie nawigza¢ tacznos¢ z samolotem SP-SWKB 0 godz. 09:56. O godz. 10:20
sektor FIS WA zostal poinformowany telefonicznie przez RCC (Ratownicze Centrum
Koordynacyjne) o katastrofie samolotu w okolicach Sieradza. FIS Warszawa o godz.
09:56 ponowit proby nawigzania tacznosci z samolotem SP-SWKB. Przybyli na miejsce
upadku samolotu $§wiadkowie zdarzenia ok. godz. 09:55 powiadomili policj¢ oraz
stuzby ratownicze (na tel.112), a ok. godz. 10:05 odnalezli ciato pilota i stwierdzili jego
zgon. Zniesione wiatrem opadajace Szczatki samolotu zostaly rozsiane ukosnie w
stosunku do ostatniego odcinka trajektorii jego lotu na kierunku ENE-WSW na
dystansie ponad 1800 m, na terenie czg$ciowo zalesionym na podinoc od drogi

przechodzacej przez miejscowos¢ Redzen Drugi.

1.2. Obrazenia osob

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

Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot w wyniku rozpadniecia si¢ w powietrzu oraz zderzenia z ziemig zostat
catkowicie zniszczony. Stan wraku po wypadku pokazano na zdjeciach w Albumie

ilustracji — zatacznik nr 1 do raportu.
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowodca statku powietrznego, pilot liniowy zawodowy z uprawnieniami pilota

doswiadczalnego, mezczyzna lat 50, posiadal wazng licencjg ATPL(A) z uprawnieniami
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SEP(L), F1, TPR2, TR ATR42/72 i TR DHCS8 oraz wazna licencje PL(G) z
uprawnieniami F1 i TPR1, obie wydane przez Urzad Lotnictwa Cywilnego. Posiadat
rowniez wazne $wiadectwo medyczne, wydane przez autoryzowanego lekarza
orzecznika ULC nr 36/2011. Nalot ogdlny na samolotach komunikacyjnych 8063
godz.52 min., na samolotach lotnictwa ogodlnego 1478 godz. 52 min., (w tym 256 godz.
jako instruktor) oraz na szybowcach 3798 godz. 42 min. (w tym 664 godz. 21 min. jako
instruktor i 713 godz. 05 min. jako pilot do§wiadczalny), Ztota Odznaka Szybowcowa z
trzema diamentami. Pilot pelnigc funkcje kapitana statku powietrznego systematycznie
wykonywat loty rejsowe na samolotach komunikacyjnych. Powyzsze informacje jak i
opinie pozyskane przez Komisj¢ wskazujg, ze byl to pilot o bardzo wysokich
kwalifikacjach i wielkim do$wiadczeniu. Ponizej w tabeli zestawiono 10 ostatnich

lotéw pilota wykonanych przed lotem zakonczonym wypadkiem.

L.p. Data lotu Trasa lotu Czas lotu Typ samolotu Funkcja w zatodze
1 09.04.2013 | WAW-RZE 00:53 Bombardier Q400 Kapitan
2 09.04.2013 | RZE-WAW 00:44 Bombardier Q400 Kapitan
3 09.04.2013 | WAW-KRK 00:49 Bombardier Q400 Kapitan
4 09.04.2013 | KRK-WAW 00:45 Bombardier Q400 Kapitan
5 08.04.2013 | KRK-WAW 00:45 Bombardier Q400 Kapitan
6 08.04.2013 | WAW-GDN 00:47 Bombardier Q400 Kapitan
7 08.04.2013 | GDN-WAW 00:55 Bombardier Q400 Kapitan
8 07.04.2013 | WAW-KRK 00:45 Bombardier Q400 Kapitan
9 07.04.2013 | GDN-WAW 00:57 Bombardier Q400 Kapitan

10 06.04.2013 | WAW-GDN 00:49 Bombardier Q400 Kapitan

Wg informacji pozyskanych przez Komisje pilot przed lotem byt wypoczety i nie

zglaszal jakichkolwiek dolegliwosci.

Pilot wykonywat juz loty probne na wczesniejszych egzemplarzach samolotu typu
Dedal-KB.
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot ultralekki Dedal-KB: Dwumiejscowy, jednosilnikowy wolnonosny

dolnoptat ze statym podwoziem z kotkiem przednim i klasycznym usterzeniem,
konstrukcja poétskorupowa catkowicie metalowa. Skrzydta o profilu GA 37-A-315 i
obrysie trapezowym, jednodzwigarowe z dzwigarkiem pomocniczym tylnym,
wyposazone w bezszczelinowe klapy katowe i1 bezszczelinowe katowe lotki bez
wywazenia masowego. Usterzenie klasyczne w uktadzie krzyzowym, stery bez

wywazen masowych. Uklady sterowania: ster wysokosci i lotki - popychaczowy, ster
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kierunku — linkowy, trymer steru wysokosci — elektromechaniczny, klapy -
elektromechaniczny, sterownice (drazki i pedaly) w kabinie zdwojone. 2 zbiorniki
paliwa o pojemnosci po 42 1 za dzwigarem glownym w skrzydtach. Miejsca w kabinie
obok siebie, oszklenie kabiny dwuczesciowe — wiatrochron i odsuwana do tytu ostona
(zasadnicza obok sposobu zawieszenia lotek i Kklap réznica konstrukcyjna tego
egzemplarza w stosunku do poprzednich 2 egzemplarzy samolotu Dedal-KB).

UWAGA: Pierwszy egzemplarz samolotu Dedal-KB (znaki rozp. SP-SZKB) miat lotki i
klapy szczelinowe zawieszone trojpodporowo na wspornikach (Z 0siami obrotu ponizej
dolnego obrysu profilu), a w nastepnych egzemplarzach (0 znakach rozp. SP-SBKZ i
SP-SWKB) zastosowano lotki i klapy bezszczelinowe na zawiasach szarnirowych (z osig

obrotu przeniesiong na dolny obrys profilu).

Rok znaki Nr .
Producent nr fabryczny . data rejestru
budowy rozpoznawcze | rejestru
2013 | AVIRGIOUD |\ 090013 %%) | SP-SWKB - -
Wroctaw
Swiadectwo ogledzin Nr 01 wydane przez ULC dnia: 22.03.2013r.
wazne do zakonczenia prob (lotow probnych kontrolnych) w rej.ladowiska Chojne
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 0 godz. 00 min *).
Liczba lotéw od poczatku eksploatacji 0*).
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu nie dotyczy *).
Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych (100 h) nie dotyczy *).
Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do: 12 kwietnia 2014 r.

Silnik: Jabiru 3300A, 6-cylindrowy, 4-suwowy, gaznikowy, w uktadzie ,bokser”,
Z podwdjnym uktadem zaptonowym, bezreduktorowy, z mokra miska olejowa,
chtodzony powietrzem. Moc startowa 120 KM, pojemnos¢ skokowa 3300 cm?®. Paliwo
(wg Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie — dalej TIUL): benzyna
samochodowa o liczbie oktanowej 95 lub AVGAS 100L. Olej (wg TIUL): Aero Shell
W100, 10W40.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
2012 Jabiru Aircraft, Australia 33A1413
Data zabudowy silnika na ptatowiec listopad 2012 r.
Maks. moc startowa 120 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 45 godz. 45 min.
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Czas pracy silnika od ostatniej naprawy glownej nie dotyczy *).
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 1954 godz. 15 min.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (50 h) nie dotyczy *).

Smiglo: Woodcomp SR 200J, drewniano-kompozytowe (z widknem weglowym),

trojlopatowe o skoku ustawianym na ziemi.

Rok produkcji Producent nr fabryczny

2012 Woodcomp SR 200J/3/1630/R/T/3/1957 **)
Data zabudowy $migta listopad 2012 r.
Czas pracy od poczatku eksploatacji 45 godz. 45 min.
Czas pracy od ostatniej naprawy glownej nie dotyczy *).
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu brak danych
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych nie dotyczy *).

Stan MP i S przed lotem (szacunkowo):
Paliwo: ~84 |
Olej: 351

Zatadowanie samolotu (dane masowe - szacunkowao) do lotu:

— masa s-tu pustego (z ptynami eksploat. i pal.na 30 min.lotu): 300,6 kg
— masa paliwa (dopetnienie: 42 | zb.lewy + ~33 | zb.prawy): ok.54,0 kg
— masa oleju (wliczona w mase samolotu pustego) 3,0 kg
— masa pilota 0k.104,0 kg
— masa spadochronu ***) (8,3-3,9 kQg) 4,4 kg
— masa bagazu 0,0 kg
— laczna masa rzeczywista 463,0 kg
— masa dopuszczalna 450,0 kg

*) Platowiec fabrycznie nowy, silnik i Smigto uzytkowane wczesniej na innym samolocie
(CH-601 Zodiac SP-YRB, zarejestrowany w 2008 r.). Patrz tez pkt i) Informacja
dodatkowa str.40 ponizej.

**) W dokumentacji samolotu i swiadectwie ogledzin wystepujq roznice w numerach.

*4%) Z uwzglednieniem wymontowania tapicerki lewego fotela.

Masa startowa samolotu zostata przekroczona o ok.13 kg (tj. o 0k.2,9%) w

stosunku do wymagan podanych w jego Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie,

RAPORT KONCOWY Strona 10 z 50



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot ultralekki Dedal-KB, SP-SWKB, 13 kwietnia 2013 r., Redzeri Drugi k/Sieradza

a jego wywazenic odpowiadalo posredniemu polozeniu $rodka ciezkosci migdzy

skrajnym przednim a skrajnym tylnym.

Statek powietrzny zostat zmontowany i przygotowany do lotéw przez ekipg

techniczng Wytworcy na lagdowisku Chojne oraz uznany za zdatny do eksploatacji i

dopuszczony stosownym wpisem w ksigzce ptatowca przez ULC do lotdw probnych

kontrolnych z dniem 22 marca 2013 r.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Lot odbywat si¢ w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym.

Ponizej dostepne w internecie dane meteorologiczne obejmujgce czas lotu i

wypadku, pochodzace z dwoch najblizszych lotnisk komunikacyjnych:

http://polish.wunderground.com/history/airport/EPLL/2013/4/13/DailyHistory.h

mi?req_city=Lublinek&req_state=&req_statename=Polska

Lublinek EPLL
Sobota, kwiecien 13, 2013 m‘ _ Tenperautz D Fart_ pverage Hgnlow _ cw
Actual Average Record | % 15
Temperature H 91
. ) o o 1
Temperatura $rednia 9°C - N N S N [
o ] 1
Temperatura maksymalna 14°C - -() mg! 2 5 4 5 6 1 b 30 fwmi oz 5 45 67§ 3 WA
Temperatura minimalna 4°C - -() M e e 3
Degree Days nF 3 1
H H i = 101
stopnlo-dm grzewczych 17 ank 1
Moisture 09 - -
Punkt rosy 6°C s 1
Average HUmIdIty 82 midight! 23 4 5 6 7 6 8 0 Mmwen1 203 4 5 K 7 & 5 WA
Maximum Humidity 100 W coess  Wind st s
Minimum Humidity 59 w0 Ja
Opady el 1i
Opady 0.0 mm - -() e 1°
Ciénienie na pOZiOmie morza U:Ud 12 03 4 5 6 7 8 § 100 T 2% 4 5 6 7 % %5 A !
Ciénienie na poziomie morza  1013.23 hPa e
Wiatr i e 00 i)
Predko$¢é wiatru 9 kmth () o L J
Maksymalna predko$é wiatru 30 km/h I ERRR: i -
Max Gust Speed - a0 HE 4
Widzialnos¢ 8.8 kilometrow W © 3 £ 8 8 78 0 0 wm 1 25 48 6 71 %N e
Wydarzenia mgfa , deszcz
czynnik
czas chtodzg Punkt Wilgot- ... . . Widzial- . . PP . Wyda: .
(CEST) Temp. oy rosy  nos¢ Cisnienie nos$é Wind Dir  Predkos¢ wiatru w porywie Precip rzenia Warunki pogodowe
wiatru
7.00AM  50°C 4.0°C 93% 1011 hPa 6.0km  potudniowy 3.7 km/h/1.0 m/s N/A nie podane
7.30AM  7.0°C 6.2°C 50°C 87% 1011 hPa 7.0km  potudniowy 5.6 km/h/1.5m/s N/A nie podane
8:00AM 80°C 64°C 60°C 87% 1011 hPa 9.0km  PdZd 9.3km/h/2.6 m/s N/A nie podane
8:30AM  9.0°C 6.0°C 82% 1011 hPa ZdPdzd 11.1km/h /3.1 m/s N/A pogodnie
9:00AM  10.0°C 6.0°C 76% 1012 hPa ZdPdzd 13.0 km/h / 3.6 m/s N/A pogodnie
9:30AM  11.0°C 6.0°C 71% 1012 hPa ZdPdzd 18.5km/h /5.1 m/s N/A pogodnie
10:00AM  120°C 6.0°C 67% 1012 hPa ZdPdzd 16.7 km/h/ 4.6 m/s NA pogodnie
10:.30AM  120°C 6.0°C 67% 1012hPa  10.0km zachodni  18.5km/h/ 5.1 m/s N/A niewielkie zachmurzenie
11.00AM  13.0°C 6.0°C 63% 1013hPa  10.0km zachodni  20.4 km/h/ 5.7 m/s N/A niewielkie zachmurzenie
11.30AM  120°C 6.0°C 67% 1013hPa  10.0km ZdPdZd  20.4 km/h/ 5.7 m/s N/A niewielkie zachmurzenie
12.00PM  13.0°C 6.0°C 63% 1013 hPa  10.0km ZdPdZd 18.5km/h/ 5.1 m/s N/A obfoki zanikajace
12.30PM  13.0°C 6.0°C 63% 1013 hPa  10.0km ZdPdZd 22.2km/h /6.2 m/s N/A obfoki zanikajace
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http:/polish.wunderground.com/history/airport/EPLL/2013/4/13/DailyHistory.html?req _city=Michalkow&req_state=&req_statename=Polska
PoznAN EPPO
Sobota’ kwiecien 13, 2013 P Toweraure Dew ot Average Hghlaw ¢
Actual Average Record | 2L 14
Temperature o 1"
Temperatura Srednia 10°C - o 0 0 e o 4
Temperatura maksymalna 14 °C 16°C 18 ° C (2007) Mdight 2 3 4 § 6 7 8 9 W fimedt 2 % 4 5 6 7 8 & M0
Temperatura minimalna 5°C 5°C -5°C(1997) |y e
Degree Days " Barometic Pressure
02 - - 102
stopnio-dni grzewczych 16 301 - 1ot
Moisture o 1
Punkt rosy 5°C g N O
Average Humidity 73 Wit 2 3 4 5 6 7 8 9 10 fmmd 2 % 4 5 6 7 8 9 M
Mﬁﬂ;ﬂﬂ?ﬂj li:?ggy 3:13 ™ g gpesd g Gud fh
- - 6
Opady B 1
Opady 0.2mm 1.4 mm -() mr 11
Cisnienie na poziomie morza N e s R B S S A o - 30 4
Cisnienie na poziomie morza1012.55 hPa Mdight 2 03 4 05 6 7 8 0 0 fimed 203 45 6 78 &M
Wiatr
) , lird Dir o
Predkos¢ wiatru 13 km/h () fioa L NS
Maksymalna predkosé wiatru33 km/h ZEE NN RESRN S e T
Max Gust Speed 52 km/h i e i
Widzialnosé 11.7 kilometrow e
Wydarzenia deSZCZ miightt 2 3 4 5 6 7 & 0 M0 Alween 1 2 3 4 5 B T 8 8 A Mg
czynnik bkt Wilgot- Widzial- Predkosé  predkosé w Wyda-
czas (CEST) Temp. chiodzacy 90 Cisnienie .. Wind Dir b pre . recip ya Warunki pogodowe
wiatru rosy nosé nosé wiatru porywie rzenia
1200AM 70°C 49°C  50°C &% 1007hPa - papaz 1K/ NIA pogodnie
1230AM  70°C 52°C  50°C &% 1007hPa - papazd 5o mn NIA pogodnie
7.00 AM 60°C 37°C 3.0°C 81% 1009hPa - PdPdzd ;11'1mklrsnlh ! N/A pogodnie
7.30 AM 70°C 43°C 40°C 81% 1010hPa - Pdzd 141.8m|(lrs11/h ! N/A pogodnie
8:00 AM 8°C - 5°C 77% 1011hPa 20km  Pdzd 144kmh/ - - obtoki zanikajace
800AM  80°C 61°C  40°C 76% 1010hPa - pazg LT NIA pogodnie
830AM  9.0°C - 50°C 76% 1010hPa - pazg Sk NIA pogodnie
900AM  90°C - 50°C 76% 1010hPa 100km zaPoza o K/ NIA obloki zanikajace
9:30 AM 100°C - 50°C 71% 1011hPa 10.0km ZdPdZd ;81'5mklrsnlh ! N/A obtoki zanikajace
10:00AM  11.0°C - 6.0°C 71% 1011hPa 10.0km ZdPdZd ;81'5mk/r;/h/ N/A niewielkie zachmurzenie
10:30AM  120°C - 6.0°C 67% 1011 hPa 10.0km zachodni §07'4mk/?/h/ N/A niewielkie zachmurzenie
11:.00AM  13°C - 7°C 58% 1012hPa 20km  ZdPdzd 144kmh/ - - niewielkie zachmurzenie
1100AM  130°C - 60°C 63% 1011hPa 10.0km zachodni 141'8mk/;“’h’ N/A obloki zanikajace
1130AM  130°C - 60°C 63% 1012hPa 10.0km ZdPdZd 1667mk/2"h’ N/A obloki zanikajace
12:.00PM 13.0°C - 6.0°C 63% 1012hPa 10.0km ZdPdZd §07'4mklrsnlh ! N/A obtoki zanikajace
12:30PM 13.0°C - 6.0°C 63% 1012hPa 10.0km ZdPdZd §07'4mklrsnlh ! N/A przewaga chmur

Z uwagi na stosunkowo niewielkie oddalenie od miejsca zdarzenia Lotniskowej
Stacji Meteorologicznej znajdujacej si¢ na lotnisku Sit Powietrznych w Lasku (29 km)
oraz wystgpowania jednorodnej masy powietrza polarnego morskiego, przyjeto, ze
elementy pogodowe zaobserwowane i pomierzone parametry meteorologiczne moga
by¢ przyjete jako tozsame w miejscu operacji lotniczej 1 miejscu zdarzenia.

12454 EPLK Lask

2013-04-1310:00 METAR EPLK 131000Z 24010KT 9999 BKN034 13/07 Q1013 RMK 131 066 6/6=
2013-04-1309:30  METAR EPLK 130930Z 24008KT 9999 SCT030 BKN200 12/06 Q1013 RMK 124 065 6/3=
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W s$wietle zaprezentowanych danych, po wnikliwej analizie, mozna przyjac, ze w
czasie i miejscu zdarzenia wystepowato zachmurzenie BKN (5-7/8) przez chmury Cu
humilis (o matej rozciaglosci pionowej, zwykle wygladaja jak gdyby splaszczone),
przechodzace do stadium mediocris (o umiarkowanej rozcigglosci pionowej i poziomej,
ktorych wierzchotki wykazuja niewielkie wypuktosci). Podstawa tych chmur byla na
wysokosci okoto 1000 m, a ich rozcigglto$¢ pionowa, oszacowana, nie przekraczala

1000 m. Zatem, powyzej 2000 m, nie byto juz zadnych chmur, na co wskazuje rowniez

wysokos¢ realizowanego zadania lotniczego.

» ' ‘t -~ .

[‘1]-Fragmen‘t zdjecia satelitarnego z godz.09:44 w dniu 13.04.2013r.
Takze zdjecie satelitarne z godz. 09.44, wykonane na jedng minute przed
zdarzeniem, potwierdza wystgpowanie chmur kigbiastych.
Byly to chmury na tyle cienkie i o matej] wodnos$ci, ze nie dawaty odbicia
radarowego, co z kolei potwierdzajg obrazy radarowe.
W czystym, $wiezym powietrzu widzialno§¢ byla bardzo dobra — 10 kilometrow

lub wicksza. Nie wystgpowaty zadne zjawiska pogodowe podlegajace obserwacjom

meteorologicznym. Temperatura powietrza wynosita okoto 13°C. Cisnienie
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atmosferyczne QNH okoto 1014 hPa, wykazujace tendencj¢ wzrostowg. Wiatr
przyziemny byl staby, 4-5 m/s z kierunku 240° (WSW).

Natomiast dla okreslenia ,,wiatrow gornych” wykorzystano wyniki sondowania
atmosfery o godzinie 12.00 UTC w:
e 12374 Legionowo oddalonym od miejsca zdarzenia o 0k.175 km w kierunku NE;

e 12425 Wroctaw oddalonym od miejsca zdarzenia o ok.135 km w kierunku WSW.
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rapedTw
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[2] Rozmieszczenie stacji radiosondazowych w poblizu miejsca zdarzenia

To na ich podstawie, dla zadanych wysokosci, wyliczono kierunek i predkosé
wiatru z obu stacji radiosondazowych oraz oszacowano je dla rejonu operacji lotniczej i
miejsca zdarzenia.

ANALIZA WIATROW GORNYCH NA OBSZARZE KRAJU
Z DNIA 13.04.2013r. z godz. 12:00 UTC

WIATRY NA WYBRANYCH WYSOKOSCIACH [m/s]:
REDZEN DRUGI (kierunek i predko$¢

LEGIONOWO oszacowane) WROCLAW

0 180/ 4 2500 254/ 9 0 240/ 5 2500 265/ 10 0 240/ 9 2500 266/ 10
100 214/ 5 3000 269/ 8 100 242/ 6 3000 270/ 10 100 -/~ 3000 275/ 11

200 241/ 7 3500 242/ 8 200 243/ 9 3500 260/ 12 200 244/10 3500 267/13
300 240/ 7 4000 245/13 300 245/10 4000 255/13 300 250/11 4000 259/ 14
400 240/ 7 4500 237/ 9 400 250/ 11 4500 250/ 14 400 256/ 12 4500 251/ 16
500 240/ 8 5000 230/ 5 500 255/12 5000 260/ 14 500 262/13 5000 262/ 12
600 240/ 8 7000 228/ 15 600 260/ 11 7000 250/ 14 600 264/12 7000 251/ 11
800 240/ 9 9000 225/ 16 800 260/10 9000 270/ 16 800 260/ 10 9000 290/ 16
1000 247/10 11000 232/ 15 1000 260/ 11 11000 270/ 15 1000 264/11 11000 275/ 19
1500 267/10 13000 239/ 15 1500 270/ 13 13000 250/ 14 1500 281/14 13000 257/ 14
2000 262/10 15000 281/ 17 2000 270/ 13 15000 251/ 17 2000 275/ 14 15000 260/ 15

IZOTERMY: IZOTERMY:
0°C- 818 hPa/1662 m 0°C - 840 hPa/1433 m
-5'C - 762 hPa/2222 m -5'C - 772 hPa/2098 m
-12'C - 673 hPa/3186 m -12'C - 668 hPa/3217 m
-20'C - 572 hPa/4401 m -20'C - 577 hPa/4307 m
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Profil pionowy wiatru dla miejsca zdarzenia na godz. 12.00 UTC w dniu 13.04.2013r.
kier. Wys.
w*® Wm
260 5000
250 WYSOKOSC ZDARZENIA 4500
255 4000
260 3500
270 3000
265 2500
270 2000
270 1500
260 1000
260 800
260 600
255 500
250 400
245 300
243 200
242 100
240 0
m/'s 1 2 3 4 6 7 8 9 10 N 12 13 14 15 m/'s

[3] Profil predkosci wiatru na réznych wysokosciach w okolicy miejsca zdarzenia.

Kierunek wiatru wraz ze wzrostem wysokosci od poziomu gruntu az do wysokosci
1500 m, powoli, lecz stale zmieniat si¢ od 240° do 270°, a jego predkos¢ zwickszala sie
od 5 do 13 m/s. Od poziomu 1500 m do 3000 m przewazat kierunek 270°, jedynie na
poziomie 2500 m wynosit 265°, predko$¢ miata tendencje do zmniejszania sie od 13 m/s
na poziomie 1500 i 2000 m do 10 m/s na poziomie 2500 i 3000 m.

Ocenia _si¢, Zze w_przedziale wysokosci 2200-2500 m wiatr wial z kierunku

270-265° z predkoscia 12-10 m/s.

Konkluzja: Warunki atmosferyczne wystepujace w miejscu oraz W czasie wykonywania
lotu nie wywieraly negatywnego wpltywu na jego realizacj¢ 1 nie miaty wptywu na
zaistniaty wypadek.
Wystepowanie turbulencji byto bardzo mato prawdopodobne na wysoko$ciach, na
ktoérych pilot podjat préby.

Na podstawie powyzszych informacji oraz biezacej obserwacji pogody Komisja

stwierdza, ze warunki atmosferyczne nie mialy wplywu na zaistnienie zdarzenia i

tylko minimalny wplyw na jego przebieq.
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1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy.

1.9. Lacznos¢

Samolot byt wyposazony w radiostacje poktadowg ICom IC-A200 oraz transponder
SSR Bendix/King KT76A. Pozwolenie radiowe na oba te urzadzenia wazne do
26.02.2023 r. Radiostacja i transponder byly sprawne oraz dziataty prawidtowo. Pilot
samolotu prowadzit podczas lotu taczno$é z miejscem startu i sektorem FIS Warszawa.
Nie sygnalizowatl przez radiostacj¢ poktadowa jakichkolwiek problemow pilotazowych,
technicznych lub zdrowotnych ani tez nie przekazywat zadnych uwag dotyczacych

przebiegu lotu.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Na ilustracjach [4] i [5] ponizej pokazano miejsce startu do krytycznego lotu oraz

mapke topograficzng okolic Sieradza z zaznaczonym miejscem startu (S) i miejscem
wypadku (W).
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[4] Miejsce startu - prywatne Iladowisko Chojne [5] Miejsca startu S i wypadku W
kiSieradza [foto: internet]. na mapie topograficznej okolic
Sieradza [geoportal].

Samolot rozpadt si¢ w powietrzu podczas lotu na wysokosci ok. 2450 m nad polami
na poocny zachdd od miejscowosci Redzen Drugi (gmina Burzenin pow. Sieradz).

Przyblizone wspotrzedne geograficzne miejsca poczatku rozpadu ptatowca:

N51°30°23.57” / E018°45°32.91”.
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1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot nie byt wyposazony w specjalne urzadzenia rejestrujgce parametry lotu,
jednak w sktad jego normalnego wyposazenia wchodzit EFIS MGL Stratomaster
Odyssey, wyposazony w dwie karty SD do przechowywania danych - jedng wewngtrzng
do oprogramowania oraz przechowywania danych z ostatniego lotu (mozliwych do
odzyskania w przypadku nieprzerwanego zasilania przyrzadu z baterii awaryjnej) i
druga zewnetrzng (do wprowadzania i rejestracji danych). Zewnetrzna karta SD w tym
konkretnym locie nie byta uzyta (nie byto takiej potrzeby). Analiza danych odczytanych

z karty wewnetrznej nie data zadnych wynikow przydatnych do wyjasnienia zdarzenia.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Szczatki samolotu i cialo pilota spadty na pola uprawne i lasy na péinoc i zachod
od miejscowosci Redzen Drugi. Zniesione wiatrem szczatki samolotu zostaty rozsiane
w obszarze o ksztalcie klina, pod katem 70-75° w stosunku do osi jego trajektorii
koncowej fazy jego lotu na kierunku ENE-WSW na odcinku ponad 1800 m, na terenie
czgsciowo zalesionym na potnoc od drogi przechodzacej przez miejscowos¢ Redzen
Drugi. Wspoétrzgdne geograficzne miejsca upadku kadtuba [p.poz.”B” na ilustracji [13]

w p.2.4 w dalszej tre$ci niniejszego raportu]:

N51°29°54.21” / E018°45°37.61”.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Pilot miat wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 1 (CPL, ATPL) i 2 (PPL) z
wpisem ograniczenia VNL. Podczas sekcji zwlok nie stwierdzono wystgpowania cech
objawow zdrowotnych mogacych mie¢ wpltyw na zaistnienie i przebieg wypadku.
Przyczyna S$mierci pilota byly cigzkie obrazenia wielonarzadowe powstate od
masywnego urazu uogolnionego (obejmujgcego liczne okolice ciata) wskutek upadku z
duzej wysokosci. W chwili $mierci pilot nie byt pod wptywem alkoholu ani $rodkow

odurzajacych dziatajacych podobnie do alkoholu.
1.14. Pozar.

Nie bylo, pomimo iz doszto do rozerwania instalacji paliwowej W powietrzu i
obfitego wycieku paliwa, obserwowanego ze znacznej odleglosci przez $wiadkow

zdarzenia. Podczas ogledzin szczatkoéw samolotu stwierdzono, ze glowny zawor
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paliwowy pozostal otwarty, jednak z uwagi na catkowita dezintegracj¢ instalacji

paliwowej nie miato to juz zadnego znaczenia.
1.15. Czynniki przezycia.

Gwaltowny przebieg zjawiska niszczenia samolotu w powietrzu musial wywotac¢
wystapienie znacznych przecigzen oddzialujacych na pilota, ktére moglty spowodowac
chwilowa utrat¢ przytomnosci (takze wskutek uderzenia glowa o oszklenie ostony
kabiny) lub krotkotrwale ograniczenie $wiadomosci i powazne utrudnienie W
wykonywaniu czynnosci w kabinie, przede wszystkim ze wzgledu na kierunek ich
oddziatywania (,,wciskanie” w fotel). Wysoko$¢ lotu, na jakiej doszto do zdarzenia,
teoretycznie dawata jednak nawet w takich okolicznosciach i przy szybko
postepujacych uszkodzeniach samolotu do$¢ duzo czasu na jego opuszczenie na
spadochronie w przypadku zachowania przytomnos$ci przez pilota. Stwierdzono, ze
zamek ostony kabiny nie byt odblokowany, jednak lewa szyba ostony wypadta lub
zostata wybita przez pilota w trakcie rozpadu samolotu, a pasy bezpieczenstwa pilota
byly rozpiete, 0 moze §wiadczy¢ o podjeciu czynnosci ratowniczych. Samolot nie byt
wyposazony w spadochronowy uktad ratunkowy dla catego statku powietrznego. Pilot,
wyposazony we wilasny spadochron ratowniczy (sktadajacy si¢ z pokrowca Parachutes
Australia Slimpack T-204 i czaszy Fallschirmbau Bumsein Canopy 26’ LOPO), nie
opuscit kabiny, lecz wypadl z niej na niewielkiej wysokosci, nie dajacej moznosci
skutecznego uzycia spadochronu - dokumentacja tego spadochronu okresla te wysoko$é
minimalng na 90 m. Nie stwierdzono zakleszczenia ani zadne] widocznej
nieprawidlowosci w dziataniu zamkow ostony kabiny. Zostato stwierdzone, ze pilot nie
podjat proby otwarcia spadochronu ratowniczego, a sam spadochron ratowniczy byt
technicznie sprawny 1 nie znaleziono zadnych usterek uniemozliwiajacych jego
otwarcie, cho¢ z jego dokumentacji wynika, ze wazno$¢ ulozenia spadochronu
formalnie uptyneta dnia 05.01.2013 r. Sytuacja, w ktorej pilot nie byt w stanie wydostaé
si¢ z kabiny, mogta by¢ skutkiem zbiegu kilku czynnikoéw: ograniczenia §wiadomosci
wskutek uderzenia gtowg o oszklenie kabiny, nieustabilizowanych ruchéw obrotowych
kadluba podczas spadania, powodujacych powstanie najpierw przyspieszen
wciskajacych pilota w fotel, a w ostatniej fazie (na malej wysokos$ci, po ostatecznym
odpadnigciu resztek prawego skrzydia od kadtuba) — przyspieszen wyrzucajacych go z
fotela. Pilot z nieznanego powodu nie zdecydowat si¢ na uzycie helmu ochronnego

podczas lotu. Jego zastosowanie mogloby znacznie ztagodzi¢ skutki uderzenia lewa
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strong gtowy w oszklenie ostony kabiny 1 pozwoli¢ na unikniecie utraty przytomnosci
lub, tagodzac wuderzenie, umozliwi¢ przynajmniej wczeSniejsze odzyskanie
przytomnos$ci przez pilota i odpowiednio wczesne podjecie przez niego czynno$ci

ratowniczych. W_zaistniatych okoliczno$ciach pilot miat niewielkie szanse przezycia

lub unikniecia obrazen.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego samolotu na podstawie analizy stanu
jego szczatkow, w tym szczegodlnie ciggow Kinematycznych napedow steru wysokosci,
steru kierunku i lotek oraz klap. Nie stwierdzono w uktadach sterowania ptatowcem
uszkodzen innych, niz uszkodzenia typowo dorazne, o charakterze wskazujagcym na ich
powstanie w wyniku gwaltownego zniszczenia konstrukcji. Cze$¢ ciggow
kinematycznych sterowania (np. uklad sterowania sterem kierunku) pozostala
nierozerwana. Sprawdzono stan systemu ci$nieniowego pomiaru pr¢dkosci lotu na
okoliczno$¢ ewentualnych btgdow montazowych, usterek, zanieczyszczen i
nieszczelnosci - ze wzgledu na znaczne uszkodzenia i zniszczenia polaczen systemu
wskutek wypadku w pelni miarodajna analiza jego stanu nie byla mozliwa. Nie
stwierdzono widocznych btedow ani uchybien w sposobie i jakosci wykonania
elementow struktury, polaczen nitowych oraz gléwnych polaczen sworzniowych.
Poréwnano wrak z innym dostgpnym samolotem tego samego typu (SP-SBKZ).
Sprawdzono stan Spadochronu ratowniczego pilota, nie stwierdzajac zadnych
fizycznych usterek uniemozliwiajacych jego otwarcie. Przeanalizowano dokumentacjg
towarzyszaca samolotu i dokumentacje jego budowy, przedstawiong ULC podczas
dopuszczania samolotu do lotu. Sprawdzono i przeanalizowano dokumentacje lotnicza
pilota, jego doswiadczenie ogodlne oraz doswiadczenie na typie statku powietrznego, na
ktorym zaistnial wypadek. Przeanalizowano zapisy trajektorii lotu samolotu,
zarejestrowane przez radary kontroli obszaru w Katowicach i we Wroctawiu oraz zapis
video radaru FIS Warszawa 1 zapisy rozméw prowadzonych przez pilota z FIS
Warszawa. Pozyskano kopie dokumentacji zdarzenia sporzadzonej przez Policj¢ (KPP
w Sieradzu) w trakcie prowadzonego przez nig Sledztwa, zleconego przez Prokurature
Rejonowa w Sieradzu oraz kopie dokumentacji sekcji zwtok pilota. Pozyskano kopie
dokumentacji $ledztw przeprowadzonych w zwigzku z wypadkiem przez Prokurature
Rejonowa i Prokurature Okrg¢gowa w Sieradzu. Przestuchano osoby bezposrednio

zwigzane z budowg samolotu u Wytworcy i jego przygotowaniem do lotu. Nawigzano
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roboczy kontakt z przedstawicielem Wytwoércy w celu sprawnego pozyskiwania
niezb¢dnych dokumentow i informacji. Uzyskano szczegdtowe informacje na temat
konstrukcji samolotu i uznawania jego zdatnos$ci do lotu od przedstawiciela jego
Wytworey 1 pracownikow Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Przeprowadzono konsultacje
w kwestii wptywu modyfikacji platowca (zawieszenia lotek) na zjawisko flatteru.
Uzyskano ekspertyze meteorologiczng, ukierunkowang na okreslenie predkosci oraz
kierunkow wiatru na wysokosciach i w okolicy, gdzie doszto do zdarzenia, a takze
innych zjawisk atmosferycznych mogacych mie¢ wpltyw na jego zaistnienie i przebieg.
Zespot badawczy PKBWL nawigzat bezposredni kontakt z przedstawicielem Wytworcy
w dn.18 kwietnia 2013 r., uzyskujac 29 kwietnia 2013 r. informacje niezb¢dne do
dalszego dziatania, a 3 czerwca 2013 r. odbylo si¢ przestuchanie przedstawicieli

Wytworcy, w tym bezposredniego wykonawcy samolotu.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

Jako pierwsze przybyly na miejsce wypadku patrol Policji i druzyna Strazy
Pozarnej, ktore zabezpieczyly wrak i jego czes$ci oraz dokonaly pierwszych ustalen.
Przybyty lekarz Pogotowia Ratunkowego stwierdzil zgon pilota. Policja ustalita i
przestuchata swiadkow zdarzenia.

O zaistniatym wypadku Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkéw Lotniczych
powiadomita Policja oraz Polska Agencja Zeglugi Powietrznej. Zesp6él badawczy
PKBWL udal si¢ natychmiast na miejsce wypadku, jego czlonkowie dojechali z
Warszawy (3 osoby) i z Katowic (1 osoba). W dniu wypadku oraz podczas dwoch dni
nastgpnych zesp6t badawczy PKBWL jak rowniez wydzielone jednostki Policji i Strazy
Pozarnej systematycznie przeszukiwaty okolicg miejsca wypadku w celu odnalezienia i
umiejscowienia wszystkich cze$ci zniszczonego w powietrzu samolotu oraz ich
udokumentowania. Dzialania zastepow Strazy Pozarnej i jednostek Policji polegaty na
zabezpieczeniu miejsca zdarzenia oraz przeszukaniu terenu o wymiarach ok. 2500x600
m w sasiedztwie wraku samolotu celem zlokalizowania jego elementéw. Poszukiwania
takie, jednakze na wigkszg skale 1 na wigkszym terenie prowadzono roéwniez z pomocg
Strazy Pozarnej i Policji w dniu 15.04.2013 r. W dziataniach brato udziat 13 kwietnia
2013 r. 9 zastgpow Strazy Pozarnej (30 osob, nie liczac Policji) i 15 kwietnia 2013 r. 14
zastepow (44 osoby, a wraz z Policja 92 osoby). Nie udato si¢ w tych dniach odnalez¢
wszystkich elementow zniszczonego samolotu — brakowalto usterzenia poziomego i

koncowego fragmentu kadtuba.
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Na polecenie Prokuratury Rejonowej w Sieradzu Komenda Powiatowa Policji w
Sieradzu podjeta whasne $ledztwo w sprawie wypadku. Sledztwo prowadzone w tej
sprawie przez Prokurature Rejonowa w Sieradzu zostato umorzone 31 marca 2014 r.

Zespot badawczy PKBWL, stopniowo uzupetlniany w miar¢ potrzeb, uczestniczyt
w poszukiwaniu czg¢sci samolotu w terenie, pobrat probke paliwa z resztki pozostalej w
jednym ze zbiornikéw zniszczonego lewego skrzydta (z badania sktadu probki paliwa
ostatecznie zrezygnowano uznajgc to za niecelowe — zar6wno z uwagi na stwierdzone
okoliczno$ci zdarzenia jak roéwniez z wzgledu na malg objetos¢ i znaczne wtérne
zanieczyszczenie probki), zdemontowat z samolotu do dalszych badan EFIS MGL
Stratomaster Odyssey, przeprowadzit badanie stanu technicznego spadochronu
ratowniczego pilota, wykonal ogledziny odnalezionych szczatkoéw samolotu (i
udokumentowat to fotograficznie), pozyskat i przeanalizowal kopie dokumentdéw
zgromadzonych przez Policje i Prokuratur¢ Rejonowa w Sieradzu (protokoty
przestuchan $wiadkow, dokumentacj¢ $ledztwa), kopie dokumentacji lotniczej pilota,
dokumentacje zwigzang z dopuszczeniem samolotu do prob w locie przez ULC oraz
zapisy trajektorii lotu samolotu z radaréw SRL Katowice i FIS Wroctaw, a takze zapis
video radaru FIS Warszawa i zapis korespondencji radiowej prowadzonej przez pilota z

FIS Warszawa.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku
(Dz.U. 35 poz. 225) Wytworcge—wlasciciela samolotu, Urzad Lotnictwa Cywilnego oraz
najblizsza rodzing pilota powiadomiono o mozliwosci zapoznania si¢ z projektem
raportu koncowego. Wytworca-wlasciciel nie wnidst uwag. Uwage wniesiong przez

ULC uwzgledniono.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot-dowddca statku powietrznego spetnial wszelkie wymogi, jakim powinien
odpowiada¢ pilot wykonujacy loty probne kontrolne. Jako czynny zawodowo pilot
liniowy byl kapitanem samolotow komunikacyjnych o duzym, wieloletnim

doswiadczeniu. Miat rowniez znaczne doswiadczenie i osiggnigcia sportowe W lotach
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szybowcowych. Dokonywat takze lotow probnych i probnych kontrolnych jako pilot
doswiadczalny. Kwalifikacje, poziom wyszkolenia oraz doswiadczenie pilota byty

wyjatkowo wysokie i nie budzily zadnych zastrzezen zespotu badawczego.
2.2. Organizacja i przebieg lotow

Samolot zostal zbudowany w roku 2012 w warsztacie Wytworcy w miejscowosci

Twardogora k/Olesnicy pod nadzorem Wroctawskiej Delegatury ULC (zgodnie z
decyzja ULC - pismo LTT-3/4351-0210/01/12), a nastgpnie, po ostatecznym
wykonczeniu na poczatku roku 2013, dostarczony w czesciach na prywatne ladowisko
Chojne k/Sieradza oraz zmontowany tam, przedstawiony do ostatecznych ogledzin
inspektorom ULC i przygotowany do lotu przez ekip¢ Wytworcy. Byt to trzeci z kolei
egzemplarz samolotu typu Dedal-KB, zbudowany w warsztacie Wytworcy.
W dniu 22 marca 2013 r. 2-osobowy zesp6t inspektorow ULC dokonat ogledzin
samolotu po zakonczonej budowie i wystawit ,,Protokot ogledzin po zakonczonej
budowie w celu dopuszczenia do prob w locie samolotu Dedal KB SP-SWKB nr fabr.
KB-02/2013 z silnikiem Jabiru Aircraft 3300A nr fabr. 33A1413 i $miglem Woodcomp
SR 200J nr fabr. SR 200J/3/1630/R/T/J/1957 zgloszonego w kategorii ULTRALEKKI
Podkategorii U2” oraz wypelnit w ksiazce ptatowca samolotu ,,Swiadectwo ogledzin nr
01” (z data wydania 22.03.2013 r., wazne do czasu zakonczenia prob). Uwaga:
$wiadectwo takie standartowo jest wazne przez 3 miesigce — W tym czasie planowano
zakonczenie prob, ktore miaty by¢ wykonywane wg zatwierdzonego przez ULC w dn.
18.03.2013 r. ,,Programu Préb na Ziemi i w Locie samolotu DEDAL-KB nr fabr. KB-
02/2012 znaki rozp. SP-SWKB”. Autorem tego programu byt pilot, ktory zgingt w
wypadku podczas realizacji tych prob w dniu 13 kwietnia 2013 r.

Pilot przybyt na ladowisko Chojne w dniu 13 kwietnia 2013 r., ok. godz. 10:00
(LMT) dojezdzajac w towarzystwie zony samochodem z miejsca swego zamieszkania.
Koncowe przygotowania samolotu do lotu przeprowadzal przedstawiciel Wytworcy.
Pilot zapoznat si¢ z dokumentacjg samolotu i prognoza meteorologiczna przed lotem,
wystuchat tez dodatkowych uwag przedstawiciela Wytworcy, ktory przygotowywat
samolot do lotu. Pilot brat juz udziat w probach wczesniej zbudowanych egzemplarzy
samolotow tego samego typu.

Osoby obecne podczas przygotowan do lotu na ladowisku Chojne stwierdzity, iz

pilot zamierzal przeprowadzi¢ w pierwszym locie préby na duzych predkosciach, co
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wynikato z jego stow. Osoby te stwierdzity rowniez, ze dziatania pilota w trakcie

przygotowania do lotu cechowat spokoj i ze nie nosity one znamion pospiechu.
2.3. Wplyw parametrow lotu i innych czynnikéw na mozliwo$é awarii.

Zdaniem Komisji, zaistniata gwaltowna awaria w locie o tak niszczacych skutkach
mogla zostaé wywolana przez co najmniej niebezpieczne zblizenie si¢ W trakcie
wykonywanych prob do predkosci krytycznej dla wytrzymatosci struktury (osiggniecie i
znaczne przekroczenie rzeczywistej predkosci Ve — z uwzglednieniem wspotczynnika
bezpieczenstwa - dla tego konkretnego egzemplarza samolotu) lub sztywnoSci ptatowca
(osiaggnigcie predkosci przeprowadzania prob flatteru Vpe dla tego konkretnego
egzemplarza samolotu). Zatem decydujagcym czynnikiem poddanym szczegdtowej
analizie w badaniu zdarzenia stata si¢ predkos¢ samolotu i dziatanie uktadu do jej
pomiaru, z ktorego korzystat pilot.

Podczas ogledzin zniszczonego samolotu 1 sprawdzania jego dokumentacji
towarzyszacej Stwierdzono roéznice w podawanych warto$ciach predkosci nigdy nie
przekraczalnej Vng — na wskazniku predkosciomierza barometrycznego typu Winter
W38094 zamontowanego w tablicy przyrzadéow samolotu warto$¢ ta wynosita 223 km/h
(czerwona kreska na skali przyrzadu), w Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie
podano rowniez 223 km/h [IAS], a na tabliczce ograniczen w kabinie samolotu podano

warto$¢ 232 km/h (p. zdjgcia reprodukowane ponizej na ilustracji [6]).

[6] Oznaczenie i wartosci predkosci Vne na predkosciomierzu Winter W 38094

2.2. PREDKOSC LOTU
Ograniczenia predkosci i ich znaczenie w uzytkowaniu sa pokazane ponizej:

Predkosé Uwagi
IAS (km.h)
INie wolno przekraczac tej predkosci

Predkosé nigd: # 223 g
> ied Zadnym stanie samolotu

nieprzekraczalna

Maksymalna predkosé, przy ktorej
icalkowite wychylenie elementow
150 sterowania lotem nie spowoduje
przekroczenia dopuszczalnych
obcigzen konstrukeyjnych

Va Predkosé manewrowa

Nie przekraczaj tej predkosci z
vy | Maksymalna predkos¢ lotu 132 fotwartymi klapami
FE| 7 klapami wychylonymi

12

- w Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie, str.12

Perkl)‘é nigdy nlepmekraczalna q Ve 232 km/h
Predkos¢ manewrowa Va 150 km/h

Wspétczynnik obcigzen +4,0 + -1,0

- na skali predkosciomierza barometrycznego - na tabliczce ograniczen umieszczonej w kabinie
Z powyzszych niezgodnos$ci wynika, iz na tabliczce ograniczen umieszczonej w kabinie

znajduje si¢ btad drukarski (232 zamiast 223).
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Wobec prawidtowego oznaczenia tej predkosci na skali predkosciomierza Winter
W38094 i prawidtowo podanej wartosci w tresci Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania

w Locie mozna to uznaé za usterke nie majaca wplywu na zaistnienie i przebieg

zdarzenia, zwazywszy na fakt, ze pilot nie wyrazit swych watpliwosci w tej kwestii i
miat do§wiadczenie z lotow na poprzednich egzemplarzach samolotu typu Dedal-KB.

Drugim zrédlem informacji o predkosci lotu byt EFIS MGL Stratomaster Odyssey.
System ten byl podiaczony do ci$nieniowego uktadu pomiaru predkosci, analogicznie
jak ,klasyczny” predkosciomierz Winter W38094. Z zeznan jednego ze $wiadkow
wynika, ze pilot po wykolowaniu 1 zatrzymaniu przed startem zajety byt
konfigurowaniem ustawien EFIS MGL Stratomaster Odyssey, mozna zatem przyjac¢

zatozenie, iz uzywat go nastgpnie w locie.

[7] Monitor EFIS MGL Stratomaster Odyssey
WSKAZANIA PREDKOSCI NA MONITORZE

Pitch Fas
30 140 150 160 170

HAFHFHHHH Yaw

MGL Avionics
Shatemasicr Qdyssey

KARTA PAMIECI SD (NIE UZYTA W LOCIE ZAKONCZONYM WYPADKIEM)
Zaréwno ,Kklasyczny” predkosciomierz Winter W38094 jak i EFIS MGL

Stratomaster Odyssey dla zapewnienia wiarygodnosci wskazan wymagaja

przeprowadzenia kalibracji systemu pomiaru predkosci.

Z informacji od wytworcy samolotu i swiadkow startu do krytycznego lotu wynika, ze

kalibracja taka nie zostata przeprowadzona.
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Zastosowanie EFIS MGL Stratomaster Odyssey stanowi powazng zmian¢ uktadu
pomiaru  predkosci — do  ,klasycznych”  przyrzadow  (predkosciomierz,
wysoko$ciomierz, wariometr) dochodzi nowy odbiornik ci$nienia statycznego |
dynamicznego w tym uktadzie. Gdyby nawet wyniki kalibracji uktadu pomiaru
predkosci wczesniejszych egzemplarzy samolotu Dedal-KB byly identyczne, to

wprowadzenie tak znacznej zmiany musiatloby mie¢ na nie znaczny wptyw.

a) Predkos¢ lotu

Rozwazajac rézne czynniki i okoliczno$ci zdarzenia, Zespot badawczy PKBWL
uznatl predko$¢ lotu osiggnicta W ostatniej jego fazie za czynnik najistotniejszy dla
wyjasnienia przyczyny wypadku.

Wyznaczenie predkosci lotu w jego ostatniej fazie przed wystgpieniem awarii,
wobec braku danych rejestrowanych na karcie pamigci EFIS Stratomaster Odyssey,
byto mozliwe do przeprowadzenia tylko na podstawie analiz pozyskanych od Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej doktadnych wykresow trajektorii lotu oraz danych z

radarow SRL Katowice i FIS Wroctaw.

[8] Trajektoria lotu samolotu na podstawie wskazan radaru SRL Katowice

[Analysis: =p-swkB, ULM, 507457 Time: 13.04.2013 09:45:44)
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Do analizy predkosci samolotu przyjeto jego trajektorie pozioma (bedaca rzutem

toru lotu na plaszczyzne rownolegla do poziomu ziemi) uzyskana z nowego radaru SRL

Katowice, gdyz trajektoria uzyskana z radaru FIS Wroctaw wykazuje nieciaglosci
czynigce uzyskane na jej podstawie wyniki mniej doktadnymi. Poza tym trajektorie
wykreslone na postawie danych z obu radarow wykazuja pelng zbieznos¢ przebiegu 1
zauwazalna jest na nich do$¢ gwaltowna zmiana kierunku lotu w punkcie dajagcym si¢
zidentyfikowaé jako najbardziej prawdopodobny punkt poczatku rozpadu konstrukcji
samolotu.

Podane bezposrednio przez radar predkosci lotu zostaly potraktowane tylko
orientacyjnie — w dalszych rozwazaniach predkosci lotu zostaty obliczone doktadniej na

podstawie znajomosci dlugosci odcinkow trajektorii samolotu i czaséw ich przebycia.

Analiza koncowki trajektorii lotu (fazy decydujacej o przebiegu zdarzenia) dala

nastepujace wyniki:

[9] Trajektoria koricowej fazy lotu i obliczenie rzeczywistej predkosci lotu V,

POWIEKSZENIE

OBLICZENIE RZECZYWISTEJ PREDKOSCI LOTU

Ve

Vi=
cosd

gdzie & - kat znizania trajektorii lotu

Na odcinku A-l - rozpedzanie w znizaniu
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Predkosci lotu wzgledem ziemi Vg zostaly obliczone na podstawie pomiaru

przebytej drogi i czasu jej przebycia, a nie przyjete wprost z danych radaru, gdyz te
wykazujg wyrazne rozbieznos$ci i sa mniej doktadne. Nalezy tu zauwazy¢, ze powyzsze

warto$ci predkosci Vg obliczono jako wartosci $rednie dla odcinkoéw trajektorii

zrzutowanych na plaszczyzne pozioma, ktorych wystarczajgco doktadny pomiar byt

mozliwy dzieki powiekszonym wykresom z radaru.

Predkosci rzeczywiste V, (wzgledem powietrza) podane w tabeli [10] ponizej

obliczono z uwzglednieniem kata znizania 9.

[10] Zbiorcza tabela danych z radaru i predkosci obliczonych na ich podstawie

Punkt na nakresie z radaru A B C D E F G H |
Poziom lotu FL [100ft] 087 X 086 X 083 X 080 X 082
Wysokos¢ lotu [m] 2652 X 2621 X 2530 X 2438 X 2500
Odlegtos¢ ,.L” od p-ktu A [m] 0 207,1 414,2 617,0 858,6 | 1091,6 | 13332 | 15834 | 1790,5
Odlegtos¢ migdzy kolejnymi p-ktami [m] X | 2071 | 207,1 202,8 241,6 233 241,6 250,2 207,1 X
Odlegtosci A-C, C-E, E-G, G-H, H-l [m] X 414,2 4444 474.6 250,2 207,1 X
Réznice czaséw A-C, C-E, E-G, G-I [s] X 8 8 8 4 4 X
ODCINKOWE SREDNIE PREDKOSCI MIEDZY PUNKTAMI TRAJEKTORII KONCOWEJ FAZY LOTU

Wzgledem ziemi Ve [m/s] X 51,775 55,55 59,325 62,55 51,775 | X
Rzeczywista Vr [m/s] X 52,93 56,80 60,65 63,95 52,93 X
Rzeczywista Vr [km/h] X 190,55 204,48 218,34 230,22 | 190,55 | X

Odcinek trajektorii lotu, na ktorym wystgpowalo rozpedzanie w znizaniu zostat

uznany za kluczowy dla wyjasnienia zdarzenia.

b) Pionowy profil trajektorii lotu i przebieg przyrostu predkosci lotu.

Dane z obserwacji radarowej umozliwiajg przyblizone odtworzenie pionowego
profilu lotu odpowiadajacego rozpedzaniu samolotu, cho¢ ich dokladnos¢ w tym
przypadku nie jest zbyt wysoka (dane z radaru nie podaja doktadnych wysokos$ci, a
jedynie poziom lotu co 100 ft, tj. co ok. 30,48 m w odstepach czasu co 8 s — tj. dla co
drugiego punktu trajektorii rozpatrywanego koncowego odcinka lotu — dla punktow A,
C, E, G, I), pozostate wyniki mozna tylko ekstrapolowa¢ w sposob nie dajacy
mozliwosci odtworzenia krzywizn pionowego profilu trajektorii, jednak nawet taka
doktadno$¢ okazuje si¢ wystarczajaca do prowadzonej tu analizy majacej na celu
okreslenie zmian predkosci lotu.

Z otrzymanego pionowego profilu trajektorii lotu, zobrazowanego ponizej
graficznie na wykresie [12] kolorem czerwonym, latwo zauwazy¢, iz na odcinku

okreslonym punktami C-(D)-E-(F)-G wystgpuje wyrazne jednostajne znizanie (czy
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nawet bardzo ptytkie nurkowanie), ktérego kat nachylenia trajektorii ¢ (kat znizania,

przyjmowany powyzej do obliczania predkosci rzeczywistych) mozna okresli¢ jako

d=arc.tg(AHcg/ALcg), CO po podstawieniu danych daje dce = 11,86° = 12°.

[11] Pionowy profil trajektorii lotu i przebieg przyrostu predkosci lotu wg danych z radaru

Odcinkowa rzeczywista predkos$¢ lotu Vr [m/s] Wysokos$¢ H [m AGL]
Vor=71,1m/s=256km/h (SP-SBKZ)
70 m/s
Vor=68,9m/s=248km/h (SP-SZKB)
———.———._——--——---———————---——-—--—-T- |
A H=2650 m
k\\
~
C
I
65 m/s N /512 H=2600 m
AN +** B(V/)max EKSTRAPOLOWANA
\\ R i fa
AN 71 &
N L d .
AN '. H=2550 m
Vie=61,9m/s=223 kmih 7 :
RS ————E—— ——) O — | —— [ —— —————;'/---——----.—--
/ s
60 m/s . I I\ H=2500 m
pd H
// , —
P I H=2450 m
/ G . .
A D)
- N 2
pd ]
55 mis pZ R H=2400 m
// \': \ty=28°
pd :
p :
H=2350 m
50 m/s Lc Le Lo Lu Li|| H=2300 m
L=0m L=500 m L=1000 m L=1500 m L [m]
UWAGI:
1. Odlegtosci ,,L” dla punktéw A, C, E, G, H, | podane w tabeli [10]
2. Linia czerwona - pionowy profil toru lotu na odcinku A-l
3. Linie kropkowane - ekstrapolacje
4. Vor=68,9m/s=248km/h okreslona dla samolotu Dedal-KB SP-SZKB.
5. Vor=71,1m/s=256km/h okreslona dla samolotu Dedal-KB SP-SBKZ.

O ile odcinek trajektorii okre$lony punktami C-(D)-E-(F)-G dos¢ wiernie

odzwierciedla rzeczywisty pionowy profil lotu, to odcinek okreslony punktami G-(H)-I
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znacznie juz od niego odbiega, gdyz w czasie 8 s, w jakim samolot przebyt ten odcinek
pilot musial wyprowadzi¢ go ze znizania, jak to wynika z danych radaru. Dane z radaru
nie umozliwiajg doktadnego wyznaczenia pionowego profilu lotu (krzywizny trajektorii
wyprowadzenia ze znizania) na odcinku okre§lonym punktami G-(H)-1 i dlatego jest on
ekstrapolowany linig tamang, lecz nie ulega watpliwosci, iz skutkiem wyprowadzania ze
znizania musiato by¢ wyrazne oraz zdecydowane docigzenie struktury samolotu.
Analogicznie mozna odtworzy¢ przebieg przyrostu rzeczywistej predkosci lotu w
trakcie rozpgdzania, postugujac si¢ uzyskanymi wynikami odcinkowych rzeczywistych
predkosci lotu (p. tabela [10] powyzej) — wyniki zobrazowano graficznie na wykresie
[11] w kolorze fioletowym. Wida¢ wyraznie, ze samolot jeszcze przed osiggnieciem
punktu G trajektorii osiggnal predkosé lotu V, > Ve.

Na podstawie ekstrapolacji danych z wykresu predkosci [11] mozna okresli¢
rzeczywista maksymalng S$rednig mozliwa predkos$¢ osiagnieta w locie jako
Vmax=~65 m/s [tj. ok. 234 km/h].

Analogicznie jak kat znizania 6 mozna okresli¢ przyblizony kat wznoszenia y po
wyrownaniu jako nie mniejszy niz y= arc.tg(AHp/ALy;); cO po podstawieniu danych

daje wynik yp = 27,98° = 28°.

Nie dysponujac danymi innymi, niZ powyzsze, nie mozna w sposob miarodajny
okresli¢ pionowego profilu trajektorii wyprowadzenia ze znizania i1 przejscia na
wznoszenie (tj. za punktem H trajektorii), co mogloby stanowi¢ podstaw¢ do proby
doktadniejszego okreslenia obcigzen struktury wynikajacych z tego manewru.

Poza tym nie mozna mie¢ pewnosci, czy w trakcie wyprowadzania ze znizania za
punktem H trajektorii (co wg wskazan radaru nastgpi¢ musiato w ciagu niecatych 4 s)
nie doszto do zbyt gwattownego, cho¢by chwilowego, wychylenia steru wysoko$ci —
predkos¢ manewrowa samolotu wynosi wg jego danych obliczeniowych V=150 km/h,
a charakter zmian predkosci wskazuje, ze poczatek wyprowadzenia maégl sie¢ odbywa¢é
przy predkosci nie mniejszej niz Vng, a prawdopodobnie przekraczajacej 230
km/h, tj. 0 0k.8-10 km/h wyzszej od Ve.

Z. prawdopodobienstwem graniczacym z pewnoscig mozna stwierdzié, ze w trakcie
gwaltownego wyprowadzania ze znizania mogly by¢ osiagniete, a nawet
przekroczone obcigzenia odpowiadajace wspélczynnikowi bezpieczenstwa
konstrukcji 1,5, co moglo si¢ staé¢ przyczyna lokalnego przekroczenia jej

wytrzymalos$ci i zapoczatkowania rozpadu samolotu w powietrzu.
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c) Dokladno$é okre$lenia warto$ci predkosci i wysokosci lotu

Obliczenia wartosci predkosci lotu przeprowadzono w oparciu o powigkszone
wydruki uzyskanych zrzutow z radaru. Sg one zatem obarczone bledem (odchytka)
wynikajacym z:

- doktadnosci okreslenia parametrow lotu samolotu (predkos¢, wysokosé, przebywane
odcinki) przez urzadzenie radarowe,

- doktadnosci wykorzystywanego wydruku,

- doktadnosci uzyskiwanych powigkszen wydruku,

- doktadno$ci pomiaru na powiekszeniach wydruku.

Sumaryczny blad (odchylki) wartosci tak obliczonych predkosci nie powinien

przekraczaé +1,5+2% (tj.+£3,8+5 km/h w przypadku najwyzszych uzyskanych wartosci

predkosci).

Wartosci wysokosci trajektorii lotu nad poziomem ziemi okreslone zostaty
wylacznie na podstawie danych z radaru. Dane te podaja nie wprost wysokos$¢ lotu, ale
poziom lotu — wysokos$¢ jest wiec okreslana z ,,podziatka” co 100 stop (tj. co 30,48 m).
Do obliczen przyjete zostaty wartos$ci nominalne wysokos$ci, wynikajace ze wskazan
poziomoéw lotu, ich odchytka moze by¢ wigc przyjeta jako stata i odpowiadajaca
wartosci ,,podziatki” wysokosci, a wigC wynoszaca £100 ft (tj. +£30,48 m).

Ma to zauwazalny wptyw na okreslenie warto$ci katow znizania i wznoszenia po
wyréwnaniu, a tym samym 1 na warto$¢ rzeczywistej predkosci lotu Vr, okreslanej wg
wzoru na str.26 (p. ilustracja [9]).

Uwzglednienie tego 1 przeprowadzenie odpowiednich obliczeh wykazuje, iz ten
wplyw na okreslenie warto$ci predkosci lotu wynosi ok. +1,1%.

Faczna odchvylka w okre§leniu wartosci predkosci samolotu wzgledem powietrza W

stosunku do jej wyliczonych i podanych powyzeji w punktach a) i b) warto$ci

,Lhominalnych” moze wiec wynosi¢ ok. +3%.

d) Multiplikacja echa radarowego na radarze kontroli obszaru FIS Warszawa.

Od godz. 09:43:24 na ekranie radaru FIS Warszawa zauwazalny stat si¢ podziat
echa samolotu najpierw na dwa w bezposrednim sgsiedztwie, a nastgpnie na trzy i
cztery echa tuz obok siebie, ktore ostatecznie zanikly o godz. 09:45:35. Doktadna
analiza czasu wystepowania tego zjawiska i trajektorii lotu samolotu wykazata, ze
rozpoczeto sie ono pod koniec wznoszenia, gdy samolot leciat z kursem ok. 293°,

krotko przed skierowaniem si¢ na kurs ok.207° (co nastgpilo o godz. 09:44:00) i
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podjeciem rozpedzania w znizaniu. Moglo ono by¢ wywotane zmianami w odbiorze
sygnatu transpondera samolotu przez radar pierwotny z przyczyny, ktérej Komisja
zdecydowata si¢ nie ustala¢, uznajac ja za nieistotng dla zaistnienia i przebiegu
zdarzenia, podobnie jak ,przeskok” wskazan pozycji samolotu i jego opisywanych
parametrow lotu tuz przed zmiang kursu w celu rozpoczecia znizania na uzyskanym z

radaru SRC Katowice wykresie trajektorii lotu (p. ilustracje [8] i [9] powyzej).

e) Mozliwo$¢ wystapienia drgan struktury no$nej samolotu (flatteru).
»Program Prob na Ziemi i w Locie samolotu DEDAL-KB nr fabr. KB-02/2012
znaki rozp. SP-SWKB” w Rozdziale ,,B. LOT”, podrozdziale B.6.3, p-kcie ,,LTF-UL

629 — zabezpieczenie przed flatterem i wytrzymato$¢ struktury” oraz w podrozdziale

,B.7 Inne wymagania co do wlasciwosci samolotu”, punkcie B 7.1, podpunkcie ,,LTF-
UL 251 — Drgania i trzepotanie” okresla sposoby wykonania tych prob.

Niezbedna do ich wykonania jest informacja o wartosci predkosci Vpg, okreslanej

jako: ,,...wigksza z:

e 1,2 Vy, gdzie Vy jest najwyiszq predkoscig lotu poziomego przy najwysiszej mocy

trwalej silnika

e 15Va”
Nie wiadomo, czy pilot przed przystapieniem do rozpgdzania samolotu SP-SWKB
podczas znizania, zapoczatkowanego na ok. 32 s przed wypadkiem okreslit praktycznie
jego predkos$¢ Vi w sposob taki, jak przewidziany w ,,Programie Prob”.
Dla wczesniejszego egzemplarza samolotu o znakach rozpoznawczych SP-SZKB
okreslona zostata w probach predkos¢ Vy=206 km/h [IAS] (wg dokumentu
wSprawozdanie do Aneksu Programu Prob na ziemi i w locie samolotu Dedal-KB SP-
SZKB”). Stad uzyskujemy warto$¢ Vpr jako wigkszg z:

o 12Vy=1,2.206 =248 km/h

e 15V,=1,5.150=225km/h
czyli
Vpr = 248 km/h [1AS].
Analogicznie, dla innego wczesniejszego egzemplarza samolotu Dedal-KB SP-SBKZ,

wyposazonego w taki sam silnik jak SP-SWKB, okreslono w trakcie prob w locie (wg

dokumentu ,,Sprawozdanie z Préb w locie samolotu Dedal-KB SP-SBKZ”) :
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Poniewaz samolot SP-SWKB byl blizszy konstrukcyjnie samolotowi SP-SBKZ
(takie same silniki) niz samolotowi SP-SZKB (z silnikiem 0 mniejszej mocy), zatem
do dalszych rozwazan byloby mozna przyjaé¢ predkos¢ Vpr = 256 km/h [IAS], cho¢
roznice aerodynamiczne miedzy tymi samolotami (gldwnie zastosowanie
odsuwanej ostony kabiny, co jest rozwigzaniem generujacym nieco wieksze opory
aerodynamiczne) wskazuja, iz dla samolotu SP-SWKB predkos¢ Vy powinna by¢
nieco nizsza, niz dla samolotu SP-SBKZ.
Tym samym dla samolotu SP-SWKB predkos¢ Vpr mogla by¢ nizsza niz 256 km/h.

Na podstawie danych z radaru, przy uwzglednieniu kata znizania mozna z cala
pewnoscig stwierdzi¢, iz podczas rozpedzania samolotu w trakcie znizania nie
mogla zostaé¢ osiagnieta rzeczywista predkos¢ wzgledem powietrza na ostatnim
odcinku trajektorii przyjmowanym do obliczen (tj. na ostatnim odcinku znizania
G-H) niebezpiecznie zblizajaca si¢ do predkosci Vpr okreslonej powyzej.

W takim stanie lotu (biorac pod uwage osiagniete przy tej predkosci
obciazenia konstrukcji i jej odksztalcenia z tymi obcigzeniami zwigzane)

zapoczatkowanie zjawiska flatteru bylo bardzo malo prawdopodobne.

W wyniku prob samolotu Dedal-KB SP-SZKB (p. dokument ,,Sprawozdanie do
Aneksu Programu Prob na ziemi i w locie samolotu Dedal-KB SP-SZKB”)

stwierdzono, ze:

a) Przy kazdej predkosci lotu co najmniej do predkosci Vop=242 km/h CAS = 248 km/h
1IAS nie wystepuje: flatter, rozbieznos¢ skretna lub odwrotne dzialanie sterow, a

odksztalcenia struktury nie wplywajq na sterownos¢ i statecznos¢ samolotu.

b) Proby zrealizowano rozpedzajgc samolot ,,na mocy” lub , ,bez mocy”, stopniowo
zwiekszajgc  predkos¢ i manualnie wzbudzajgc  drgania  poszczegolnymi
powierzchniami sterowymi impulsowo i oscylacyjnie, nie stwierdzajgc, by przy
zblizaniu si¢ do predkosci Vor nastepowal spadek tlumienia i zmniejszala sie

skutecznos¢ sterowania wokot ktorejs z trzech osi.

W wyniku prob samolotu Dedal-KB SP-SBKZ (p. dokument ,,Sprawozdanie z Préb
w locie samolotu Dedal-KB SP-SBKZ”) stwierdzono, ze:

., Sprawdzono w locie, ze przy wszystkich predkosciach az do Vpor = 249 km/h CAS =
256 km/h 1AS, na Zadnej czesci samolotu nie wystepujq nadmierne drgania. Ponadto w

zadnym normalnym stanie lotu nie wystepuje trzepotanie na tyle silne, by kolidowato z
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zadowalajgcq sterownosciqg samolotu, powodowato nadmierne zmeczenie zatogi lub

mogto doprowadzi¢ do uszkodzenia struktury ”.

Pilot, ktory ulegt wypadkowi na samolocie Dedal-KB SP-SWKB wykonywat proby w
locie na samolocie Dedal-KB SP-SZKB w czerwcu 2009 r. i byl wspdtautorem obu

wyzej cytowanych dokumentow.

f) Kalibracja ukladu pomiaru predkosci.

Byt to pierwszy lot tego egzemplarza samolotu, tak wiec kalibracja taka nie mogta

zosta¢ na nim wcze$niej przeprowadzona i wskazania predko$ci zarowno na wskazniku

predkos$ciomierza barometrycznego Winter W38094 jak i monitorze EFIS MGL

Stratomaster Odyssey byly niepewne, co stwarzato niebezpieczehstwo zwlaszcza w

zakresie wysokich predkosci, gdyz nie byl znany charakter odchylek wskazan w

zalezno$ci od rzeczywistej predkosci samolotu wzgledem powietrza. W zgromadzonej

dokumentacji budowy samolotu SP-SWKB nie ma najmniejszego $ladu odno$nie
dokonania kalibracji uktadu pomiaru predkosci — wg zeznan $wiadka biorgcego
bezposrednio udzial w budowie samolotu kalibracja taka wedlug jego wiedzy nie
zostala przeprowadzona.

Przyjecie danych kalibracji ukladu pomiaru predkosci na podstawie wynikéw prob
poprzednich egzemplarzy samolotéw Dedal-KB mogloby by¢ niemiarodajne i
prowadzi¢ do znacznych bledéw wskazan predkosci podczas lotu, tym bardziej, ze w
uktadzie pomiaru predkosci wprowadzona zostala powazna zmiana w postaci
zastosowania dodatkowego odbiornika ci$nienia statycznego i dynamicznego — EFIS
MGL Stratomaster Odyssey.

Brak kalibracji ukladu pomiaru predkosci lotu byl okolicznoscia w istotny

sposob sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia.
,Program Prob na Ziemi i w Locie samolotu DEDAL-KB nr fabr. KB-02/2012 znaki
rozp. SP-SWKB” w Rozdziale ,,B. LOT”, podrozdziale ,,B.1. Ogdlne”, punkcie ,,LTF-

UL 21 — Prowadzenie dowodu zgodno$ci”, podpunkcie ,,(1)” stwierdza: ,,Do prob
samolot powinien by¢é wyposaiony w odpowiednie przyrzqdy, ktore pozwolg na
przeprowadzenie w sposob prosty niezbednych pomiarow i obserwacji. Wszystkie uzyte

przyrzgdy pomiarowe muszq zapewniaé niezbedng dokladnos¢é pomiaru oraz muszq

byé znane bledy pomiaru’.

Brak przeprowadzenia kalibracji systemu pomiaru predkosci sprawil. ze to

wymaganie programu prob nie bylo spelnione.
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Samolot nie byt tez wyposazony w stosowang niekiedy do préb ,lance” ze
specjalnie osobno skalibrowanymi przyrzagdami wzorcowymi o znanej doktadnos$ci
wskazan, stuzacymi do kalibrowania przyrzadéow poktadowych. Komisji wiadomo, ze
podczas préb poprzednich egzemplarzy samolotu Dedal-KB pilot korzystat z takiej
Llancy”.

Pilot pomimo to zdecydowat si¢ przystapi¢ do wykonywania prob w locie, bazujac
wylacznie na wskazaniach nieskalibrowanych przyrzadéw pokladowych, w zwigzku z
czym nie mogt zna¢ wartosci rzeczywistych predkosci, osigganych przez samolot w

trakcie proby.

) Wplyw ewentualnej asymetrii platowca.

Aczkolwiek ,,Protoko6t niwelacji samolotu” z dn. 15 stycznia 2013 r. zawiera szkic
samolotu i tabelke danych pomiarowych, sugerujace, iz pomiary wszystkich warto$ci
odbywaja si¢ wylacznie po lewej stronie samolotu (nie przewidujac tym samym
wykrycia i sprawdzenia mozliwego wystepowania asymetrii platowca), nie podaje
ponadto dopuszczalnych tolerancji sprawdzanych pomiarami wartosci, za$ ,,Protokot
stabilizacji wychylen steréw samolotu” z dn. 15 stycznia 2013 r. nie podaje
dopuszczalnych tolerancji sprawdzanych pomiarami wartosci wychylen powierzchni
sterowych (a przy tym niektére uzyskane wyniki pomiaréw odbiegaja od zatozonych
warto§ci w wigkszym stopniu, niz przeci¢tnie spotykane w innych samolotach
ultralekkich), to jednak szczegoty dokonywania niwelacji, zawarte w Instrukcji Obstugi
Technicznej samolotu podaja prawidtowe czynnosci do wykonania po obu stronach
samolotu. Mozna zatem powyzsze braki uzna¢ za usterki dokumentacyjne. Rezultat tych
usterek dokumentacyjnych nie powinien mie¢ wplywu na zaistnienie i przebieg
zdarzenia.

Kazda realnie istniejgca asymetria ptatowca pociagga za sobg wigksze lub mniejsze
aerodynamiczne zmiany w statecznosci i sterownosci samolotu przy roznych
predkosciach, wyczuwalne przez pilota, zwlaszcza pilota o duzym doswiadczeniu.
Jezeli zmiany takie prowadza do nienormalnych reakcji samolotu, zmian zachowania
lub innych nietypowych zjawisk, pilot do$wiadczalny jest w stanie je zauwazy¢ i
odpowiednio zareagowacé. W tym konkretnym przypadku pilot byt juz zaznajomiony z
wlasciwo$ciami aerodynamicznymi tego typu samolotu, gdyz wykonywat proby
poprzednich egzemplarzy, a przy jego kwalifikacjach i do$wiadczeniu wykrycie

skutkdw nadmiernej asymetrii ptatowca i odpowiednia reakcja na to zjawisko powinna
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by¢ natychmiast przekazana droga radiowa do osob uczestniczacych w probach na
ziemi.

Ponadto ,,Program Prob na Ziemi i w Locie samolotu DEDAL-KB nr fabr. KB-
02/2012 znaki rozp. SP-SWKB” na str.29 zawiera nastgpujacej tresci Uwage b):
wStwierdzenie przez pilota poprawnego zachowania sie samolotu podczas oblotu jest
koniecznym warunkiem do dopuszczenia samolotu do dalszych préb”. Nic takiego, co
mogloby skloni¢ pilota do przerwania préb nie mialo miejsca, zatem mozna dopuscic¢
stwierdzenie, iz zadne zjawisko tego rodzaju nie zostato przez pilota zauwazone, lub
zostalo zauwazone zbyt pdzno, gdy nie byto juz mozliwosci zadnego dziatania

zapobiegawczego.

h) Wplyw asymetrii oplywu samolotu

W trakcie znizania i zwickszania predkosci z 0k.200 km/h do 0k.250 km/h samolot
lecial z kursem 0k.207° przy wietrze wiejacym z kierunku 270-265°. Powodowato to

asymetri¢ optywu platowca, pokazang pogladowo na ponizszej ilustracji [12].

ﬁ(ﬁ KIERUNEK LOTU
/ KIERUNEK WIATRU

KIERUNEK OPLYWU
SKRZYDLO PRAWE SKRZYDLO LEWE
A A"
WZROST SPADEK SILY AERODYNAMICZNE

[12] Podgladowe pokazanie wplywu asymetrii optywu samolotu
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Skutkiem tej asymetrii byto powstawanie minimalnej roznicy predkosci optywu na
lewym i prawym skrzydle — predkos¢ optywu profilu na skrzydle prawym byta nieco
wyzsza niz na skrzydle lewym, a to musialo by¢ przyczyna wczesniejszego rozwoju
wszystkich zjawisk i sit aerodynamicznych wtasnie na skrzydle prawym.

Wyjasnia to, dlaczego zjawiska takie jak poczatek niszczenia konstrukcji oraz

ewentualna inicjacja flatteru mogty wystapi¢ wiasnie na skrzydle prawym.

i) Informacja dodatkowa.

Z dobrowolnie i poufnie zloionej osobiscie do wiadomosci PKBWL relacji
wynika, i7 11 kwietnia 2013 r. (tj. dwa dni przed datq oficjalnego oblotu) na samolocie
Dedal-KB o znakach rozpoznawczych SP-SWKB zostaly wykonane dwa loty w okolicy
lgdowiska Chojne.

Osobie relacjonujgcej to zdarzenie czlonkom zespolu badawczego PKBWL
wiadomo, i pilot wykonujgcy te loty latal na wczesniejszych egzemplarzach samolotu
Dedal-KB i po lotach na samolocie SP-SWKB w dniu 11 kwietnia 2013 r. stwierdzit:
oderwanie samolotu podczas startu przy predkosci wskazywanej na predkosciomierzu
Winter W38094 ok.50 km/h (1. w dolnym zakresie jego wskazan), istnienie réznicy
wskazan wartosci predkosci miedzy predkosciomierzem ,klasycznym” Winter W38094
a EFIS Stratomaster Odyssey oraz wyczuwalne, wedlug jego oceny, zanizienie
wskazan wartosci predkosci na predkosciomierzu Winter o ok.10 km/h, co zdaniem
tego pilota ewidentnie wynikalo 7 zachowania si¢ samolotu SP-SWKB podczas startu i
lgdowania na znanym mu wczesniej lgdowisku w porownaniu 7 wczesniejszymi
egzemplarzami samolotu tego samego typu, na ktorych odbywal loty na tym samym
lgdowisku. Pilot ten zamierzal wykonaé tylko jeden lot, jednakie zauwaZone roZnice
we wskazywanej predkosci skionily go do wykonania drugiego lotu dla potwierdzenia
swoich przypuszczen.

Zdaniem Komisji wskazanie predkosci oderwania podczas startu wynoszace 0k.50
km/h (co jest wartoscia bardzo niskg dla samolotu o takich charakterystykach
technicznych i aerodynamicznych jak Dedal-KB, a ponadto, jak wynika z opisu
przyrzadu, znajdujaca si¢ na dolnym skraju zakresu wskazan predkosciomierza Winter
W38094) oraz rdznice warto$ci wskazan miedzy obydwoma predko$ciomierzami w
oczywisty sposob potwierdzaja brak kalibracji uktadu pomiaru predkosci.

Ocenione  w powvzsze] informacii na ok.10 km/h zanizenie wskazah

predkosciomierza Winter W38094 moze stanowi¢ wyjasnienie dla nieswiadomego
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wczesniejszego zblizenia si¢ do wartosci predkosci Vne_ podczas lotu w dniu 13

kwietnia 2013 r.. moze rowniez $wiadczyé o nieposiadaniu informacji na temat

zZnacznej odchvtki wskazan predkos$ciomierza przez pilota wykonujacego lot w dniu 13
kwietnia 2013 r.

Ponadto, dysponujgc podang tu informacja, nie mozna jednoznacznie stwierdzic,
jaki byl charakter zmian odchylki wskazan obu predko$ciomierzy na poktadzie
samolotu w zaleznosci od wartosci predkosci lotu, gdyz odchylka ta mogta zmienia¢ si¢
nieliniowo wraz ze zmiang predkosci i w sposob rozny dla kazdego z tych przyrzadow.

W opinii Komisji, na podstawie znajomosci relacji z lotow, ktore odbyly sie w dniu
11 kwietnia 2013 r., wykonanic ww. lotdow nie powinno mie¢ wpltywu na zdatno$é
samolotu do lotu, o ile w trakcie ich trwania nie zostaly przekroczone zadne
ograniczenia eksploatacyjne, w wyniku ktérych moglo dojs¢ do obnizenia
wytrzymato$ci struktury lub powstania jej trwatych odksztatcen, a co z relacji nie
wynika.

Dodatkowych danych nt. lotow wykonanych w dniu 11 kwietnia 2013 r. dostarczyt
dokument ,,OPINIA /SKORYGOWANA/ Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych z
zakresu lotnictwa dot. katastrofy samolotu Dedal-KB znak rozpoznawczy SP-SWKB
opracowana przez biegltych — sprawa sygnatura akt 1 Ds.48/14” z dnia 27.06.2016 1. Z
jego tresci wynika, iz w trakcie tych lotow wykonywane byty manewry niedozwolone
dla tego samolotu — beczki. W tym stanie rzeczy celowym bytoby wykonanie przegladu

sprawdzajacego wybrane wezty konstrukcji przed podjeciem dalszych lotow.

2.4. Analiza szczatkow i przebiegu niszczenia konstrukcji samolotu.

Szczatki rozpadajacego si¢ w powietrzu samolotu i ciato pilota spadly na pola
uprawne 1 lasy na potnoc i zachod od miejscowosci Redzen Drugi.

Zniesione wiatrem szczatki samolotu zostaly rozsiane w obszarze o ksztalcie
waskiego klina, pod katem 70-75° w stosunku do osi trajektorii koncowej fazy jego lotu
na kierunku ENE-WSW na odcinku ponad 1800 m, na terenie czeSciowo zalesionym,
znajdujacym si¢ na potnoc od drogi przechodzacej przez miejscowos¢ Redzen Drugi.

Zlokalizowanie i zebranie szczatkow samolotu wymagato przeszukaniu terenu o
wymiarach ok. 2500x600 m w sasiedztwie na wschod wraku jego kadhuba.
Poszukiwania takie, rozpoczete po wypadku w dn. 13 kwietnia 2013 r., jednakze na

wiekszg skale 1 na wigkszym terenie prowadzono réwniez z pomocg wigkszych sit
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Strazy Pozarnej i Policji w dniu 15.04.2013 r. Nie udato si¢ w tych dniach odnalez¢

wszystkich elementow zniszczonego samolotu.
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[13] Otoczenie miejsca wypadku, grotami strzatek zaznaczono punkty upadku ciata pilota i
szczatkow samolotu; zaznaczono tez kierunek wiatru i przyblizong trajektorie lotu samolotu.
Najbardziej prawdopodobna strefa upadku szczatkdw znoszonych wiatrem znajduje si¢ miedzy
dwiema czerwonymi liniami. [podktad mapy: geoportal].

A - miejsce upadku pilota

B - przednia cze$¢ kadtuba z dolng czescia steru kierunku

C - fragment kesonu prawego skrzydta ze zbiornikami paliwa i klapa

D - fragment kesonu prawego skrzydta z lotkg i koncéwka [zawieszony na drzewach]
E - gorna czes$¢ steru kierunku

F - poduszka siedzenia prawego fotela

G - odtamek kesonu prawego skrzydta z fragmentem tylnego dzwigarka
H - fragment kesonu prawego skrzydta z koricowka

| - fragment pokrycia tylnej czesci kadtuba

J - gorna czes¢ statecznika pionowego

K - lewe skrzydto

L - strefa drobnych odtamkéw plexi

M - usterzenie poziome

W trakcie dalszych poszukiwan udato si¢ stopniowo odnalezé praktycznie catosc
zniszczonego samolotu (nie liczgc najdrobniejszych szczatkow metalowych i

fragmentow oszklenia kabiny).
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Ogledziny odnalezionych szczatkéw samolotu przeprowadzono sukcesywnie
czterokrotnie — raz na miejscu wypadku i trzykrotnie w miejscu przechowywania
szczatkow do dyspozycji PKBWL - ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi na stan
elementow uktadow sterowania ptatowcem (rodzaj uszkodzen, zniszczen i odksztatcen)
oraz uktadu pomiaru predkosci (mozliwe do stwierdzenia objawy niedrozno$ci i
nieszczelnos$ci). Ostatnie ogledziny odbyty sie po odnalezieniu usterzenia poziomego

samolotu.

1 - kadtub 8- dolna cze$¢ steru kierunku

2 - strefa znacznego zniszczenia (zgniecenia) struktury 9 - podwozie przednie (zfamane do tytu)

3 - strefa skrecenia kadfuba ,,w lewo” 10 - lewe skrzydfo (w cafosci odfamane od kadfuba)

4 - strefa skrecenia kadfuba ,,w prawo” 11 - wewnetrzna czes¢ pokrycia prawego skrzydfa z klapa oraz
5 - usterzenie poziome i koricowy fragment kadfuba zbiornikami paliwa

6 — statecznik pionowy 12 - czesc¢ dzwigara prawego skrzydfa (pofaczona z kadtubem)
7 - gorna czes¢ steru kierunku 13 - ukrecona zewnetrzna cze$¢ prawego skrzydfa z lotkq

[14] Zniszczenia i uszkodzenia struktury samolotu.

Ogledziny szczatkoéw samolotu byly kazdorazowo dokumentowane fotograficznie.

Podczas ogledzin stwierdzono:

a) zachowanie cigglosci kinematycznej potaczen w calym ukladzie sterowania
sterem kierunku (linki sterowe zostaly przecigte podczas przygotowywania
wraku do transportu z miejsca wypadku);

b) dorazne zniszczenie popychaczy w ukladzie sterowania sterem wysokosci
(wyboczenie, oderwanie koncéwek) oraz dorazne zniszczenie zamocowania
niektorych dZwigni do platowca;

c) dorazne zniszczenie popychaczy w uktadzie sterowania kotem przednim;

d) dorazne zniszczenie popychaczy w uktadzie sterowania lotkami (wyboczenie,
powyginanie, zerwanie rurek popychaczy, oderwanie koncowek);

e) zachowanie ciaglosci kinematyki w uktadzie sterowania silnikiem,;

f) uszkodzenie (zgigcie) obu suwakow manetek sterowania przepustnicag wewnatrz

kabiny;
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g) normalne zablokowanie zamkow odsuwanej ostony kabiny w potozeniu
»Zamkniety”;

h) zniszczenie prawej czgsci oszklenia ostony kabiny na miejscu zderzenia kadtuba
z ziemia;

i) obecnos¢ na ziemi szczatkow oszklenia lewej czesci ostony kabiny w odleglosci
ok. 1550-1650 m od miejsca upadku przedniej czgsci kadtuba z kabing, co
$wiadczy o tym, iz oddzielity si¢ one od samolotu w chwili wybicia oszklenia na
samym poczatku niszczenia samolotu;

J) brak mozliwosci niewatpliwego potwierdzenia bgdz wyeliminowania istnienia
objawow niedrozno$ci lub nieszczelnosci uktadu pomiaru predkosci (wskutek
zniszczenia polgczen przewodoéw uktadu pomiaru predkosci i jego lokalnego
zanieczyszczenia w trakcie wypadku);

K) znaczne zgniecenie kadtuba wzdhuz jego osi w rejonie kabiny;

I) ukregcenie struktury prawego skrzydta w rejonie podziatu lotka-klapa, potaczone
z odgieciem do tylu pozostalej przy kadtubie czgsci dzwigara oraz oddzieleniem
od dzwigara pokry¢ i zeber skrzydia;

m) wytamanie lewego skrzydta u nasady ku przodowi w plaszczyznie zblizonej do
ptaszczyzny cieciw;

n) dwukrotne skretne odksztalcenie tylnej czesci kadluba — tuz za bagaznikiem
przez skrecenie W lewo, a nieco dalej ku tytowi przez skrecenie W prawo;

0) oderwanie koncowej czgséci kadtuba wraz z usterzeniem poziomym i pionowym
od reszty ptatowca;

p) uszkodzenia ,,fartuszkow” po obu stronach szczeliny ster wysokosci-statecznik
poziomy przy wewngtrznych (tj. blizszych kadtuba) zawiasach segmentéw steru
wysokos$ci, majace charakter plytkich rozcie¢, co $wiadczy o wychyleniach steru
wysokoséci znacznie powyzej normalnych — przyczyny ich powstania nie
mozna ustali¢ w sposob niewatpliwy, gdyZz uszkodzenia takie mogly powstac
zarowno w wyniku oddzialywania sit aerodynamicznych inicjujacych rozpad
samolotu (w tym wskutek ewentualnego flatteru), w trakcie rozpadu samolotu, w
trakcie swobodnego spadania usterzenia po rozpadzie samolotu badz w wyniku
nieostroznosci znalazcow podczas transportu;

g) potamanie topat $migla w sposob charakterystyczny dla zderzenia z ziemig przy
nie obracajgcym si¢ sSmigle;

I pekniecie rekojesci obu drazkow sterowych;
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s) dobrg jako$¢ wykonania potgczen eclementow struktury (szwow nitowych,
potaczen sworzniowych i srubowych);
t) brak objawow s$wiadczacych o bledach wykonawczych mogacych wptynaé na
obnizenie wytrzymatosci struktury platowca.
W trakcie ogledzin szczatkdéw samolotu nie stwierdzono zniszczen ani uszkodzen
innych niz zniszczenia i uszkodzenia dorazne powstate w sposob gwaltowny w trakcie
wypadku badz powstatych w trakcie przygotowywania wraku do transportu z miejsca
wypadku (jak przecigcie linek uktadu sterowania sterem kierunku) czy lokalne
zdeformowanie usterzenia poziomego przez jego znalazcow przy probie zatadowania go
do samochodu.
Analiza stanu szczatkow samolotu oraz charakteru widocznych na nich uszkodzen,
odksztalcen i1 zniszczen jak réwniez rozmieszczenia punktow upadku szczatkow w
terenie pozwolita na dokonanie proby odtworzenia ostatniej, krytycznej fazy jego lotu,

potaczonej z niszczeniem i rozpadem konstrukcji.

Analiza rozmieszczenia szczatkdéw W terenie i sposobu zniszczenia konstrukcji

samolotu daje podstawy do nastepujacej proby odtworzenia przebiegu jego niszczenia

podczas lotu:

Po przekroczeniu obcigzen dopuszczalnych i wystapieniu w strukturze no$nej
skrzydet zlozonych napr¢zen od zginania, $cinania i skrecania przekraczajacych
wytrzymato§¢ materiatu, asymetria optywu samolotu, normalny rozrzut tolerancji
wlasciwos$ci materialow uzytych do budowy samolotu oraz wynikajacy z niego rozrzut
tolerancji wytrzymatos$ci struktury sprawily, iz przekroczenie wytrzymatosci materiatu
nastapito najpierw na prawym skrzydle w poblizu jego przekroju w rejonie podziatu
lotka-klapa. Doprowadzito to w efekcie do ukrecenia struktury skrzydta w tym miejscu
— ukrecanie mialo kierunek powodujacy obracanie si¢ zewnetrznej (ukrgcanej) czesci
prawego skrzydta noskiem do dotu, a kat obrotu odrywanego elementu w trakcie tego
ukrecania ostatecznie przekroczyt 180°. Odrywany element prawego skrzydta nie od
razu oddzielit si¢ od samolotu, a zakldcenie symetrii ptatowca spowodowato bardzo
gwattowne przechylenie i odchylenie samolotu w prawo (z powodu zmiany uktadu sit
aerodynamicznych oddziatywujacych na platowiec); zapoczatkowato to tez wprawienie
kadluba samolotu w ruch autorotacyjny w prawo (przechylenie w prawo) wzgledem
jego osi 1 byla to pierwsza faza niszczenia prawego skrzydla. Z niszczonego prawego

skrzydla odpadly stopniowo mniejsze fragmenty [G] 1 [H]. Chwilowe 1 gwaltowne
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zwigkszenie oporu aerodynamicznego na ukrecanym prawym skrzydle wywotato jego

silne zginanie w ptaszczyznie zblizonej do ptaszczyzny cigciw momentem gnacym to

skrzydto do tylu, czego skutkiem stato si¢ $cigcie trzech $rub mocujacych tylny

dzwigarek skrzydta do wregi w kadlubie 1 zgigcie dzwigara glownego wraz z

pozostajacymi przy nim uszkodzonymi segmentami kesonu (pokrycia i zeber) ku

tytowi, co z kolei spowodowato szybki spadek oporu aerodynamicznego niszczonego
prawego skrzydla i zapoczatkowato gwattowne odchylenie samolotu w lewo — byla to
druga faza niszczenia prawego skrzydta. Ten ww. gwalttowny (o charakterze

podwodjnego szarpniecia — najpierw przez przechylenie i odchylenie w prawo a

natychmiast potem przez odchylenie w lewo) ruch samolotu wywotal wystapienie sit

bezwtadnosci, ktorych oddziatywanie spowodowato:

e uderzenie przez pilota lewym ramieniem i lewa strong glowy w oszklenie ostony
kabiny w wyniku czego nastgpilo zniszczenie lewego oszklenia ostony kabiny oraz
CO najmniej czasowa utrata lub ograniczenie $wiadomosci u pilota,

e odlamanie lewego skrzydla (ze zbiornikami pelnymi paliwa) [K] w kierunku ,,do
przodu” z jednoczesnym ukrecaniem ,,na nos”, z jego niemal natychmiastowym
odpadni¢ciem od samolotu (nastgpito odtamanie dzwigara gtdéwnego przy kadtubie
oraz oderwanie wzmocnionego zakonczenia dzwigarka tylnego, ktore pozostato w
kadtubie wraz z mocujacymi je srubami),

e skrecanie tylnej czgsci kadluba tuz za bagaznikiem w lewo wskutek oddzialywania
momentu skrecajagcego od mimosrodowo oddzialujacej masy usterzenia pionowego
(w trakcie przechylania w prawo w pierwszej fazie niszczenia prawego skrzydta),

e skrecanie tylnej czesci kadtuba blizszej usterzenia w prawo wskutek oddziatywania
momentu skrecajacego od mimosrodowo oddziatujacej masy usterzenia pionowego
(w trakcie przechylania w lewo w drugiej fazie niszczenia prawego skrzydta),

e oderwanie usterzenia poziomego z fragmentem tylnej czesci kadtuba [M] 1 jednym z
popychaczy sterowania od konstrukcji kadtuba oraz rozerwanie steru kierunku [na
czesci B i E] i oderwanie statecznika pionowego [J] w miejscu jego zamocowania,
moglo wtedy dojs¢ do znacznych wychylen steru wysoko$ci poza normalny zakres,

e wprawienie kadtuba samolotu w obrot autorotacyjny w prawo,

e _wecisnigcie” pilota w fotel, znacznie utrudniajgce opuszczenie kabiny.

Ostateczne oderwanie duzych fragmentow prawego skrzydla nastgpito na mniejszej

wysokosci, blizej miejsca upadku kadluba — najpierw oddzielita si¢ ukrgcona

RAPORT KONCOWY Strona 42 z 50



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot ultralekki Dedal-KB, SP-SWKB, 13 kwietnia 2013 r., Redzeri Drugi k/Sieradza

zewngtrzna cze$¢ skrzydta z lotkg [D] (ktéra zawista na jednym z drzew), a potem z
odginanego do tylu dzwigara prawego skrzydta zostalo zerwane pokrycie czesci
wewnetrznej (blizszej kadluba) wraz z zeberkami, zbiornikami paliwa i przynitowanymi
do pokrycia potkami cedwki dzwigara - ta cze$¢ skrzydta [C] upadta najblizej kadtuba,
najprawdopodobniej to po jej odpadnigciu nastgpita gwaltowna zmiana w ruchu
obrotowym kadluba, powodujgca wyrzucenie badz wypadnigcie pilota z kabiny.
Szczatki odpadajace od samolotu byly znoszone przez wiatr i spadaty na ziemig¢ w
rejonie klina ograniczonego dwiema czerwonymi liniami na fotomapie (p. ilustracja
[13] powyzej), za wyjatkiem lewego skrzydta [K], ktorego wiasciwosci aerodynamiczne
1 masa sprawity, ze miejsce jego upadku znalazlo si¢ poza strefg tego klina.

Pomimo dhugotrwalych poszukiwan na szeroka skale w terenie i wielu innych staran
(ogtoszenia o poszukiwaniach w lokalnych mediach, parafiach i szkotach) przez
przeszto 5,5 miesigca nie udalo si¢ odnalez¢ brakujacych szczatkéw usterzenia
poziomego samolotu [M]. Po 15 maja 2013 r. udato si¢ odnalez¢ kompozytowa
koncowke jednego z segmentéw steru wysokosci z niewielkim fragmentem pokrycia,
ktorych stan nie wnidst nic nowego do badania zdarzenia. Usterzenie poziome zostato
odnalezione w ostatnich dniach wrzesnia 2013 r., a miejsce jego odnalezienia
znajdowato si¢ doktadnie w strefie klina, pokazanego na ilustracji [13]. Czynnikiem
utrudniajagcym poszukiwania bylo malowanie samolotu na kolor bragzowo-szkartatny,

zlewajacy si¢ z ttem ziemi ornej 1 poszycia lesnego.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji

1) Dokumenty ,,Swiadectwo ogledzin Nr 01 z dn.22.03.2013 r.” oraz ,Protokot
ogledzin po zakonczonej budowie w celu dopuszczenia do proéb w locie samolotu
Dedal KB SP-SWKB nr fabr. KB-02/2013 z silnikiem Jabiru Aircraft 3300A nr
fabr. 33A1413 i $migtem Woodcomp SR 200J nr fabr. SR 200J/3/1630/R/T/J/1957
zgloszonego w kategorii ULTRALEKKI Podkategorii U2” w swym tytule podaja
inny numer fabryczny $migla, niz podawany w ,.Protokole wazenia samolotu”
(19579/07) oraz inny numer fabryczny samolotu, niz podawany w ,,Protokole
stabilizacji wychylen sterow samolotu” z dn. 15 stycznia 2013 r. (02/2012) i
,Protokole niwelacji samolotu” z dn. 15 stycznia 2013 r. (02/2012). Stan ten
zdaniem Komisji mozna uzna¢ za usterke dokumentacyjng nie majacg wplywu na

zaistnienie i przebieg zdarzenia.
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2) Dokument ,,Protokét niwelacji samolotu” z dnia 15 stycznia 2013 r. zawiera szkic
samolotu i tabelke danych pomiarowych, sugerujace, iz pomiary wszystkich

wartosci odbywaja si¢ wylacznie po lewej stronie samolotu (nie przewidujac tym

samym wykrycia i sprawdzenia mozliwego wystepowania asymetrii ptatowca), nie
podaje ponadto dopuszczalnych tolerancji sprawdzanych pomiarami wartoSci.
Szczegoty praktycznego dokonywania niwelacji, zawarte w Instrukcji Obstugi
Technicznej samolotu podaja jednakze prawidlowe czynnosci do wykonania po obu

stronach samolotu, dlatego opisany tu stan zdaniem Komisji mozna uznaé za

usterk¢ dokumentacyjng nie majacg wptywu na zaistnienie 1 przebieg zdarzenia.

3) Dokument ,,Protokot stabilizacji wychylen sterow samolotu” z dnia 15 stycznia
2013 r. nie podaje dopuszczalnych tolerancji sprawdzanych pomiarami warto$ci
wychylen powierzchni sterowych (a przy tym niektére uzyskane wyniki pomiaréw
odbiegaja od zatozonych warto$ci w wigkszym stopniu, niz przecigtnie spotykane
w innych samolotach ultralekkich).

4) Dokument ,,Protokét wazenia samolotu” z dnia 20.111.2013 r. zawiera blad,
czyniacy go catkowicie bezwartosciowym (nawet przyjmujac jako prawidlowa
podang w nim mas¢ samolotu pustego z paliwem na 30 minut lotu 300,6 kg, co
stanowi warto$¢ identyczng jak dla samolotu prototypowego SP-SZKB), polegajacy
na nieprawidtowym sformutowaniu wzoru na okreslenie ramienia $rodka ci¢zko$ci
Xsc, w zwigzku z czym otrzymywane wyniki majg warto$¢ ujemna.

5) Samolot SP-SWKB byt w stosunku do pierwszego latajacego egzemplarza typu
Dedal-KB (SP-SZKB) zmodyfikowany w nastepujacy sposob:

a) zastosowano mocniejszy silnik Jabiru 3300A (120 KM) ze $miglem Woodcomp
w miejsce silnika Subaru (100 KM) ze $migtem Peszke,

b) ostone kabiny otwierang na zawiasach w gore ku przodowi zastapiono zamykang
trzema zamkami ostong odsuwang do tylu na trzech rolkach i zastosowano
oddzielny wiatrochron,

C) zastosowano zawieszenia lotek i klap na zawiasach cigglych (,,szarnirowych”) z
osig obrotu na dolnym obrysie profilu ptata w miejsce utozyskowanych
zawieszen 3-punktowych z osiami obrotu ponizej profilu ptata,

d) zastosowano zawieszenie czteropodporowe steru wysokosci w miegjsce

zawiasOw ciaglych (,,szarnirowych”),
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e) zrezygnowano z wywazenia masowego lotek,

f) zastosowano zmodyfikowane wyposazenie, wprowadzajac elektroniczny uktad
prezentacji danych lotu (EFIS MGL Stratomaster Odyssey), podtaczony do
uktadu cis$nienia .

W opinii zespotu badawczego modyfikacje opisane powyzej w p-ktach c) i e) nie

pogorszyty wlasciwosci flatterowych samolotu.

6) Lotki i stery samolotu nie byly wyposazone w wywazenia masowe.

7) Samolot zostal dopuszczony przez ULC do wykonania na nim lotéw probnych
kontrolnych od dnia 22 marca 2013 r. do czasu zakonczenia tych lotow (okres

waznosci takiego dopuszczenia wynosi 3 miesigce).

8) Sposob przechowywania samolotu od chwili dopuszczenia go do lotéw probnych
kontrolnych (tj. od dnia 22 marca 2013 r.) do chwili podjecia tych lotow (tj. do dnia
13 kwietnia 2013 r.) nie wykluczal nieuprawnionego dostepu do niego o0séb

niepowotanych.

9) Na samolocie SP-SWKB w dniu 11 kwietnia 2013 r. (tj. na dwa dni przed lotem
zakonczonym wypadkiem) wykonane zostaty dwa loty przez osobe do tego nie
uprawniong.

10) Komisji nie udalo si¢ ustali¢, czy inspektorzy ULC nadzorujgcy budowe samolotu
Dedal-KB SP-SWKB byli informowani o wszystkich modyfikacjach w nim

wprowadzonych w stosunku do dwoch wezesniej zbudowanych egzemplarzy (tj.
SP-SZKB i SP-SBKZ).

11) Samolot byt ubezpieczony (OC).

12) Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji i transpondera wydane przez Urzad

Komunikacji Elektronicznej byto wazne do 26.02.2023 r.

13) Przy zatozeniu masy samolotu pustego z zapasem paliwa na 30 minut lotu rownej
300,6 kg (jak podano w ,Protokole wazenia samolotu” z dnia 20.I111.2013 r.),
maksymalna masa startowa samolotu 450 kg zostata minimalnie przekroczona
wzglgdem wymagan podanych w jego Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w
Locie (0 ok. 13 kg, tj. 0 ok. 2,9%), jednak zdaniem Komisji nie miato to
znaczacego wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia, poniewaz zuzycie paliwa
podczas wznoszenia przed rozpoczgciem rozpedzania musialo mas¢ samolotu w

locie zredukowaé przynajmniej o ok. 6-8 kg, tzn. masa samolotu w chwili
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rozpoczecia rozpedzania mogla przekraczaé wymagane ograniczenie 450 kg nie
wiecej niz 0 ok. 5-7 kg (tj. 0 ok.1,1-1,6%).

14) Wywazenie samolotu w ocenie Komisji odpowiadalo posredniemu potozeniu
srodka ci¢zko$ci miedzy skrajnym przednim a skrajnym tylnym, co odpowiadato
wymogom podawanym w Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie dla

kazdego z wcze$niejszych egzemplarzy samolotu Dedal-KB.

15) Pomimo powaznej modyfikacji uktadu pomiaru predkosci (wprowadzenie EFIS
MGL Stratomaster Odyssey) nie zostala przeprowadzona jego kalibracja
(okreslenie poprawek predkosci), jak to przewidywat 1 jak tego wymagat ,,Program
Préb na Ziemi i w Locie samolotu DEDAL-KB nr fabr. KB-02/2012 znaki rozp.
SP-SWKB”.

16) Istnieja przestanki do stwierdzenia, iz warto$ci wskazywane przez predkosciomierz
cis$nieniowy Winter W38094 w tablicy przyrzadéw mogty by¢ zanizone o ok. 10
km/h w stosunku do warto$ci 0Sigganej rzeczywistej predkosci samolotu wzgledem

powietrza.

17) Istniata r6znica w podawanych wartos$ciach predkosci nigdy nie przekraczalnej Ve
— na wskazniku predkos$ciomierza barometrycznego Winter W38094 w tablicy
przyrzadow samolotu warto$¢ ta wynosita 223 km/h (czerwona kreska na skali
przyrzadu), w Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie 223 km/h [IAS], a na
tabliczce ograniczen w kabinie samolotu 232 km/h; r6éznice t¢ zdaniem zespotu
badawczego mozna uznaé¢ za btad drukarski bez wptywu na zaistnienie i przebieg

zdarzenia.

18) Pilot przed startem wiaczyt i zaprogramowat EFIS MGL Stratomaster Odyssey,
lecz nie wlozyt do niego zewng¢trznej karty pamigci SD, ktdrej nie otrzymatl 1 ktorej

uzycie nie byto konieczne do wykonywania prob.

19) Zespot napedowy samolotu pracowal do chwili ustania doptywu paliwa wskutek
rozpadnigcia si¢ samolotu i wyczerpania jego zawartosci w przewodach instalacji i
gazniku.

20) W chwili zderzenia z ziemig silnik samolotu nie pracowat, a $migto nie obracato
si¢, o0 czym $wiadczy charakter zniszczen topat $migta.

21) Zawor glowny instalacji paliwowej byt w chwili zdarzenia ustawiony na LEWY

zbiornik.
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22) Pilot posiadat wszelkie uprawnienia, kwalifikacje i doswiadczenie do wykonania
lotow probnych kontrolnych.

23) Pilot z racji wykonywanej pracy zawodowej systematycznie odbywal loty na
samolotach komunikacyjnych petnigc funkcje dowddcy zatogi.

24) Pilot juz wczesniej przeprowadzal loty probne kontrolne na innych egzemplarzach
samolotu Dedal-KB.

25) Samolot Dedal-KB SP-SWKB nie byl wyposazony w spadochronowy system
ratunkowy.

26) Pilot, wyposazony we wiasny spadochron ratowniczy, nie opuscit kabiny, lecz
wypadt z niej na niewielkiej wysokos$ci, nie dajgcej] moznosci skutecznego uzycia
spadochronu (dokumentacja tego spadochronu okresla t¢ wysokos¢ minimalng na
90 m).

27) Pilot po wypadnieciu z kabiny nie podjat proby otwarcia spadochronu
ratowniczego.

28) Spadochron ratowniczy pilota byt technicznie sprawny i nie znaleziono zadnych

usterek uniemozliwiajgcych jego otwarcie.

29) Wazno$¢ utozenia spadochronu ratowniczego uptyneta dnia 05.01.2013 r.

30) Pilot w krytycznym locie nie uzyt hetmu ochronnego.

31) Zamek odsuwanej ostony kabiny nie byt odblokowany, lecz jej lewa szyba zostata
wybita, a pasy bezpieczenstwa pilota byty rozpigte, co moze $wiadczy¢ o podjeciu
przez pilota czynnosci ratowniczych.

32) Pilot samolotu nawigzywat podczas lotu tgcznos$¢ z miejscem startu i sektorem FIS

Warszawa, nie sygnalizujac przez radiostacj¢ poktadowa jakichkolwiek problemow

pilotazowych, technicznych ani zdrowotnych.

33) Pilot wykonujac czynnosci lotnicze w dniu wypadku nie byt pod dzialaniem
alkoholu etylowego ani $rodkoéw odurzajacych dziatajagcych podobnie do alkoholu
oraz byl wystarczajagco wypoczety.

34) Pilot mial wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 1 (CPL, ATPL) i 2 (PPL) z
wpisem ograniczenia VNL.

35) Sekcja zwlok pilota nie wykazata zmian zdrowotnych, ktore mogtyby mie¢ wplyw

na zaistnienie i przebieg zdarzenia.
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36) Warunki atmosferyczne podczas lotu byly dobre i pozwalaly na wykonywanie

lotow probnych kontrolnych.

37) Warunki atmosferyczne nie mialy wplywu na zaistnienie zdarzenia i tylko
minimalny wptyw na jego przebieg.

38) Na ok. 32 sekundy przed poczatkiem rozpadania si¢ samolotu pilot, znajdujac si¢
na wysokosci ok. 2650 m i lecac z kursem ok. 207° podjat jego rozpedzanie w
lekkim znizaniu pod katem ok.12°, uzyskujac pod koniec rozpedzania wysoko$é
0k.2400-2450 m (przy wietrze na tej wysokosci ok.10-12 m/s wiejacym z zachodu,
z kierunku 265-270°) i wynikajaca z tego rzeczywista maksymalng predkoéé
wzgledem powietrza W zakresie ok. 230 do 234 km/h, przekraczajaca o ok.7-11

km/h predkos¢ dopuszczalng Ve — widoczna sig¢ tu staje korelacja miedzy brakiem

kalibracji uktadu pomiaru predkoéci, a stwierdzeniem zanizania wskazan predkosci

(p. pkt 2i powyzej).

39) Struktura samolotu przenioslta napr¢zenia bedace skutkiem obcigzen
aerodynamicznych wynikajacych z osiagnigcia rzeczywistej predkosci lotu
przekraczajace Ve w trakcie rozpedzania, a jej niszczenie zostato zapoczatkowane

przez skutki docigzenia dopiero w trakcie wyprowadzania samolotu ze znizania.

40) Kierunek lotu samolotu podczas rozpedzania w stosunku do Kkierunku wiatru
powodowal asymetri¢ optywu, prowadzaca do =zwigkszenia oddziatywan

aerodynamicznych na prawym skrzydle.

41) Nie udalo si¢ Stwierdzi¢, czy Tymczasowa Instrukcja Uzytkowania w Locie
znajdowala si¢ na pokladzie samolotu podczas lotu zakonczonego wypadkiem —

instrukcji tej nie odnaleziono w szczatkach samolotu.

42) Nie udato si¢ stwierdzi¢, czy w Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie,
ktora powinien dysponowac podczas lotu pilot, znajdowaty si¢ odpowiednie wpisy
ograniczen eksploatacyjnych, jakie powinny by¢ w niej wprowadzone na czas prob
samolotu (w tym ograniczenia predkosci).

43) Nie udato si¢ stwierdzi¢, czy pilot dysponowal jakimikolwiek poprawkami wartosci

wskazan predkosci lotu i jakie byto ich pochodzenie.

44) Stwierdzono, ze na koncowce lewego skrzydta zamontowana byta zielona lampka
pozycyjna (zamiast czerwonej), usytuowana nieprawidlowo w stosunku do

plaszczyzny symetrii samolotu — spos6b zamontowania lampki taki, jak to
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wykonano musial spowodowaé¢ nieprawidlowe usytuowanie sektorow jej

widocznosci.

45) Stwierdzono, ze akumulator instalacji elektrycznej w samolocie SP-SWKB
znajdowal si¢ za oparciem lewego fotela (z dostgpem przez wziernik w oparciu
tego fotela), jednak jego potozenie nie bylo zaznaczone ani opisane na ptatowcu.
Stanowi to tylko cze$ciowa realizacj¢ zalecenia wydanego przez PKBWL po
wypadku pierwszego prototypu samolotu Dedal-KB SP-SZKB odnosnie dostepu do
akumulatora i oznakowania jego umiejscowienia (patrz raport koncowy z badania

zdarzenia lotniczego 930/10).

46) Nie udato si¢ odnalez¢ zadnych notatek ani zapiskdw poczynionych przez pilota w
trakcie przygotowania do lotu jak i w trakcie trwania lotu.

47) Komisji nie udato si¢ ustali¢, czy wyprowadzenie ze znizania i sposob jego
wykonania byly calkowicie zamierzonym dziataniem pilota czy tez wymuszong

reakcja na stan lotu, w jakim znalazt si¢ samolot pod koniec rozpedzania.

3.2. Przyczyna wypadku

Najbardziej prawdopodobng przyczyna wypadku bylo osiagniecie w trakcie
rozpedzania w znizaniu rzeczywistej predkosci lotu przekraczajacej predkos¢ Ve,
co w polaczeniu z manewrem wyprowadzania ze znizania doprowadzilo do
powstania obciazen aerodynamicznych przekraczajacych wytrzymalos¢ struktury

samolotu, powodujac jego zniszczenie podczas lotu.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly:

e brak kalibracji ukladu pomiaru predkosci samolotu przed podjeciem jego

prob w locie,

e wykonywanie prob samolotu w locie w sposob niezgodny z zasadami

bezpieczenstwa okreslonymi w ich programie.

Okolicznos$cia sprzyjajacq poniesieniu Smierci przez pilota bylo nie uzycie

przez niego helmu ochronnego.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Urzad Lotnictwa Cywilnego: Wprowadzi¢ obowigzek stosowania helmow

ochronnych przez pilotow doswiadczalnych podczas wykonywania préb w locie.
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5. ZALACZNIKI

1. Album ilustracji

KONIEC
Kierujacy zespotem badawczym Cztonkowie zespotu badawczego

: ; ; 14.11.2016 zakonczyt

Tomasz Makowski | podpisnaoryginale | Bogdan Fydrych prace w PKBWL
s s 1 14.11.2016 zakonczyt

Tomasz Kuchcinski prace w PKBWL
. 14.11.2016 zakonczyt

Edward Lojek prace w PKBWL
Ryszard Rutkowski podpis na oryginale
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