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Z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego o maksymalnym ciezarze startowym nie
przekraczajgcym 2250 kg

POWAZNY INCYDENT

ZDARZENIE NR —2021/5037
STATEK POWIETRZNY — Aeroprakt 22L.S, SP-SENO
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 21 grudnia 2021, Szczodrkowice

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktéry zostat
sporzadzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informaciji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogg mie¢ wptyw na zmianeg
sformutowarn dotyczacych przyczyn, okolicznosci i zalecenn dotyczacych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysztosci w oparciu 0 obowigzujace przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatanh w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkéw i incydentédw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie moga by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzié do btednych wnioskow i interpretaci.

Raport zostat sporzadzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe moga by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.

WARSZAWA 2022
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Parnstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Aeroprakt 22LS, SP-SENO, 21 grudnia 2021, Szczodrkowice

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2021/5037

Rodzaj zdarzenia:

POWAZNY INCYDENT

Data zdarzenia:

21 grudnia 2021

Miejsce zdarzenia:

Szczodrkowice

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Urzadzenie latajgce Kat. K4. Kwalifikowanej,
UL-A. Samolot, Aeroprakt 22LS

Znaki rozpoznawcze SP: SP-SENO
Uzytkownik / Operator SP: Prywatny
Dowddca SP: PPL(A) / Swiadectwo kwalifikacji UACP
) ] ) Bez
Smierteine Powazne Lekkie L.
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazef
0 0 0 1

Wiadze krajowe i zagraniczne
poinformowane o zdarzeniu

EASA, NBAAI', ULC

Kierujgcy badaniem:

Michat Ombach

Podmiot badajacy:

Paristwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich doradcy:

NIE WYZNACZONO

Skiad zespolu badawczego:

Ireneusz Boczkowski

Forma dokumentu zawierajgcego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: Nie
Adresat zalecen: Nie dotyczy
Data zakorczenia badania: 15.06.2022

1. Rodzaj zdarzenia
Powazny incydent

2. Badanie przeprowadzit
PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia

21 grudnia 2021, o godz. 12:042 (11:04 UTC)

' NBAAI — National Bureau of Air Accidents Investigation — komisja badajgca wypadki lotnicze Ukrainy

2 Pozostate czasy w raporcie podano w UTC=LMT-1h
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Aeroprakt 22LS, SP-SENO, 21 grudnia 2021, Szczodrkowice

4. Miejsce startu i zamierzonego lgdowania

Start z miejsca niefigurujacego w ewidencji lagdowisk ULC — pole na SW od
miejscowosci Szczodrkowice, gmina Skata (Rys.1).

Rys. 1. Miejsca i kierunki startu oraz niezamierzonego ladowania. Trajektoria lotu odiworzona na
podstawie wspéirzednych zapisanych przez komputer poktadowy samolotu SP-SENO [Zrodio:
GoogleMyMaps]

Zgodnie z jego deklaracjg, pilot zamierzat przelecie¢ na lgdowisko Zator (EPZT),
odlegte o okoto 40 km w kierunku SW (Rys. 2).
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Rys. 2. Planowana trasa przelotu do EPZT [Zrédio: PAZP]?

3 PAZP — Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Aeroprakt 22LS, SP-SENO, 21 grudnia 2021, Szczodrkowice

5. Miejsce zdarzenia
Okolice miejscowosci Szczodrkowice, gmina Skata (Rys. 1)

6. Typ operacji
Lot prywatny

7. Faza lotu
Wznoszenie po starcie

8. Warunki lotu
Dzien, warunki lotu VMC

9. Czynniki pogody
Pogoda nie miata wplywu na zaistnienie zdarzenia.

Wg oswiadczenia pilota wiat staby wiatr o predkosci ponizej 5 kts z kierunku NW,
a zachmurzenie na wysokos$ci powyzej 3000 ft wynosito 2/8 (scattered clouds).

Temperatura zewnetrzna wynosita minus 4°C.

10. Organizator lotow
Osoba prywatna

11. Dane dotyczace zatogi

Pilot samolotowy lat 46, posiadat licencje PPL(A) i $wiadectwo kwalifikacji UACP
z uprawnieniem UAP(L) w okresie waznosci oraz orzeczenie lotniczo — lekarskie klasy
2 i LAPL w okresie waznosci, bez ograniczen.

Pilot zadeklarowat nalot ogélny 1050 godzin, w tym na samolotach ultralekkich typu
Aeroprakt 32 i Aeroprakt 22 — 520 godzin, zrealizowany w ostatnich 12 miesigcach.
Nalezy uznaé, ze pilot pozostawat w biezgcym treningu.

12. Obrazenia osob
Nie byto

13. Uszkodzenia statku powietrznego

Rozbiciu ulegly szyby drzwi bocznych kabiny: lewa i prawa, ponadto zniszczona
zostata rama drzwi lewych oraz dolna owiewka mocowania lewego zastrzatu skrzydia
(Rys. 3).

RAPORT KONCOWY



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Aeroprakt 22LS, SP-SENO, 21 grudnia 2021, Szczodrkowice

Rys. 3. Uszkodzenia drzwi lewych samolotu [2rodio: PKBWL]

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia
14.1. Opis zdarzenia

W dniu 21 grudnia 2021, z ladowiska w okolicy wsi Szczodrkowice pod Krakowem,
wystartowat samolot ultralekki Aeroprakt 22L.S, SP-SENO. Tuz po starcie pilot
nawigzat kontakt radiowy z informatorem FIS (Krakéw Informacja) na czestotliwosci
119,275 MHz, zgtaszajgc lot do EPZT. Okoto minute po starcie nastgpito nagte,
niespodziewane otwarcie drzwi kabiny po stronie pilota oraz po przeciwnej. Lewe drzwi
zostaly wytamane z jednego z zawiaséw, oparly sie o zastrzat skrzydtowy i utrudnialy
pilotaz. Pilot wykonat dowrét do lgdowiska, przekazujgc do FIS komunikat MAYDAY.
Ladowat awaryjnie, na zaoranej tgce w poblizu miejsca startu, bez dalszych
uszkodzen. Pilot nie odniést obrazen. O bezpiecznym Ilgdowaniu powiadomit
telefonicznie FIS Krakéw.

14.2. Analiza zdarzenia

Zaistniate zdarzenie skonsultowano z zaktadem wykonujgcym montaz samolotow
Aeroprakt 22. Przeanalizowano zgloszenia od pilota oraz informatora FIS.

Wykorzystano zapisy komputera pokladowego Dynon Avionics, zabudowanego
w samolocie SP-SENO.

14.2.1. Analiza zapiséw rejestratora pokitadowego

Zapis elektroniczny pozwolit na kompleksowe odtworzenie przebiegu lotu, od startu do
ladowania, jak réwniez okreslenie, kiedy otwarty sie drzwi. Komputer poktadowy
zarejestrowat szereg parametrow lotu, przy czym probkowanie nastgpowato do 16 razy
na sekunde. Wyselekcjonowano te parametry, ktore najlepiej opisujg zdarzenie (patrz
wykresy ponizej).
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Aeroprakt 22LS, SP-SENO, 21 grudnia 2021, Szczodrkowice

Trajektoria lotu, SP-SENO, 21.12.2021
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Rys. 4. Rzut poziomy trajektorii lotu, od startu do ladowania, odtworzona na podstawie zapiséw
urzgdzenia rejestrujgcego Dynon Avionics (zachowano skalg) [Zrédio: plik csv]

Start o0 godz. 11:03:00* (poczatek rozbiegu), na kierunku 298 stopni.
Ladowanie o godz. 11:05:12 (koniec dobiegu), na kierunku 95 stopni.
Czas lotu (tacznie z rozbiegiem i dobiegiem): 2 minuty 12 sek.

Wiaczenie autopilota o godz. 11:03:18, tj. 18 sekund po rozpoczeciu rozbiegu, na
wysokosci 150 ft nad poziomem lgdowiska.

Wyltaczenie autopilota o godz. 11:03:53.
Sporzadzono nastepujace wykresy w funkgiji czasu (Rys. 5)°:

a) zapis wysokosci barometrycznej i predkosci lotu (IAS®) oraz aktywnosé
autopilota;

b) zapis predkosci lotu i przyspieszeri pionowych i poprzecznych;

c) zapis obrotow silnika i przyspieszen pionowych.

4 Czasy podano w UTC, jak w zapisach urzadzenia rejestrujgcego
5 Godziny na wykresach Rys. 5a), b) i ¢) podano w czasie UTC
6 1AS - predkos¢ przyrzagdowa
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Rys. 5c. Obroty silnika (RPM) oraz przysp
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Aeroprakt 22L S, SP-SENO, 21 grudnia 2021, Szczodrkowice

W chwili zdarzenia, o godz. 11:03:54, wysokos¢ ci$nieniowa’ wyniosta 1418 ft, czyli
ok. 420 ft nad poziomem Igdowiska — patrz barogram (Rys. 5a).

Pilot rozpedzat samolot do tej wysokosci, wznoszac sie ze $rednig predkoscig 2,3
m/sek. i uzyskujgc o godzinie 11:03:54 predkos¢ 103 kts (191 km/godz.) — patrz zapis
predkosci (Rys. 5b). Lot odbywat sie na petnej mocy startowej, ktdrej odpowiadajg
maksymalne obroty silnika (Rys. 5c).

O godzinie 11:03:54, w wyniku naglego otwarcia lewych i prawych drzwi kabiny,
system Dynon Avionics wydat ostrzezenie dzwiekowe oraz wizualne ,GEES”,
0 znacznych przyspieszeniach dziatajgcych na samolot. Sumaryczny skok
przyspieszenia pionowego wyniost 4,8 g (od -1g do +3,8g), (Rys. 5b). Towarzyszyt mu
niewielki skok przyspieszenia poprzecznego (w kierunku prostopadiym do osi
podiuznej samolotu). Otwarcie i obrécenie sie drzwi lewych (trzymaly sie na tylnym
gornym zawiasie, oparly o zastrzat i zadzialaly jak hamulec aerodynamiczny),
spowodowato gwaitowne wyhamowanie samolotu i nagtg zmiane pochylenia — ujemny
kat pochylenia wyniést ok. 30 stopni. Pilot zareagowat zdecydowanym pociggnieciem
wolantu ,na siebie. Przyspieszenie przy wyrwaniu wyniosto 3,8 g. Ten fragment lotu
zaznaczono czerwonym okregiem na barogramie (Rys. 5a). Zaburzong trajektorie lotu
wida¢ takze na zapisie trasy (widoku z géry), co zaznaczono okregiem i czerwong
strzatkg (Rys. 4).

14.2.2. Analiza zebranego materiatu, ogledziny samolotu i préby funkcjonalne

Ogledziny mechanizméw zamykania drzwi samolotu SP-SENO nie wykazaly
odksztalceri ani $ladéw uszkodzen na ryglach ani na wspéipracujgcych z nimi
metalowych okuciach (blachach), przynitowanych poziomo do ramy kadtuba. Oba
mechanizmy pracowaty w taki sam sposéb i ptynnie, a réznica sit niezbednych do ich
przestawienia (otwarcia) byla niewyczuwalna.

Mechanizm ryglowania drzwi przedstawiono na Rys. 6. Jego dziatanie oparte jest na
wykorzystaniu sprezynujacej, obrotowej klamki, przyjmujacej po zwolnieniu
(puszczeniu) potozenie jak na rysunku. Sprezyna sprowadza klamke do potozenia
~zamknigte”, obracajgc klamke w dét, réwnolegle do dolnej ramy drzwi, a pionowo
usytuowana blacha rygla zachodzi za okucie burty.

Mechanizm ten nie posiada zabezpieczenia przed niezamierzonym potrgceniem
(przestawieniem klamki do géry), pracuje lekko i sprezyscie. Kat otwarcia (zwolnienia)
zaczepu z okucia burty jest bardzo niewielki (ok. 20 stopni), w stosunku do catego
zakresu ruchu klamki, ktérg mozna przestawi¢ az do pozycji pionowej (o0 90 stopni).

" Wysokos¢ cisnieniowa — wysokos¢ wskazywana przez wysokosciomierz po ustawieniu ci$nienia
odniesienia na ci$nienie standardowe, czyli na Srednim poziomie morza, przyjete jako 1013,25 hPa
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Aeroprakt 22LS, SP-SENO, 21 grudnia 2021, Szczodrkowice
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Rys. 6. Mechanizm blokowania drzwi (lewych) z klamkg w pozycji ,zamknigte”. Pokazano zakres
blokowania drzwi przez rygiel [Zrédio: PKBWL]

Przeprowadzono ogledziny nieuszkodzonych drzwi, zamontowanych w 3 innych
samolotach Aeroprakt serii 22 i stwierdzono ze:

— w kazdym przypadku mechanizmy pracowaty w podobny sposéb: plynnie
i sprezyscie, sita do otwarcia (podniesienia klamki do odblokowania rygla) byta
niewielka, a kat zwolnienia rygla taki sam (do 20 stopni). W wyniku dziatania
mechanizmu sprezynowego kazdy z zamkéw powracat do kraricowej pozycii
~Zamkniete”;

— zgodnie z projektem wystepuje znaczne przesuniecie wzgledem siebie
zawiasow ulokowanych na goérnej krawedzi drzwi w stosunku do potozenia
mechanizmu blokujgcego (klamki z ryglem), zabudowanego na krawedzi dolnej
(Rys. 7). Wplywa to na nierbwnomierne roziozenie sit na ramie drzwiowej,
w przypadku poddania drzwi dziataniu sily otwierajacej — zwlaszcza po
przylozeniu jej w przedniej strefie (patrz Rys. 8);

Orientacyjne
poloZenia

zawiasdw

Sprgzyna
gazowa

Machanizm blokowania
drzwi do lotu (klamka z
ryglem)

Rys. 7. Orientacyjne poloZenie (i przesuniecie) zawiaséw drzwi w stosunku do rygla
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Parnstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych

Rys. 8. Sitowe odksztalcanie zamknietych drzwi sitg powyZej 40 N i szczelina powstajgca
pomigdzy drzwiami a ramg kadtuba w okolicy przedniego naroznika drzwi

— sitowe odksztatcenie drzwi nie powodowato odblokowania rygla i otwarcia drzwi;

— w przypadku utraty sztywnosci ramy drzwiowej na skutek mechanicznego
uszkodzenia, zamek nie bedzie trzymat i drzwi sie otworzsa;

— zamontowana sprezyna gazowa w tylnej czesci drzwi stuzy wylgcznie do
podtrzymywania drzwi w pofoZeniu ,zamkniete” lub ,otwarte” podczas postoju
samolotu, a jej sita jest niewystarczajgca do utrzymania drzwi w zadnym
z potozen kraricowych podczas lotu;

— profilowane oszklenie wykonane jest z materiatu typu PET?® o niewielkigj
grubosci — jest ono elastyczne i raczej mato podatne na pekanie, nawet pod
wptywem deformacji czy uszkodzen. Ewentualne naprezenia w cienkim
i plastycznym materialne PET, powstajace w wyniku odksztatcen cieplnych, nie
przetozg si¢ na jakiekolwiek deformacje ramy drzwiowej — oszklenie w niklym
stopniu usztywnia i utrzymuje ksztatt drzwi — odpowiada za to przede wszystkim
rama;

— wykonana symulacja mechanicznego odciggania drzwi od kadtuba, na kierunku
prostopadtym do osi samolotu (patrz Rys. 8), w punkcie przytozenia sily
w okolicy przedniego naroznika drzwi, wykazata ich niewystarczajgcg
sztywnos¢. Pojawiajgca sie szczelina miata szeroko$¢ okolo 10 mm przy

8 Materiat PET Poli (tereftalan etylenu) — lekki, wytrzymaty i tatwy w obrébce polimer
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zadanej sile ok. 30 N oraz wzrastata do 40+50 mm przy sile ok. 45 N. Sg to sity
niewielkie i porébwnywalne z sitami aerodynamicznymi pojawiajgcymi sie na
drzwiach samolotu podczas lotu. Obserwacja ta pokrywa sie z informacjami od
innych uzytkownikbw modelu Aeroprakt 22LS o powstawaniu szczelin na
przednich krawedziach drzwi, podczas lotu z duzymi predkos$ciami.

W trakcie analizy wykluczono wptyw temperatury (rozszerzalnosci termicznej drzwi) na
ich rozszczelnienie i otwarcie. Samoloty serii 22, w ilosci okoto 1100 egzemplarzy,
uzytkowane sg w klimacie daleko ostrzejszym niz w Polsce (p6inocna Rosja) i takie
lub podobne zdarzenia nie byly zgtaszane.

Ogledziny i wykonane symulacje nie wskazujg na mozliwos¢ samoistnego otwarcia sie
drzwi w locie, tak dlugo jak ich rama (zwlaszcza dolna krawedZ) nie zostanie
plastycznie odksztatcona.

Najbardziej prawdopodobng przyczyng otwarcia sie lewych drzwi byto natozenie sie
kilku czynnikéw: niewystarczajgcej sztywnosci ramy drzwi, lotu z duza predkoscig oraz
mozliwego przypadkowego potrgcenia klamki drzwiowej przez pilota. To ostatnie
przypuszczenie moze byé poparte sekwencjg czynnosci, jakie pilot wykonat, gdy po
wigczenia autopilota zdjat / cofnat nogi z pedatéw steru kierunku, podkurczajgc je do
tylu. Mechanizm zamka pracuje bardzo lekko i nie posiada tzw. martwego punktu (ani
zadnego innego blokowania w pozycji ,zamkniete”). Pilot mégt nie wyczué unoszenia
(obracania) klamki cholewkg lewego buta (lub nawet nogawka). MozZliwe wydaje sie
takze niezamierzone potracenie klamki lewg dionig, poniewaz tuz za klamkg znajduje
sie przepustnica (dzwignia mocy silnika), na ktérej pilot zapewne trzymat dion (start
samolotu, petne obroty, podatno$é lekkiego samolotu na wstrzgsy). Zwazywszy na
maty kgt zwolnienia blokady drzwi (ponizej 20 stopni), odblokowanie ich byto tatwe
i niewyczuwalne. Nalezy zwréci¢ uwage, Ze samolot poruszat sie z duzg predkoscia,
znacznie powyzej Va®,

Na zdarzenie mogta wplynac¢ takze nieprawidtowa koordynacja wychylen steréw. Pilot,
12 sek, po oderwaniu si¢ samolotu od ziemi, wigczyt autopilota. System
utrzymuje/zmienia kierunek lotu jedynie za pomoca lotek. Wykonanie prawidiowego
skoordynowanego zakretu (trajektoria lotu ukazuje, ze samolot rozpoczynat zakret —
Rys. 4) wymagato zatem dodatkowego wychylenia steru kierunku. Nieproporcjonalne
wychylenie steru kierunku w stosunku do wychylenia lotek prowadzi do trawersu lub
$lizgu, powodujgc boczny, niesymetryczny oplyw powietrza na kadtubie, ktéry moze
zassac i odciggna¢ drzwi na zewngtrz samolotu, az do ich znieksztatcenia i wyrwania.

Gdy wyrwane drzwi lewe oparty si¢ o zastrzat skrzydiowy, wymusity gwattowng zmiane
ciS$nienia w kabinie (podmuch) i napér powietrza na drzwi po stronie przeciwnej
(prawe), co doprowadzito do ich odksztatcenia i réwnie gwattownego otwarcia.

Zaburzenia optywu powietrza na ptatowcu spowodowane otwartymi i zdeformowanymi
drzwiami przetozyly sie na utrudnione sterowanie. Pilot wykonat zakret w prawo
o okoto 180° i zdecydowat o ladowaniu awaryjnym w miejscu startu.

9 Va —maksymalna dopuszczalna predkos¢ przy petnych wychyleniach steréw
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Zespét Badawczy zwrécit uwage na prace mechanizmu blokujgcego drzwi
w samolotach Aeroprakt 22. Konstrukcja przewiduje blokowanie i zabezpieczanie
drzwi w pozycji ,zamkniete” tylko w jednym miejscu, na dolnej ramie. Do$wiadczenia
z eksploatacji wskazujg na niedoskonatos¢ takiego zabezpieczenia, zwtaszcza gdy
dochodzi do deformaciji (odksztatcania sie) ramy drzwiowej w wyniku bocznego optywu
powietrza (podczas $lizgu) oraz w locie na zwigkszonej predkosci iflub w turbulencii.

Profilowana szyba drzwiowa z wypukioscig .na zewnatrz’ generuje site
aerodynamiczna, dzialajgcg w kierunku odciggania drzwi od ramy kadtuba.

Sprezyna gazowa stuzy tylko do podtrzymania drzwi w potozeniu zamknietym bgdz
catkowicie otwartym. Sita wytwarzana przez sprezyne nie zabezpiecza drzwi w locie w
potozeniu zamknigtym.

Ergonomia kabiny oraz umiejscowienie i konstrukcja zamka drzwiowego nie
wykluczajg niezamierzonego, przypadkowego poluzowania lub nawet otwarcia drzwi
przez pilota (bgdz pasazera) w trakcie lotu. Ryzyko wzrasta szczegolnie w chlodnej
porze roku, gdy zamki drzwiowe mogg pracowac¢ luzniej, a zaloga — z uwagi na ubiér
— ma ograniczong mozliwos$¢ ruchu w kabinie. Grube ubranie i umiejscowienie klamki
moze powodowac, ze bedzie ona niewidoczna dla pilota czy podréznego i tatwa do
potracenia.

14.3. Ustalenia zespotu badawczego

1. Pilot posiadat uprawnienia do wykonania lotu.

2. Samolot posiadat wymagana dokumentacje techniczno-eksploatacyjna.

3. Stan techniczny i zabezpieczenie drzwi kabiny byty zgodne z projektem.

4. Autopilot zostat wiaczony tuz po oderwaniu sie samolotu od ziemi.

5. Poczawszy od startu pilot rozpedzat samolot do predkosci powyzej Va, przy

jednoczesnie wigczonym autopilocie i na wznoszeniu.

Fragmenty rozbitych szyb drzwiowych odpadly w trakcie lotu od samolotu.

7. Problemy ze sterowaniem samolotem skutkowaty ladowaniem poza miejscem
planowanym.

8. W trakcie zdarzenia pilot nie doznat obrazef.

g

15. Przyczyna zdarzenia

Prawdopodobng przyczyng zdarzenia byla niewystarczajaca sztywnosé lewych
drzwi oraz mozliwe niezamierzone potracenie przez pilota klamki, skutkujace
odblokowaniem zamka w trakcie lotu z duza predkoscia. Otwarcie prawych
drzwi bylo wynikiem ich uprzedniej deformacji pod wptywem nagtego podmuchu
powietrza, spowodowanego otwarciem lewych drzwi.

16. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

— wigczenie autopilota tuz po starcie i nisko nad ziemig, zbyt wczesne cofniecie
nég z pedatéw steru kierunku, wznoszenie i rozpedzanie do duzej predkosci
przy maksymalnych parametrach pracy zespotu napedowego;
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— niewtasciwe skoordynowanie wychylenia steru kierunku przez pilota w stosunku
do wychylenia lotek sterowanych przez autopilota podczas wprowadzenia
samolotu w zakret;

— mechanizm blokady drzwi kabiny pilota nie odpowiadajacy konstrukcji drzwi
posiadajgcych zbyt malg sztywnosé.

17. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
Nie sformutowano

18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych zwraca uwage na potrzebe
stosowania dobrych praktyk w eksploatacji niecertyfikowanych statkédw powietrznych.
Nie jest wlasciwym korzystanie z autopilota juz przy starcie, jak rowniez rozpedzanie
samolotu tuz nad ziemig do duzych predkos$ci, zwlaszcza gdy steruje autopilot. Nalezy
przestrzega¢ ograniczen parametréw podanych we witasciwej Instrukcji Uzytkowania
w Locie.

Ustalono, ze w przesztosci mialy miejsce zdarzenia, w ktérych dochodzito do
niezamierzonego otwierania sie drzwi w locie, po peknieciu / rozbiciu szyby przedniej
kabiny (zderzeniu z ptakiem). Na skutek naptywu strumienia powietrza do kokpitu
nastepowato odksztalcenie ramy drzwi, co przekiadalo sie na przemieszczenie
mechanizmu ryglujgcego i odblokowanie / otwarcie drzwi.

Badanie wykazato, ze przy sitowym odksztatcaniu drzwi i nieznacznym przestawieniu
(cofnieciu) mechanizmu blokujgcego (podniesieniu klamki o ok. 20 stopni), zamek
przestaje trzymac i drzwi otwierajg sie. Prowadzi to do wniosku, ze sztywnos¢ drzwi
jest zbyt mata, a na ich przedniej krawedzi powinien byé zamontowany dodatkowy

rygiel.

Komisja zaleca, aby producent statku powietrznego rozwazyt celowo$¢ wprowadzenia
zmian w systemie blokowania drzwi w potozeniu ,zamkniete”, w celu ich lepszego
zabezpieczenia przed niezamierzonym, przypadkowym badz samoistnym otwarciem
w locie.

19. Zataczniki
Brak

KONIEC
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