Warszawa, dnia 20 lutego 2017 r.
Poz. 231

KOMUNIKAT NR 223
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 lutego 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 440/2013

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwiagzku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 13 kwietnia 2013 r. na samolocie ultralekkim Dedal-KB,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: ""H4 — Bledy proceduralne"
oraz

"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: ""TS — Uszkodzenie konstrukcji".

2. Opis okoliczno$ci wypadku lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowsg
Komisj¢ Badania Wypadkoéw Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego, zwanego dalej ,,Prezesem ULC”.

Dnia 13 kwietnia 2013 r. pilot zawodowy doswiadczalny na nowo zbudowanym samolocie ultralekkim
Dedal-KB, znaki rozpoznawcze SP-SWKB, wystartowat z prywatnego ladowiska w celu wykonania lotu
probnego. Po starcie nawigzal tacznos¢ radiowa z informatorem Stuzby Informacji (FIS) sektor Warszawa
bez ztozonego FPL, informujac o zamiarze wykonania probnego naboru wysokosci do poziomu lotu FL
090. Informator FIS przydzielit samolotowi indywidualny kod transpondera radaru wtérnego (SSR) 1 byta to
ostatnia korespondencja radiowa z pilotem tego samolotu. Po osiagnigciu FLO88 pilot przystapil do prob
samolotu. W trakcie ich wykonywania, w ok. 35-tej minucie lotu nastgpilo rozpadnigcie si¢ samolotu
w powietrzu. Szczatki samolotu i ciato pilota spadty na pola uprawne i tereny lesne.

Dowddca statku powietrznego, pilot liniowy zawodowy zuprawnieniami pilota do$wiadczalnego,
mezcezyzna lat 50, posiadat wazng licencj¢ ATPL(A) z uprawnieniami SEP(L). FI, TPR2, TR ATR42/72
i TR DHCS8 oraz wazng licencj¢ PL(G) z uprawnieniami FI i TPR1, obie wydane przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego, zwany dalej ,,ULC”. Posiadal rowniez wazne $wiadectwo medyczne, wydane przez
autoryzowanego lekarza orzecznika ULC. Nalot ogoélny na samolotach komunikacyjnych 8063 godz.
52 min., na samolotach lotnictwa ogoélnego 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
doswiadczalny), Zlota Odznaka Szybowcowa z trzema diamentami. Pilot petigc funkcje¢ kapitana statku
powietrznego systematycznie wykonywal loty rejsowe na samolotach komunikacyjnych. Powyzsze




Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -2- Poz. 231

informacje, jak 1iopinie pozyskane przez PKBWL wskazujg, ze byt to pilot obardzo wysokich
kwalifikacjach i wielkim do§wiadczeniu.

Pilot przed lotem byl wypoczety inie zglaszal jakichkolwiek dolegliwo$ci. Pilot wykonywat juz loty
probne na wezesniejszych egzemplarzach samolotu typu Dedal-KB.

Informacje meteorologiczne:

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

Dane meteorologiczne obejmuja czas lotu iwypadku, pochodzace zdwoch najblizszych lotnisk
komunikacyjnych:

Z uwagi na stosunkowo niewielkie oddalenie od miejsca zdarzenia Lotniskowej Stacji Meteorologiczne;j
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 lotnicze;.

Na podstawie powyzszych informacji oraz biezagcej obserwacji pogody PKBWL stwierdzita, ze warunki
atmosferyczne nie mialy wptywu na zaistnienie zdarzenia, natomiast mialy minimalny wptyw na sam
przebieg.

Gwaltowny przebieg zjawiska niszczenia samolotu w powietrzu musiat wywola¢ wystgpienie znacznych
przecigzen oddzialujacych na pilota, ktére mogly spowodowaé chwilowa utrate przytomnosci (takze
wskutek uderzenia glowa o oszklenie ostony kabiny) lub krotkotrwale ograniczenie §wiadomosci i powazne
utrudnienie w wykonywaniu czynnos$ci w kabinie, przede wszystkim ze wzgledu na kierunek ich
oddzialywania (,,wciskanie” w fotel). Wysoko$¢ lotu, na jakiej doszto do zdarzenia, teoretycznie dawata
jednak nawet w takich okolicznosciach iprzy szybko postepujacych uszkodzeniach samolotu dos¢ duzo
czasu na jego opuszczenie na spadochronie w przypadku zachowania przytomno$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 rozpigte, co moze
$wiadczy¢ o podjeciu czynno$ci ratowniczych. Samolot nie byl wyposazony w spadochronowy uktad
ratunkowy dla calego statku powietrznego. Pilot, wyposazony we wilasny spadochron ratowniczy
(sktadajacy si¢ z pokrowca Parachutes Australia Slimpack T-204 i czaszy Fallschirmbau Bumsein Canopy
265 LOPO), nie opuscit kabiny, lecz wypadt zniej na niewielkiej wysokosci, nie dajacej moznoSci
skutecznego uzycia spadochronu — dokumentacja tego spadochronu okresla t¢ wysoko$¢ minimalng na
90 m. Nie stwierdzono zakleszczenia ani zadnej widocznej nieprawidtowos$ci w dziataniu zamka ostony
kabiny. Zostalo stwierdzone, ze pilot nie podjat proby otwarcia spadochronu ratowniczego, a sam
spadochron ratowniczy byt technicznie sprawny i nie znaleziono zadnych usterek uniemozliwiajacych jego
otwarcie, cho¢ zjego dokumentacji wynika, ze wazno$¢ utozenia spadochronu formalnie uptyneta dnia
05.01.2013 r. Sytuacja, w ktorej pilot nie byl w stanie wydostac si¢ z kabiny, mogta by¢ skutkiem zbiegu
kilku czynnikow: ograniczenia $wiadomosci wskutek uderzenia glowa o oszklenie kabiny,
nieustabilizowanych ruchéw obrotowych kadluba podczas spadania, powodujacych powstanie najpierw
przyspieszen wciskajacych pilota w fotel, aw ostatniej fazie (na malej wysokosci, po ostatecznym
odpadnigciu resztek prawego skrzydta od kadluba) — przyspieszen wyrzucajacych go zfotela. Pilot
z nieznanego powodu nie zdecydowal si¢ na uzycie helmu ochronnego podczas lotu. Jego zastosowanie
mogloby znacznie zlagodzi¢ skutki uderzenia lewa strong glowy w oszklenie ostony kabiny i pozwoli¢ na
uniknigcie utraty przytomnosci lub, tagodzac uderzenie, umozliwi¢ przynajmniej wczesniejsze odzyskanie
przytomnosci przez pilota iodpowiednio wczesne podjecie przez niego czynnosci ratowniczych.
W zaistniatych okoliczno$ciach pilot mial niewielkie szanse przezycia lub uniknigcia obrazen.

Zdaniem PKBWL zaistniata gwalttowna awaria wlocie o tak niszczacych skutkach mogla zostaé
wywolana przez co najmniej niebezpieczne zblizenie si¢ w trakcie wykonywanych prob do predkosci
krytycznej dla wytrzymatosci struktury (osiagnigcie i znaczne przekroczenie rzeczywistej predkosci Vg —
zuwzglednieniem wspdtczynnika bezpieczenstwa — dla tego konkretnego egzemplarza samolotu) lub
sztywnosci platowca (osiggnigcie predkosci przeprowadzania prob flatteru Vpr dla tego konkretnego
egzemplarza samolotu). Zatem decydujacym czynnikiem, poddanym szczegélowej analizie w badaniu
zdarzenia stala si¢ predkos$¢ samolotu i dziatanie uktadu do jej pomiaru, z ktérego korzystat pilot.

Wyznaczenie predkosci lotu w jego ostatniej fazie przed wystgpieniem awarii, wobec braku danych
rejestrowanych na karcie pamigci EFIS Stratomaster Odyssey, bylo mozliwe do przeprowadzenia tylko na



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -3- Poz. 231

podstawie analiz pozyskanych od Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej doktadnych wykreséw trajektorii
lotu oraz danych z radarow SRL Katowice i FIS Wroctaw.

PKBWL w raporcie koncowym z wypadku lotniczego odkryla, ze z prawdopodobienstwem graniczacym
z pewno$cia mozna stwierdzi¢, ze w trakcie wyprowadzania ze znizania mogly by¢ osiagnigte, a nawet
przekroczone obcigzenia odpowiadajace wspotczynnikowi bezpieczenstw a konstrukcji 1,5, co mogto staé
si¢ przyczyng lokalnego przekroczenia jej wytrzymato$ci i zapoczatkowania rozpadu samolotu w powietrzu.

W takim stanie lotu (biorgc pod uwage osiagnigte przy tej predkosci obcigzenia konstrukcji i jej
odksztatcenia z tymi obcigzeniami zwigzane) moglo, cho¢ nie musiato zosta¢ zapoczatkowane zjawisko
flatteru. Zjawisko to z powodu asymetrii optywu samolotu (spowodowanej jego kierunkiem lotu w stosunku
do kierunku wiatru) moglo by¢ zainicjowane najpierw na prawym skrzydle imie¢ charakter flatteru
lotkowego.

Ustalenia PKBWL:

1) Dokumenty ,,Swiadectwo ogledzin nr 01 z dn. 22.03.2013 r.” oraz ,,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 is$miglem 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 $migta 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
PKBWL mozna uzna¢ za usterke dokumentacyjng niemajaca wpltywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

2) Dokument ,,Protokot niwelacji samolotu” z dnia 15 stycznia 2013 r. zawiera szkic samolotu i tabelke
danych pomiarowych sugerujace, ze pomiary wszystkich warto$ci odbywaja si¢ wiacznie po lewej stronie
samolotu (nie przewidujac tym samym wykrycia isprawdzenia mozliwego wystepowania asymetrii
ptatowca), nie podaje ponadto dopuszczalnych tolerancji sprawdzanych pomiarami wartosci. Szczegdty
praktycznego dokonywania niwelacji, zawarte w Instrukcji Obstugi Technicznej samolotu podajg jednakze
prawidtowe czynnosci do wykonania po obu stronach samolotu, dlatego opisany tu stan zdaniem PKBWL
mozna uzna¢ za usterke dokumentacyjng niemajgca wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

3) Dokument ,,Protokét stabilizacji wychylen steroéw samolotu” z dnia 15 stycznia 2013 r. nie podaje
dopuszczalnych tolerancji sprawdzanych pomiarami warto$ci wychylen powierzchni sterowych (a przy tym
niektore uzyskane wyniki pomiaro6w odbiegajg od zalozonych wartosci w wigkszym stopniu niz przecigtnie
spotykane w innych samolotach ultralekkich).

4) Dokument ,,Protokol wazenia samolotu” z dnia 20.03.2013 r. zawiera btad, czynigcy go calkowicie
bezwartosciowym (nawet przyjmujac jako prawidtowa podang w nim mas¢ samolotu pustego z paliwem na
30 minut lotu 300,6 kg, co stanowi warto$¢ identyczng jak dla samolotu prototypowego SP-SZKB),
polegajacy na nieprawidlowym sformutowaniu wzoru na okre$lenie ramienia $rodka cigzkosci Xsc,
w zwigzku z czym otrzymywane wyniki maja warto$¢ ujemna.

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

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

b) ostong kabiny otwierang na zawiasach w gore¢ ku przodowi zastgpiono zamykang trzema zamkami
ostong odsuwanag do tytu na trzech rolkach i zastosowano oddzielny wiatrochron,

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

d) zastosowano zawieszenie czteropodporowe steru wysoko$ci w miejsce zawiasow ciaglych
(,,szarnirowych”),

€) zrezygnowano z wywazenia masowego lotek,

f) zastosowano zmodyfikowane wyposazenie elektroniczne (EFIS MGL Stratomaster Odyssey).
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W opinii zespotu badawczego modyfikacje opisane powyzej w punktach c) ie) nie pogorszyty
wlasciwosci flatterowych samolotu.

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

7) 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).

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 wykluczat
nieuprawnionego dostepu do niego 0s6b 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 nieuprawniong.

10) PKBWL nie udato si¢ ustali¢ czy inspektorzy ULC nadzorujacy budowg samolotu Dedal-KB SP-
SWKB byli informowani o wszystkich modyfikacjach w nim wprowadzonych w stosunku do dwodch
wczesniej zbudowanych egzemplarzy (tj. SP-SZKB i SP-SBKZ).

11)  Samolot byt ubezpieczony (OC).

12)  Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji itranspondera wydane przez Urzad Komunikacji
Elektronicznej byto wazne do 26.02.2023 r.

13)  Przy zalozeniu masy samolotu pustego z zapasem paliwa na 30 minut lotu réwnej 300,6 kg (jak podano
w ,,Protokole wrazenia samolotu” z dnia 20.03.2013 r.) maksymalna masa startowa samolotu 450 kg zostata
minimalnie przekroczona wzgledem wymagan podanych w jego Tymczasowe] Instrukcji Uzytkowania
w Locie (o ok. 13 kg, tj. ook. 2,9%), jednak zdaniem PKBWL nie mialo to znaczacego wplywu na
zaistnienie i przebieg zdarzenia, poniewaz zuzycie paliwa podczas wynoszenia przed rozpoczeciem
rozpedzania musiato mas¢ samolotu w locie zredukowaé przynajmniej o ok. 6-8 kg, tzn. masa samolotu
w chwili rozpoczecia rozpgdzania mogta przekracza¢ wymagane ograniczenie 450 kg nie wigcej niz o ok.
5-7 kg (j. o ok. 1,1-1,6%).

14)  Wywazenie samolotu w ocenie PKBWL odpowiadato posredniemu potozeniu $rodka ciezko$ci migdzy
skrajnym przednim a skrajnym tylnym, co odpowiadato wymogom podawanym w Tymczasowej Instrukcji
Uzytkowania w Locie dla kazdego z wczesniejszych egzemplarzy samolotu Dedal-KB.

15) Nie zostata przeprowadzona kalibracja ukladu pomiaru predkosci samolotu (okreslenie poprawek
predkosci), jak to przewidywat i jak tego wymagat ,,Program Prob na Ziemi i w Locie samolotu DEDAL-
KB nr fabr. KB-02/2012 znaki rozp. SP-SWKB”.

16) Istniejg przestanki do stwierdzenia, iz warto$ci wskazywane przez predkosciomierz cisnieniowy Winter
W38094 w tablicy przyrzadéw mogly by¢ zanizone o ok. 10 km/h w stosunku do wartosci osigganej
rzeczywistej predkosci samolotu wzgledem powietrza.

17)  Istniata réznica w podawanych wartosciach predkosci nigdy nieprzekraczalnej Vyg — na wskazniku
predkosciomierza barometrycznego Winter W38094 w tablicy przyrzadéw samolotu warto$¢ ta wynosita
223 km/h (czerwona kreska na skali przyrzadu), w Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie 223 km/h
[IAS], ana tabliczce ograniczen w kabinie samolotu 232 km/h; roznicg t¢ zdaniem zespotu badawczego
mozna uzna¢ za btad drukarski bez wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

18)  Pilot przed startem wiaczyt 1 zaprogramowal EFIS MGL Stratomaster Odyssey, lecz nie wlozyt do
niego zewnetrznej karty pamicci SD, ktorej nie otrzymat iktorej uzycie nie byto konieczne do
wykonywania prob.

19)  Zespot napedowy samolotu pracowatl do chwili ustania doptywu paliwa wskutek rozpadniecia si¢
samolotu 1 wyczerpania jego zawarto$ci w przewodach instalacji i gazniku.

20) W chwili zderzenia z ziemig silnik samolotu nie pracowat, a $miglo nie obracato si¢, o czym $wiadczy
charakter zniszczen topat Smigta.

21)  Zawor gldwny instalacji paliwowej byt w chwili zdarzenia ustawiony na LEWY zbiornik.
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22)  Pilot posiadat wszelkie uprawnienia, kwalifikacje i do$wiadczenie do wykonania lotow prébnych
kontrolnych.

23) Pilot zracji wykonywanej pracy zawodowej systematycznie odbywat loty na samolotach
komunikacyjnych peligc funkcje dowddey 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 wypadl zniej na
niewielkiej wysokosci, nie dajacej mozno$ci skutecznego uzycia spadochronu (dokumentacja tego
spadochronu okresla t¢ wysoko$¢ minimalng na 90 m).

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

28)  Spadochron ratowniczy pilota byl technicznie sprawny inie znaleziono zadnych usterek
uniemozliwiajacych jego otwarcie.

29)  Waznos$¢ utozenia spadochronu ratowniczego uptyneta dnia 05.01.2013 r.
30)  Pilot w krytycznym locie nie uzyt helmu ochronnego.

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

32) Pilot samolotu nawigzywal podczas lotu taczno$¢ z miejscem startu isektorem FIS Warszawa,
nie sygnalizujac przez radiostacj¢ poktadowa jakichkolwiek problemow pilotazowych, technicznych ani
zdrowotnych.

33)  Pilot wykonujgc czynnosci lotnicze w dniu wypadku nie byt pod dzialaniem alkoholu etylowego ani
srodkéw odurzajacych dziatajacych podobnie do alkoholu oraz byt wystarczajaco wypoczety.

34) Pilot mial wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 1 (CPL, ATPL) i2 (PPL) z wpisem ograniczenia
VNL.

35)  Sekcja zwlok pilota nie wykazata zmian zdrowotnych, ktore moglyby mie¢ wyptyw na zaistnienie
i przebieg zdarzenia.

36) Warunki pogodowe podczas lotu byly dobre ipozwalaly na wykonywanie lotow probnych
kontrolnych.

37) 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 wysokos¢ ok. 2400-2450 m (przy wietrze na tej wysokosci ok.10-12 m/s wiejacym
z zachodu, zkierunku 265-270°) iwynikajaca ztego rzeczywista maksymalng predkos¢ wzgledem
powietrza w zakresie ok. 244 do 250 km/h, co spowodowato niebezpieczne zblizenie si¢ do maksymalnej
predkosci dla ktorej przeprowadza si¢ proby flatteru VDF=256 km/h (IAS) (okre$lonej dla niemal
identycznego wezesniejszego egzemplarza samolotu Dedal-KB SP-SBKZ).

38)  Struktura samolotu przeniosta naprezenia bedace skutkiem obcigzen aerodynamicznych wynikajacych
z osiaggniecia rzeczywistej predkosci lotu w zakresie Vmax~244 do 250 km/h (predko$¢ V. 256 km/h TAS
jest nieco powyzej tego zakresu) w trakcie rozpgdzania, a jej niszczenie zostalo zapoczatkowane przez
skutki docigzenia dopiero w trakcie wyprowadzania samolotu ze znizania.

39) Kierunek lotu samolotu podczas rozpgdzania w stosunku do kierunku wiatru powodowat asymetrie
oplywu, prowadzacg do zwigkszenia oddzialywan aerodynamicznych na prawym skrzydle.

40) Nie mozna wykluczy¢ zainicjowania niszczenia konstrukcji samolotu wskutek wystapienia flatteru na
prawym skrzydle w ostatniej fazie rozpedzania, na co wskazuje gwaltownos$¢ przebiegu niszczenia
konstrukcji samolotu.

41) Nie mozna wykluczy¢ zjawiska ,,zamrozonego” flatteru (chwilowego przekroczenia predkosci
krytycznej flatteru bez zainicjowania flatteru, a nastepnie jego wystgpienie przy ponownym przechodzeniu
przez wartos¢ predkosci krytycznej flatteru w trakcie zmniejszania predkosci lotu podczas wyprowadzania
ze znizania).
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42) Nie udalo si¢ stwierdzi¢, czy Tymczasowa Instrukcja Uzytkowania w Locie znajdowala si¢ na
poktadzie samolotu podczas lotu zakonczonego wypadkiem — instrukcji tej nie odnaleziono w szczatkach
samolotu.

43) Nie udato si¢ stwierdzi¢, czy w Tymczasowe]j Instrukcji Uzytkowania w Locie, ktorg powinien
dysponowac podczas lotu pilot, znajdowaly si¢ odpowiednie wypisy ograniczen eksploatacyjnych, jakie
powinny by¢ w niej wprowadzone na czas prob samolotu (w tym ograniczenia prgdkosci).

44)  Nie udato si¢ stwierdzi¢, czy pilot dysponowat jakimikolwiek poprawkami wartosci wskazan predkosci
lotu 1 jakie byto ich pochodzenie.

45)  Stwierdzono, ze na koncoéwce lewego skrzydta zamontowana byta zielona lampka pozycyjna (zamiast

czerwongej), usytuowana nieprawidlowo w stosunku do plaszczyzny symetrii samolotu — sposob
zamontowania lampki, taki jak to wykonano, musial spowodowac nieprawidlowe usytuowanie sektorow jej
widocznosci.

46) Stwierdzono, ze akumulator instalacji elektrycznej w samolocie SP-SWKB znajdowat si¢ za oparciem
lewego fotela (z dostgpem przez wziernik w oparciu tego fotela), jednak jego potozenie nie bylo
zaznaczone ani opisane na platowcu. Stanowi to tylko czgsciowa realizacje zalecenia wydanego przez
PKBWL po wypadku pierwszego prototypu samolotu Dedal-KB SP-SZKB odnosnie dostgpu do
akumulatora i oznakowania jego umiejscowienia (patrz raport koncowy z badania zdarzenia lotniczego
930/10).

47) Nie udalo si¢ odnalez¢ zadnych notatek ani zapiskow poczynionych przez pilota w trakcie
przygotowania do lotu, jak i w trakcie trwania lotu.

48) PKBWL nie udalo si¢ ustali¢ powodow, dla ktorych pilot zdecydowat si¢ na rozpedzenie samolotu do
predkosci skrajnie bliskiej wartosci predkosci VDF w istniejacych okolicznos$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 przewidywal 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”.

49) PKBWL niec udalo si¢ ustali¢, czy wyprowadzenie ze znizania isposob jego wykonania byty
zamierzonym dzialaniem pilota czy tez wymuszong reakcja na stan lotu, w jakim znalazt si¢ samolot pod
koniec rozpedzania, tj. proba wyprowadzenia samolotu ze stanu zasygnalizowanego badz
zapoczatkowanego flatteru.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Najbardziej prawdopodobna przyczyna wypadku bylo osiagnigcie w trakcie rozp¢dzania w znizaniu
rzeczywistej predkosci lotu praktycznie doréwnujacej maksymalnej predkosci Vpr, dla ktérej przeprowadza
si¢ proby flatteru, co w potaczeniu z manewrem wyprowadzania ze znizania doprowadzito do powstania
obcigzen aerodynamicznych przekraczajacych wytrzymato$¢ struktury samolotu oraz moglo wywotac
zainicjowanie flatteru, powodujac jego zniszczenie podczas lotu.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:
- brak kalibracji uktadu pomiaru predkosci samolotu przed podjeciem jego prob w locie,

- wykonywanie prob samolotu w locie w sposob niezgodny z zasadami bezpieczenstwa okre§lonymi w ich
programie.

Okolicznoscig sprzyjajacg poniesieniu $mierci przez pilota byto nieuzycie przez niego hetmu
ochronnego.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:
PKBWL po zakonczeniu badania sformutowata jedno zalecenie dotyczace bezpieczenstwa.

ULC: Wprowadzi¢ obowiazek stosowania helméw ochronnych przez pilotow doswiadczalnych podczas
wykonywania préb w locie.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa ULC:

Komentarz
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Nie budzi watpliwosci stwierdzenie PKBWL, Zze samo dodatkowe zabezpieczenie gtowy pilota zwicksza
jego szanse przezycia w sytuacji krytycznej. Natomiast watpliwo$ci budzi fakt, ze tak doswiadczony pilot
podjal prébe zrozwijaniem wysokiej predkosci juz w pierwszym locie probnym bez uprzedniego
skalibrowania systemu pomiaru predkosci oraz fakt, ze nie realizowat takiej proby etapami, jak to
przewidywat opracowany przez niego samego i zatwierdzony przez ULC ,,Program Prob na Ziemi i w Locie
samolotu DEDAL-KB. Takie odmienne zachowanie moglo by¢ spowodowane ,oswojeniem si¢
z samolotem”, a zagrozenia wynikajace z funkcjonowania samolotu pomniejszone, poniewaz pilot przed
wypadkiem przeprowadzal loty probne na innych egzemplarzach samolotu Dedal-KB. Takie oswojenie si¢
z zagrozeniami jest znane w lotnictwie, a tym samym wystgpuje brak odpowiedniej reakcji w odpowiednim
czasie.

Wedtug PKBWL pilot z nieznanego powodu nie zdecydowal si¢ na uzycie helmu ochronnego podczas
lotu. Jego zastosowanie mogtoby znacznie ztagodzi¢ skutki uderzenia lewa strong gtowy w oszklenie ostony
kabiny i pozwoli¢ na unikniecie utraty przytomno$ci lub, tagodzac uderzenie, umozliwi¢ przynajmniej
wczesniejsze odzyskanie przytomnosci przez pilota i odpowiednio wczesne podjecie przez niego czynnosci
ratowniczych. W zaistniatych okolicznosciach pilot miat niewielkie szanse przezycia lub uniknigcia
obrazen.

Aktualnie nie ma przepisu, ktoéry nakazywalby konieczno$¢ posiadania twardego hetmu podczas
wykonywania prob wlocie, np.: zwigzanych z osigganiem granicznych prgdkosci. Zdarzenie miato
jednostkowy charakter, dlatego Prezes ULC nie widzi potrzeby obligatoryjnego wprowadzenia obowiazku
stosowania hetmu ochronnego (kasku) podczas wykonywania wszelkich prob w locie.

Podjgcie dziatan profilaktycznych poprzez wydanie zalecenia profilaktycznego przez Prezesa ULC
w komunikacie uwaza si¢ za wystarczajace w stosunku do realizacji préb w locie.

Ponadto informuje si¢, ze posiadanie okreSlonego wyposazenia/sprzgtu, wtym hetmu mozna
wyegzekwowaé na etapie zatwierdzania programu prob w locie danego statku powietrznego, szczegolnie
prob w locie zwigzanych z osigganiem granicznych predkosci.

Zalecenie Prezesa ULC:

Zobowiazuje sig pilotdéw do stosowania helmdw podczas wykonywania krytycznych etapow prob w locie,
np.: na etapie osiggania granicznych predkosci przeprowadzania prob flatteru.

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





