Oswiadczenie Tymczasowe Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych - wypadek nr 440/13

Panstwowa Komisja

Badania Wypadkow Lotniczych

Warszawa 10 kwietnia 2014 r.

Oswiadczenie Tymczasowe
Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych

dotyczace badania wypadku lotniczego
nr 440/13

Dziatajac zgodnie z Artykutem 16 pkt 7 Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie
badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz
uchylajace dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010.295.25) oraz stosujac si¢ do zasad
opisanych w Zataczniku nr 13 do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
podpisanej w dniu 7 grudnia 1944 r. w Chicago, PKBWL przedstawia informacj¢ o postepach
w badaniu wypadku samolotu ultralekkiego Dedal-KB o znakach rozpoznawczych SP-SWKB
z dnia 13 kwietnia 2013 roku (nr 440/13).

Badanie zdarzenia prowadzi zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

inz. Tomasz Makowski - kierujacy zespotem,
mgr inz. pil. Bogdan Fydrych - cztonek zespotu,
mgr inz. Tomasz Kuchcinski - cztonek zespotu,
mgr inz. Piotr Lipiec - cztonek zespotu,
mgr inz. Edward Lojek - cztonek zespotu,
mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski - cztonek zespotu,
dr inz. Stanistaw Zurkowski - cztonek zespotu,
inz. pil. Marek Masalski - ekspert PKBWL,
mgr Jarostaw Oledzki - ekspert PKBWL.

W trakcie dotychczasowych badan wypadku i jego okolicznos$ci zespol badawczy
PKBWL stwierdzil, co nastepuje:
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Dnia 13 kwietnia 2013 r. 0 godz. 09:10 (wszystkie czasy wg UTC; czas UTC = czas
LMT — 2 godz.) pilot zawodowy doswiadczalny na nowo zbudowanym samolocie ultralekkim
Dedal-KB zn. rozp. SP-SWKB wystartowal z prywatnego ladowiska Chojne k/Sieradza
w celu wykonania lotu probnego kontrolnego wedtug zatwierdzonego przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego ,,Programu Préb na Ziemi i w Locie samolotu DEDAL-KB nr fabr. KB-02/2012
znaki rozp. SP-SWKB”. Start samolotu obserwowal pilot innego samolotu, wykonujacy loty
na tym samym lagdowisku oraz zona pilota (pilot i instruktor szybowcowy I klasy z nalotem
3000FH). Po wykotowaniu, tuz przed podjeciem startu, pilot zajmowat si¢ ustawieniem
(programowaniem) przyrzadu Stratomaster Odyssey. Po starcie pilot nawigzat tgczno$é¢
radiowa z wiascicielem lgdowiska znajdujagcym si¢ na miejscu startu, a nastgpniec o godz.
09:25 zgtlosit si¢ do FIS WA (na czestotliwosci 119,450 MHz) bez ztozonego FPL informujac
o zamiarze wykonania prébnego naboru wysokosci do FL 090. Informator FIS przydzielit mu
indywidualny kod transpondera 7457 i byta to ostatnia tgczno$¢ nawigzana z tym samolotem.
O godz. 09:34:23 sygnal transpondera samolotu zostal odebrany przez radar FIS we
Wroctawiu, 0 09:35:07 przez radar FIS w Katowicach, a 0 09:39:20 samolot stat si¢ widoczny
na ekranie radaru kontroli obszaru FIS Warszawa. O godz. 09:43:24, kiedy samolot leciat
z kursem 293° jeszcze przed zmiang kursu na 207° i rozpoczeciem znizania, na ekranie radaru
kontroli obszaru 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. Po osiagnieciu FL087-088 pilot wprowadzit samolot na kurs 207°
I rozpoczat jego rozpedzanie w lekkim znizaniu. Po ok. 32 sekundach od poczatku
rozpedzania, o godz. 09:44:40, w ok. 35-tej minucie lotu zapoczatkowane zostato rozpadanie
si¢ samolotu w powietrzu i zauwazalna stala si¢ gwaltowna zmiana kursu o 30° w lewo.
Ostatnie sygnaty transpondera samolotu zostaly zarejestrowane odpowiednio o godz.
09:45:28 przez radar FIS Wroctaw 1 o godz. 09:45:08 przez radar FIS Katowice. Szczatki
samolotu i ciato pilota spadty na pola uprawne w okolicy miejscowosci Redzen Drugi (gmina
Burzenin pow. Sieradz). Samolot nie byl wyposazony w spadochronowy system ratunkowy.
Pilot, wyposazony w spadochron ratowniczy, nie zdotal opusci¢ kabiny na bezpiecznej
wysokosci, cho¢ rozpigl pasy bezpieczenstwa. Zostalo to najprawdopodobniej
uniemozliwione przez czasowg utrate $wiadomosci u pilota oraz wskutek przyspieszen
wynikajacych z ruchow kadluba podczas opadania po rozpadzie samolotu w powietrzu.
Dalsze, zmienione ruchy kadtuba podczas jego opadania po odpadnieciu od niego czgsci
prawego skrzydla spowodowaly wyrzucenie pilota z kabiny na niewielkiej wysokosci,
uniemozliwiajacej uzycie spadochronu ratowniczego. Zostato stwierdzone, ze spadochron
ratowniczy pilota byt technicznie sprawny 1 mnie znaleziono zadnych usterek
uniemozliwiajgcych jego otwarcie. O godz. 10:20 UTC sektor FIS WA zostat poinformowany
telefonicznie przez ,,Ratownictwo” o katastrofie samolotu w okolicach Sieradza. Kontroler
FIS Warszawa 0 godz. 09:56 ponowil proby nawigzania tgcznosci z samolotem SP-SWKB —
bez skutku. Przybyli na miejsce upadku samolotu $wiadkowie zdarzenia ok. godz. 09:55
powiadomili policje oraz shuzby ratownicze (na tel.112), a ok. godz. 10:05 odnalezli ciato
pilota i stwierdzili jego zgon. Zniesione wiatrem opadajace szczatki samolotu zostaty rozsiane
ukosnie w stosunku do ostatniego odcinka trajektorii jego lotu na kierunku ENE-WSW na
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dystansie ponad 1800 m, na terenie czgsciowo zalesionym na potnoc od drogi przechodzacej
przez miejscowos¢ Redzen Drugi.

A P’

- PRZYBLIZONA 0S TRAJEKFORIILOTU PRZED ROZPAE
W - PRZYBLIZONE MIEJSCE POCZATKU ROZPADU

=

KOWANIUIROZPADU)

'

Otoczenie miejsca wypadku, grotami strzatek zaznaczono punkty upadku ciafa pilota oraz
szczatkow samolotu; zaznaczono tez kierunek wiatru i przyblizong trajektorie lotu samolotu.
Najbardziej prawdopodobna strefa upadku szczatkéw znajduje sie miedzy dwiema czerwonymi
liniami. [podktad mapy: geoportal].

A - miejsce upadku pilota

B - przednia czes¢ kadtuba

C - fragment kesonu prawego skrzydta ze zbiornikami paliwa i klapq

D - fragment kesonu prawego skrzydfa z lotka i koicowka [zawieszony na drzewach]
E - gbrna czesc steru kierunku

F - poduszka siedzenia prawego fotela

G - odfamek kesonu prawego skrzydfa z fragmentem tylnego dzwigarka
H - fragment kesonu prawego skrzydfa z koricowka

I - fragment pokrycia tylnej czesci kadtuba

J - goérna czes¢ statecznika pionowego

K - lewe skrzydfo

L - strefa drobnych odfamkow plexi

M - usterzenie poziome

W trakcie dotychczas wykonanych badan:

e Przeprowadzono badanie stanu technicznego samolotu na podstawie analizy stanu jego
szczatkow, w tym szczegolnie ciggdw kinematycznych napeddéw steru wysokosci, steru
kierunku 1 lotek oraz klap. Nie stwierdzono w uktadach sterowania ptatowcem uszkodzen
innych, niz uszkodzenia typowo dorazne, o charakterze wskazujgcym na ich powstanie w

Str.3/10



Oswiadczenie Tymczasowe Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych - wypadek nr 440/13

wyniku gwaltownego zniszczenia konstrukcji. Czg$¢ ciagéw kinematycznych sterowania
(np. uklad sterowania sterem kierunku) pozostata nierozerwana.
Sprawdzono stan systemu ci$nieniowego pomiaru predkosci lotu na okolicznosé
ewentualnych btedéw montazowych, usterek, zanieczyszczen i nieszczelno$ci. Ze
wzgledu na znaczne uszkodzenia i zniszczenia potaczen systemu wskutek wypadku
w pelni miarodajna analiza jego stanu nie byla mozliwa.
Nie stwierdzono widocznych btedow ani uchybien w sposobie i jakosci wykonania
elementéw struktury, potaczen nitowych oraz gtownych potaczen sworzniowych.
Porownano wrak z innym dostepnym samolotem tego samego typu (SP-SBKZ).

Sprawdzono stan spadochronu ratowniczego pilota, nie stwierdzajac zadnych fizycznych
usterek uniemozliwiajgcych jego otwarcie.
Przeanalizowano otrzymang dokumentacj¢ samolotu i dokumentacj¢ jego budowy,
przedstawiong ULC podczas dopuszczania samolotu do lotu.
Pozyskano, dla celéw porownawczych, programy préb w locie i wyniki prob w locie
wczesniejszych egzemplarzy samolotéw Dedal-KB.
Sprawdzono i1 przeanalizowano dokumentacje¢ lotnicza pilota, jego doswiadczenie ogdlne
oraz do$wiadczenie na typie statku powietrznego, na ktérym zaistniat wypadek.
Przeanalizowano zapisy trajektorii lotu samolotu, zarejestrowane przez radary kontroli
obszaru w Katowicach i we Wroclawiu oraz zapis video radaru FIS Warszawa i zapisy
rozmow prowadzonych przez pilota z FIS Warszawa.
Pozyskano kopie dokumentacji zdarzenia sporzadzonej przez Policj¢ (KPP w Sieradzu)
w trakcie prowadzonego przez nig $ledztwa, zleconego przez Prokuratur¢ Rejonowa
w Sieradzu oraz kopie dokumentacji sekcji zwtok pilota.
Przestuchano osoby bezposrednio zwigzane z budowa samolotu u Wytworcy i jego
przygotowaniem do lotu. Nawigzano roboczy kontakt z przedstawicielem Wytworcy
w celu sprawnego pozyskiwania niezbednych dokumentow 1 informac;ji.
Uzyskano szczegotowe informacje na temat konstrukcji samolotu i uznawania jego
zdatno$ci do lotu od przedstawiciela jego Wytworey 1 pracownikow Urzedu Lotnictwa
Cywilnego.
Uzyskano ekspertyze meteorologiczng, ukierunkowana na okreslenie predkosci oraz
kierunkéw wiatru na wysokosciach 1 w okolicy, gdzie doszto do zdarzenia, a takze innych
zjawisk atmosferycznych mogacych mie¢ wplyw na jego zaistnienie i przebieg.
Na podstawie danych z radaru 1 ekspertyzy meteorologicznej okreslono zmiany
trajektorii, wysokosci i predkosci samolotu w koncowe;j fazie lotu przed wypadkiem.
Na podstawie usytuowania szczatkow samolotu w terenie oraz ich stwierdzonych
uszkodzen ustalono najbardziej prawdopodobny przebieg jego niszczenia.
Zespot badawczy PKBWL nawigzal bezposredni kontakt z przedstawicielem Wytworcy
w dn.18 kwietnia 2013 r., uzyskujac 29 kwietnia 2013 r. informacje niezbgdne do
dalszego dziatania, a 3 czerwca 2013 r. odbylo si¢ przestuchanie przedstawicieli
Wytwoérey, w tym bezposredniego wykonawcy samolotu.

Str.4/10



Oswiadczenie Tymczasowe Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych - wypadek nr 440/13

Ogledziny szczatkow samolotu przeprowadzono sukcesywnie czterokrotnie (raz na
miejscu wypadku 1 trzykrotnie w miejscu przechowywania szczatkéw do dyspozycji
PKBWL), ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi na stan elementéw ukladow sterowania
ptatowcem (rodzaj uszkodzen/zniszczen) 1 ukladu pomiaru predkosci (mozliwe do
stwierdzenia objawy niedroznosci i nieszczelnosci). Ostatnie oglgdziny odbyly si¢ po
odnalezieniu usterzenia poziomego samolotu.

Podczas tych ogledzin stwierdzono:

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

e dorazne zniszczenie popychaczy w uktadzie sterowania sterem wysoko$ci (wyboczenie,
oderwanie koncowek) oraz dorazne zniszczenie zamocowania niektérych dzwigni do
ptatowca;

e dorazne zniszczenie popychaczy w uktadzie sterowania kolem przednim;

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

e normalne zablokowanie zamka odsuwanej ostony kabiny w potozeniu ,,zamknigty”;

e brak mozliwo$ci niewatpliwego potwierdzenia badz wyeliminowania objawow
niedroznos$ci lub nieszczelnosci uktadu pomiaru predkosci (wskutek zniszczenia potaczen
przewodow uktadu pomiaru predkosci i jego lokalne zanieczyszczenie w trakcie
wypadku);

e uszkodzenia ,,fartuszkdéw” po obu stronach szczeliny ster-statecznik przy wewnetrznych
(. blizszych kadtuba) zawiasach segmentow steru wysokosci majace charakter ptytkich
rozcigé, co $wiadczy o wychyleniach steru wysokosci znacznie powyzej normalnych —
przyczyny ich powstania nie mozna ustali¢ w sposob niewatpliwy, gdyz uszkodzenia
takie mogly powsta¢ w wyniku oddziatywania sit aerodynamicznych inicjujacych rozpad
samolotu (w tym wskutek flatteru), w trakcie rozpadu samolotu, w trakcie swobodnego
spadania usterzenia po rozpadzie samolotu badz w wyniku nieostroznos$ci znalazcow;

e dobrg jako$¢ wykonania polaczen elementow struktury (szwoéw nitowych, potaczen
sworzniowych 1 srubowych);

e brak objawow $wiadczacych o btedach wykonawczych mogacych wptyna¢ na obnizenie
wytrzymatosci struktury ptatowca.

W trakcie ogledzin szczatkdw samolotu nie stwierdzono zniszczen ani uszkodzen innych
niz zniszczenia i uszkodzenia dorazne powstate w sposob gwaltowny badz powstate w trakcie
przygotowywania wraku do transportu z miejsca wypadku (jak przecigcie linek ukladu
sterowania sterem kierunku) czy lokalne zdeformowanie usterzenia poziomego przez jego
znalazcdw przy probie zatadowania do samochodu.
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13
1 - kadtub
2 - strefa znacznego zniszczenia struktury 8 — dolna czes¢ steru kierunku
3 - strefa skrecenia kadtuba ,w lewo” 9 - podwozie przednie
4 - strefa skrecenia kadtuba ,,w prawo” 10 - lewe skrzydto
5 — usterzenie poziome i tyt kadtuba 11 - wewnetrzna cze$¢ pokrycia prawego skrzydta z klapa
6 — statecznik pionowy 12 - czes$¢ dzwigara prawego skrzydta (potaczona z kadtubem)
7 - gorna czes$¢ steru kierunku 13 - ukrecona zewnetrzna cze$¢ prawego skrzydta z lotka

Schemat zniszczen i skutkéw rozpadu samolotu na podstawowe elementy. Czerwonym kolorem
zaznaczono linie podziatu, pomaranczowym - odksztatcenia $wiadczace o skrecaniu kadfuba.
Zaznaczono kierunki odfamywania skrzydet (lewego - do przodu, prawego - do tytu) oraz
kierunek ukrecania koncowej czesci prawego skrzydta (do przodu).

Ustalenia poczynione przez zespol badawczy PKBWL po przeprowadzonych dotychczas
badaniach i analizach sa nastepujace:

1) Dokumenty ,,Swiadectwo ogledzin Nr 01 z dn.22.03.2013 r.” oraz ,,Protokot ogledzin po
zakonczonej budowie w celu dopuszczenia do préb 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
majgaca wptywu na zaistnienie 1 przebieg zdarzenia.

2) Dokument ,,Protokot niwelacji samolotu” z dnia 15 stycznia 2013 r. zawiera szkic
samolotu 1 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 platowca), nie podaje ponadto

dopuszczalnych tolerancji sprawdzanych pomiarami wartos$ci. Szczegoty praktycznego
dokonywania niwelacji, zawarte w Instrukcji Obstugi Technicznej samolotu podaja
jednakze prawidtowe czynno$ci do wykonania po obu stronach samolotu, dlatego opisany
tu stan zdaniem Komisji mozna uzna¢ za usterk¢ dokumentacyjng nie majacg wplywu na
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

3) Dokument ,,Protokot stabilizacji wychylen sterow samolotu” z dnia 15 stycznia 2013 r.
nie podaje dopuszczalnych tolerancji sprawdzanych pomiarami wartosci wychylen
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4)

5)

6)

7)
8)

9)

10)

powierzchni sterowych (a przy tym niektore uzyskane wyniki pomiarow odbiegaja od
zatlozonych wartoSci w wigkszym stopniu, niz przeci¢tnie spotykane w innych
samolotach ultralekkich).

Dokument ,,Protok6t wazenia samolotu” z dnia 20.111.2013 r. zawiera nastepujace biedy,
czynigce go catkowicie bezwarto$ciowym (nawet przyjmujac jako prawidlowa podang
W nim mas¢ samolotu pustego 300,6 kg, co stanowi warto$¢ identyczng jak dla samolotu
prototypowego SP-SZKB):

a) nieprawidlowy wzor na okreslenie ramienia §rodka ciezkosci Xsc,
b) nieuwzglgdnienie w podanych danych do obliczen masy paliwa i masy bagazu.

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

a) zastosowano silnik Jabiru 3300A (120 KM) w miejsce silnika Subaru (100 KM)

b) oston¢ kabiny otwierang na zawiasach w gor¢ ku przodowi zastgpiono ostong
odsuwang do tylu na trzech rolkach i zastosowano oddzielny wiatrochron,

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

Zdaniem zespotu badawczego modyfikacje opisane powyzej w p-kcie c) nie pogorszyly
wlasciwosci flatterowych samolotu.

Samolot zostat dopuszczony przez ULC do wykonania na nim lotow probnych
kontrolnych od dnia 22 marca 2013 r. do czasu zakonczenia tych lotow (okres wazno$ci
takiego dopuszczenia wynosi 3 miesigce).

Samolot byl ubezpieczony (OC).

Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji i1 transpondera wydane przez Urzad
Komunikacji Elektronicznej byto wazne do 26.02.2023 r.

Masa startowa samolotu 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 mialo to znaczacego wplywu na zaistnienie 1 przebieg
zdarzenia, poniewaz zuzycie paliwa podczas wznoszenia przed rozpoczeciem
rozpgdzania musiato mase samolotu w locie zredukowaé przynajmniej o ok. 6-8 kg, tzn.
masa samolotu w chwili rozpoczecia rozpgdzania mogla przekracza¢ wymagane
ograniczenie 450 kg tylko o ok. 5-7 kg (tj. 0 ok.1,1-1,6%).

Wywazenie samolotu W ocenie Komisji odpowiadato posredniemu potozeniu srodka
cigzkosci miedzy skrajnym przednim a skrajnym tylnym 1 odpowiadalo wymogom
podanym w jego Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie.
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11) Nie zostata przeprowadzona kalibracja uktadu pomiaru predkosci samolotu (okreslenie
poprawek predkosci), jak to przewidywat i jak tego wymagal ,,Program Prob na Ziemi
I w Locie samolotu DEDAL-KB nr fabr. KB-02/2012 znaki rozp. SP-SWKB”.

12) Istniejg przestanki do stwierdzenia, iz wartoSci wskazywane przez predko$ciomierz
cisnieniowy Winter W38094 w tablicy przyrzadow byly zanizone o ok. 10 km/h
w stosunku do warto$ci rzeczywistej predkosci samolotu wzgledem powietrza.

13) Istniata roznica w podawanych wartosciach predkosci nigdy nie przekraczalnej Ve — na
wskazniku predkosciomierza cisnieniowego Winter W38094 w tablicy przyrzadoéw
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; réznice t¢ zdaniem zespolu badawczego mozna
uzna¢ za blad drukarski bez wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

14) Pilot przed startem wiaczyt i zaprogramowat przyrzad elektroniczny MGL Stratomaster
Odyssey, lecz nie wlozyt do niego zewnetrznej karty pamigci SD, ktorej nie otrzymat
i ktora nie byta konieczna do wykonywania préb.

15) Zespot napedowy samolotu pracowal do chwili ustania doptywu paliwa wskutek
rozpadnigcia si¢ samolotu i wyczerpania jego zawartoSci W przewodach instalacji
1 gazniku.

16) Zawor glowny instalacji paliwowej byt w chwili zdarzenia ustawiony na LEWY zbiornik.

17) Pilot posiadat wszelkie uprawnienia, kwalifikacje i doswiadczenie do wykonania lotow
probnych.

18) Pilot z racji wykonywanej pracy zawodowej systematycznie odbywat loty na samolotach
komunikacyjnych.

19) Pilot juz wczesniej przeprowadzat loty probne na innych egzemplarzach samolotu Dedal-
KB.

20) Samolot Dedal-KB SP-SWKB nie byt wyposazony w spadochronowy system ratunkowy.

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

22) Pilot po wypadnigciu z kabiny nie podjat proby otwarcia spadochronu ratowniczego.

23) Spadochron ratowniczy pilota byt technicznie sprawny i nie znaleziono zadnych usterek
uniemozliwiajacych jego otwarcie.

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

25) Zamek odsuwanej ostony kabiny nie byt odblokowany, lecz jej lewa szyba zostata
wybita, a pasy pilota byly rozpiete, co moze §wiadczy¢ o podjeciu przez pilota czynnosci
ratowniczych.
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26) Pilot samolotu nawigzywal podczas lotu taczno$¢ z miejscem startu i sektorem FIS
Warszawa, nie sygnalizujac przez radiostacje poktadowsg jakichkolwiek problemow
pilotazowych, technicznych ani zdrowotnych.

27) Pilot wykonujac czynnos$ci lotnicze w dniu wypadku nie byt pod dziataniem alkoholu
etylowego ani $rodkdéw odurzajacych dziatajacych podobnie do alkoholu oraz byt
wystarczajaco wypoczety.

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

29) Sekcja zwlok pilota nie wykazata zmian zdrowotnych, ktore mogtyby mie¢ wptyw na
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

30) Warunki pogodowe podczas lotu byly dobre i pozwalaly na wykonywanie lotow
probnych.

31) 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 0k.12°, uzyskujac pod koniec rozpedzania wysoko$é ok.2400 m (przy
wietrze na tej wysokosci ok.10-12 m/s wiejacym z zachodu, z kierunku 265-270°)
i wynikajaca z tego rzeczywista maksymalng predkos¢ wzglgdem powietrza w zakresie
ok. 244 do 250 km/h, co spowodowalo zblizenie si¢ do Krytycznej predkosci flatteru
Vpr=256 km/h (IAS) (okreslonej dla niemal identycznego wcze$niejszego egzemplarza
samolotu Dedal-KB SP-SBKZ).

32) Struktura samolotu przeniosta naprezenia bedace skutkiem obcigzen aerodynamicznych
wynikajacych z osiagnigcia rzeczywistej predkosci lotu w zakresie Vma=244 do 250
km/h (predkos¢ krytyczna flatteru Vpp=256 km/h IAS jest nieco powyzej tego zakresu)
w trakcie rozpedzania, a jej niszczenie zostato zapoczatkowane przez skutki docigzenia
w trakcie wyprowadzania samolotu ze znizania.

33) Nie mozna wykluczy¢ wystapienia zjawiska flatteru w koncowej fazie rozpedzania.

34) Nie udalo si¢ stwierdzi¢, czy Tymczasowa Instrukcja Uzytkowania w Locie znajdowata
si¢ na pokladzie samolotu podczas lotu zakonczonego wypadkiem — instrukcji tej nie
odnaleziono w szczatkach samolotu.

35) Nie udalo si¢ stwierdzié¢, czy pilot dysponowatl jakimikolwiek poprawkami wartoSci
wskazan predkosci lotu 1 jakie byto ich pochodzenie.

36) Stwierdzono, ze na koncowce lewego skrzydta zamontowana byla zielona lampka
pozycyjna (zamiast czerwonej), usytuowana nieprawidtowo w stosunku do plaszczyzny
symetrii samolotu — sposdb zamontowania lampki taki, jak to wykonano powodowatby
nieprawidlowe usytuowanie sektoréw jej widocznosci.

37) Stwierdzono, ze akumulator instalacji elektrycznej w samolocie SP-SWKB znajdowat si¢
za oparciem lewego fotela (z dostgpem przez wziernik w oparciu), jednak jego potozenie
nie bylo zaznaczone ani opisane na platowcu. Stanowi to tylko czesciowq realizacje
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zalecenia wydanego przez PKBWL po wypadku pierwszego prototypu samolotu Dedal-
KB SP-SZKB odnosnie dostgpu do akumulatora i oznakowania jego umiejscowienia.

38) Nie udato si¢ odnalez¢ zadnych notatek ani zapiskdw poczynionych przez pilota
w trakcie trwania lotu.

39) Komisji nie udato si¢ ustali¢ powodow, dla ktorych pilot zdecydowat si¢ na rozpgdzenie
samolotu do predkosci bliskiej Vpr w istniejacych okoliczno$ciach, dlaczego podjat
probe z rozwijaniem wysokiej predkosci juz w pierwszym locie probnym bez
uprzedniego skalibrowania systemu pomiaru predkosci oraz dlaczego nie realizowal
takiej proby etapami, jak to przewidywatl opracowany przez niego samego i zatwierdzony
przez ULC ,,Program Prob na Ziemi i w Locie samolotu DEDAL-KB nr fabr. KB-
02/2012 znaki rozp. SP-SWKB”.

40) Komisji nie udato si¢ ustali¢, czy wyprowadzenie ze znizania i sposob jego wykonania
byly zamierzonym dzialaniem pilota czy tez wymuszong reakcja na stan lotu, w jakim
znalazt si¢ samolot pod koniec rozpedzania.

Na dzien publikacji niniejszego Os$wiadczenia Tymczasowego wszystkie badania
prowadzone przez zespot badawczy zostaty zakonczone, a obecnie trwaja prace polegajace na
podsumowaniu oraz weryfikacji przeprowadzonych analiz i wynikéw wszystkich badan, ktore
postuza do ostatecznego sformutowania wnioskéw koncowych i okreslenia przyczyny
zdarzenia oraz okolicznosci sprzyjajacych. Zespot badawczy konczy prace nad trescig raportu
koncowego.

Na dzien publikacji niniejszego O$wiadczenia Tymczasowego zespol badawczy nie
sformutowatl Zadnych zalecen w zakresie bezpieczenstwa lotniczego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych pragnie ztozy¢ podzigkowania
wszystkim osobom, ktore udzielity jej pomocy w badaniu zdarzenia.

Zgodnie z  Artykulem 17 pkt 3 Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) Nr 996/2010 zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa w zZadnym wypadku nie
stanowiq domniemania winy lub odpowiedzialnosci za wypadek, powazny incydent lub
incydent.

Kierujacy zespolem

Tomasz Makowski

fopis 1a orggirale
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