Jedynym celem badania
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan

sgdowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
koncowego do celéw
innych niz zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzic¢
do btednych wnioskow

i interpretaciji.

RAPORT
KONCOWY

Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych

z dnia 11 czerwca 2024

z badania incydentu lotniczego

2023-0061

NUMER ZDARZENIA

Samolot, Extra NG, SP-HMM
4 sierpnia 2023 r., EPKP

SCF-NP: Awaria lub niewfasciwe funkcjonowanie
systemu/podzespotu (nie napedowego)

Raport koncowy zostat wydany na podstawie
informacji znanych Komisji w dniu jego
wydania.

Raport koncowy przedstawia okolicznosci
zdarzenia lotniczego jego przyczyny, czynniki
sprzyjajgce  oraz  zalecenia  dotyczgce
bezpieczenstwa, jezeli zostaty wydane.

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Nowy Swiat 6/12, 00-497 Warszawa

X kontakt@pkbwl.gov.pl
Q'  Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

https://www.pkbwl.gov.pl



PKBWL RAPORT KONCOWY 2023-0061

1. Przebieg zdarzenia

W dniu 4 sierpnia 2023 r. pilot zaplanowat wykonanie lotu akrobacyjnego
z podroznym. Start z lotniska Pobiednik koto Krakowa (EPKP) nastgpit po godz.
17:20". Na wysokosci 1000 m AGL?, pilot wykonat kilka beczek sterowanych.
Po zatrzymaniu kolejnej beczki, w locie poziomym, doszto do otwarcia ostony
kabiny samolotu. Ostona, po zerwaniu podtrzymujgcego jg paska, uderzyta
w gbrng powierzchnie prawego skrzydta.

W wyniku tego zdarzenia, pilot wykonat awaryjne lgdowanie na lotnisku. Podczas
znizania i lgdowania ostona kabiny pozostawata otwarta, opierajgc sie o skrzydto.

Zardéwno pilot, jak i podrézny nie odniesli zadnych obrazen. Samolot zostat
uszkodzony.

2. Istotne informacje
2.1. Warunki atmosferyczne

W rejonie lotniska EPKP panowaty warunki meteorologiczne odpowiednie dla
wykonywania lotéw wedtug przepiséw VFR z widocznoscig VMGCS. Turbulencje
nie wystepowaty.

Pogoda nie miata wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

2.2. Kwalifikacje zatogi

Pilot-dowodca (PIC*) - pilot samolotowy lat 49, posiadat licencije PPL(A)°
z uprawnieniem SEP(L)® w okresie waznosci i wpisem ,Akrobacja”, ponadto
$wiadectwo kwalifikacji UACP’ oraz orzeczenie lotniczo — lekarskie klasy 2
i LAPL® w okresie waznosci, bez ograniczen.

Pilot legitymowat sie nalotem ponad 1000 h na samolotach general aviation
(w tym ultralekkich). Posiadat duze do$wiadczenie na typie Extra NG, na ktérym
wykonywat loty akrobacyjne. Pozostawat rowniez w biezacym treningu.

Podrdézny nie posiadat kwalifikacji lotniczych.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewnione 24 h odpoczynku
w warunkach domowych.

Pilot dobrze znat lotnisko EPKP, wielokrotnie wykonywat z niego loty. Podczas
zdarzenia pilot zajmowat miejsce w tylnej kabinie samolotu.

' Czasy w raporcie zostaty wyrazone wedtug LMT. LMT=UTC+2.

2 Nad poziomem terenu (ang. Above Ground Level).

3 Warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoscig (ang. Visual Meteorological Conditions).

4 Ang. Pilot-in-Command.

5 Licencja pilota samolotowego turystycznego (ang. Private Pilot Licence (Aeroplanes).

6 Jednosilnikowe z silnikiem ttokowym (ang. Single Engine Piston Land).

7 Swiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego (ang. Certificate of Qualifications of the
Ultralight Aircraft Pilot).

8 Licencja pilota samolotowego rekreacyjnego (ang. Light Aircraft Pilot Licence).
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2.3. Miejsce zdarzenia
Zdarzenie miato miejsce w przestrzeni nad lotniskiem EPKP (rys. 1).
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Rys. 1. Lotnisko EPKP — fragment mapy lotniska EPKP [zrodto: AIP VFR Polska]
2.4. Statek powietrzny
Informacje ogolne:

— Extra NG to dwumiejscowy samolot, certyfikowany wg przepiséw CS-23
w kategorii akrobacyjnej (A) i uzytkowej (U), posiada certyfikat typu
wydany przez EASA® o nr EASA.A.620:

— producent — Extra Flugzeugproduktions und Vertriebs GmbH;
— o0znaczenie fabryczne (model) — Extra NG;

— nrfabryczny (seryjny) — NG026;

— rok budowy — 2021;

— znaki rozpoznawcze — SP-HMM;

— wiasciciel — Pekao Leasing sp. z 0.0.;

— uzytkownik — prywatny;

— Swiadectwo rejestracji — data wpisu 9 sierpnia 2021 r., nr rejestru 5501,
wazne w dniu zdarzenia;

— Swiadectwo zdatnosci do lotu — wydane 7 wrzesnia 2021 r., bez
ograniczen, wazne w dniu zdarzenia;

— poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu — wydane 5 wrzesnia 2022 r.,
wazne w dniu zdarzenia.

9 Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (ang. European Union Aviation
Safety Agency).
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2.5. Uszkodzenia statku powietrznego

W trakcie lotu rygle zamkoéw ostony kabiny odblokowaty sie, co spowodowato jej
otwarcie. Zawiasy utrzymaty ostone przy samolocie, ale pasek ograniczajacy jej
wychylenie ulegt zerwaniu. Ostona uderzyta w gérng powierzchnie prawego
skrzydta. Uszkodzeniu ulegty wewnetrzna strona ramy ostony kabiny w miejscu
przedniego mocowania do kadtuba oraz spoina pomiedzy wspornikami zawiaséw
a rama kabiny.

Charakter uszkodzen wymagat wymiany ostony kabiny przez producenta na
wersje zmodyfikowana.

2.6. Aspekty dotyczace przezycia

Pilot oraz podrdézny w trakcie zdarzenia mieli zapiete pasy bezpieczenstwa.
Nie posiadali kaskow ochronnych, co nie byto wymagane. Nie odniesli obrazen.

Gdyby doszto do oddzielenia ostony od kadtuba (w catosci lub czesciowo),
odpadajgce elementy mogtyby uderzy¢é w ogon samolotu, uszkadzajgc
powierzchnie sterowe. Ostona, spadajgc z wysokosci, mogtaby rowniez stanowic
zagrozenie dla oséb i mienia na ziemi.

2.7. Inne informacje

W przedmiotowym zdarzeniu pilot wykluczyt swoj udziat lub udziat podréznego
w potrgceniu zamkow kabiny w czasie lotu.

Zdarzenie opisywanie w niniejszym raporcie jest drugim, takim zdarzeniem na
tym samolocie w przeciggu ostatnich 15 miesiecy. Poprzedni ,powazny incydent”
miat miejsce w marcu 2022 r. (zdarzenie nr 2022/1097).

Jako prawdopodobng przyczyne zdarzenia 2022/1097 wskazano:
»(...) drgania samowzbudne zespotu ostony kabiny, zaistniate na skutek lokalnej

utraty sztywnosci ramy ostony, co doprowadzito do odblokowania rygli
i oddzielenia sie ostony od samolotu.”

Zidentyfikowano rowniez nastepujgce czynniki sprzyjajgce:

1. Prawdopodobne pekniecie ramy ostony kabiny w locie poprzedzajgcym
zdarzenie (lub wczes$niejszym);

2. Luz w osadzeniu tylnego okucia zamka blokowania ostony kabiny;

3. Rozpedzenie samolotu do duzej predkosci, bliskiej predkosci
nieprzekraczalnej VnE.

W kwietniu 2022 r., w Wielkiej Brytanii, na samolocie Extra NG, miat miejsce
wypadek lotniczy, zwigzany z samoczynnym otwarciem ostony kabiny w locie.
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Reasumujgc, po rozpoznaniu okolicznosci zdarzenia 2023-0061, w tym
po pozyskaniu od pilota oswiadczen w tym zakresie, PKBWL wystgpita do BFU
z wnioskiem o wtgczenie do badania producenta samolotu — firmy Extra
Flugzeugproduktions und Vertriebs GmbH, bedgcej jednoczesnie TCH.

BFU, w porozumieniu z TCH, przeprowadzita szereg dyskusiji i analiz, okreslajagc
mozliwe scenariusze otwarcia sie ostony podczas lotu samolotu Extra NG,
SP-HMM. Producent wykonat analizy techniczne mocowania ostony kabiny na
samolocie biorgcym udziat w zdarzeniu i okreslit procedury naprawcze.

TCH, za posrednictwem BFU, odpowiedziat na szereg pytan zadanych przez
PKBWL. Analizowat zdarzenie w oparciu o weryfikacje uszkodzen na samolocie
SP-HMM. Wyniki zostaty przedstawione w pkt. 3.1.

Dziatanie mechanizmu blokujgcego i zabezpieczajgcego ostone przed
samoczynnym otwarciem przedstawiono ponizej (rys. 2).
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Rys. 2. Mechanizm mocujacy zespotu zamka przedniego w samolocie Extra NG
[zrodio: Extra GmbH/BFU]

2.8. Konsultacje projektu Raportu koncowego

Przed publikacjg raportu koncowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajac sie o przedstawienie uwag do zainteresowanych podmiotow:

1) BFU - organu ds. badania zdarzen lotniczych Niemiec, ktory zgtosit uwagi do
tresci projektu raportu;

2) Pilota, ktéry nie zgtosit uwag do tresci projektu raportu.
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3. Whnioski
3.1. Ustalenia

1) Pomimo stanowiska pilota, ze otwarcie ostony nastgpito bez jego udziatu
(a takze bez udziatu podréznego), BFU wraz z producentem samolotu
(bedgcym jednoczesnie TCH) uznaly, ze rygle zamka ostony kabiny zostaty
zablokowane jedynie czesciowo. Nie mozna tego wykluczy¢ zwiaszcza
w przypadku, gdyby pilot nie upewnit sie, ze catkowicie zablokowat ostone
(tylny suwak, ktéry powinien sie znalez¢ w potozeniu skrajnym, ,do tytu”).

2) Mechanizm blokujgcy ostone kabiny dziatat prawidtowo. Powietrze
optywajgce ostone podczas lotu (jako jedyny czynnik) nie doprowadzito do
odblokowania sie mechanizmu.

3) Nie stwierdzono uszkodzen lub poluzowania wspornikow rolkowych pod
rygle.

4) Pekniecia ramy ostony, w okolicy prawego przedniego zawiasu, powstaty
w wyniku uderzenia ostony o skrzydto.

5) Pekniecia ramy ostony, w okolicy przedniego lewego rygla zamka, powstaty
prawdopodobnie na skutek dziatania sit otwierajgcych ostone.

6) Wszystkie trzy wsporniki rolkowe, stuzgce do mocowania ostony na lewej
burcie kadtuba, nie zostaty uszkodzone. Wspétpracujgce ze wspornikami trzy
rygle, znajdujgce sie na ramie ostony, nie zostaty uszkodzone i znajdowaty
sie w pozycji ,zamkniete”. Wyklucza to mozliwos¢ samoczynnego
odblokowania zamkow.

7) Na ramie kabiny nie zidentyfikowano s$ladow, ktére mogtyby sugerowag,
ze doszto do obluzowania sie zamkow.

8) Wszystkie uszkodzenia wskazujg na to, ze powstaty po zerwaniu paska
ograniczajgcego otwarcie ostony kabiny, w trakcie uderzenia ostony
0 skrzydto.

9) Mozliwe byto nieumysine poluzowanie zamkoéw ostony podczas lotu, przez
podréznego, np. podczas proby przytrzymania sie przy manewrze
akrobacyjnym.

10)Przed zdarzeniem, na samolocie nie wykonano zadnej modyfikacji
mechanizmu zamykania ostony kabiny.

3.2. Przyczyny zdarzenia i czynniki sprzyjajgce

1) Konstrukcja mechanizmu zamykania ostony kabiny technicznie nie
wykluczata czesciowego zablokowania, zwtaszcza gdy pilot nie upewnit sie,
ze uchwyt tylnego suwaka nie znalazt sie w pozycji ,zablokowane”, jak
pokazano na przywieszce w kabinie (maksymalne tylne potozenie suwaka).

2) Zamki ostony kabiny mogty nie by¢ w petni zablokowane przed lotem.

3) Oddziatywanie sity aerodynamicznej odsysajgcej ostone kabiny od kadtuba
w trakcie lotu z duzg predkoscig oraz drgania ostony mogly zwiekszaé
obcigzenie na kazdym, niecatkowicie zablokowanym, zamku ostony itym
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sposobem doprowadzi¢ do przemieszczenia sie zamkoéw w strone ich
punktéw otwarcia.

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
Nie sformutowano.

5. Dziatania profilaktyczne zainicjowane i zrealizowane przez TCH

Pomimo wynikéw analiz wskazujgcych na udziat czynnika ludzkiego jako
przyczyny incydentu, TCH wprowadzit nastepujace dziatania w celu
usprawnienia systemu mocowania oston kabin w samolotach Extra NG:

1) Wprowadzono zmiane nr 11 do Instrukcji uzytkowania w locie (POH™)
samolotu Extra NG, uszczego6tawiajgc procedure przegladu przedlotowego
(Rozdziat 4) oraz przeredagowano opis zamykania i blokowania ostony
(Rozdziat 7.7). Opis odnosi sie do nowego oznaczenia w kabinie pozyciji
dzwigni blokujgcych ostone (rys. 3).

Zablokowane

Rys. 3. Oznaczenie pozycji ,zablokowane” tylnej dzwigni blokujgcej ostone kabiny
samolotu Extra NG [zrodto: POH Rev. 11, Extra Aircraft]

2) Wykonano modyfikacje blokowania ostony kabiny na samolocie SP-HMM,
S/N NG026, zgodnie ze zmianami inzynierskimi ECO-NG-22-09 oraz ECO-
NG-23-07. Modyfikacje te wprowadzity m. in. zmiane ksztattu (konturu) rygli
zabezpieczajgcych, co dodatkowo utrzymuje je w stanie zablokowanym oraz
zabudowe dodatkowej sprezyny, zwiekszajgcej site docisku rygli po ich
zablokowaniu.

10 |Instrukcja uzytkowania w locie (ang. Pilot's Operating Handbook).
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3) Uzytkownikom samolotow serii NG, TCH proponuje wprowadzenie biuletynu
serwisowego SB-NG-2-22 ,Canopy frame improvement” (data publikacji 23
grudnia 2022 r.), w ktérym numery seryjne samolotow zostaty wskazane.

4) Samoloty od numeru seryjnego NG061 i powyzej otrzymujg standardowo
zmodyfikowane zamkniecie ostony kabiny, zgodne z przywotang zmiang
inzynierskg ECO-NG-22-09 oraz ECO-NG-23-07.

5) Ponadto, TCH wydat Instrukcje Montazu i Naprawy (nr instrukcji AI-NG-02-
23), dotyczgcg modyfikacji prewencyjnych blokowania oston kabin, zgodnie
z ECO-NG-22-09 oraz ECO-NG-23-07. TCH oferuje przeprowadzanie tych
modyfikacji bezptatnie w swojej fabryce.
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