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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
EXTRA NG, SP-HMM, 18 MARCA 2022 R., KRAKOW-POBIEDNIK (EPKP)

RAPORT KONCOWY

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

POWAZNY INCYDENT

ZDARZENIE NR —2022/1097
STATEK POWIETRZNY — Samolot, Extra NG, SP-HMM
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 18 marca 2022, EPKP

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzgadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktéore moga mie¢ wptyw na zmiane
sformutowan dotyczacych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysztosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowe;j,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg 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 prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.

WARSZAWA 2022
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
EXTRA NG, SP-HMM, 18 MARCA 2022 R., KRAKOW-POBIEDNIK (EPKP)

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2022/1097

Rodzaj zdarzenia:

POWAZNY INCYDENT

Data zdarzenia:

18 marca 2022 r.

Miejsce zdarzenia:

Krakéw-Pobiednik (EPKP)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot, Extra NG

Znaki rozpoznawcze SP: SP-HMM
Uzytkownik / Operator SP: Prywatny
Dowddca SP: PPL(A)
o . . Bez
Smiertelne Powazne Lekkie L
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
0 0 1 1
Wiadze krajowe i zagraniczne
poinformowane o zdarzeniu ULC, EASA
Kierujacy badaniem: Michat Ombach

Podmiot badajacy:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich doradcy:

Nie dotyczy

Sktad zespotu badawczego:

Nie wyznaczono

Forma dokumentu zawierajgcego wyniki:

RAPORT KONCOWY

Zalecenia:

Nie

Adresat zalecen:

Nie dotyczy

Data zakonczenia badania:

2 listopada 2022 r.

1. Rodzaj zdarzenia

Powazny incydent.

2. Badanie przeprowadzit
PKBWL.

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia

18 marca 2022 r., 0 godz. 17:25.

4. Miejsce startu i zamierzonego lgdowania
Start i lgdowanie na lotnisku Krakéw — Pobiednik, EPKP (Rys.1).

1 Wszystkie czasy w raporcie podano w LMT, LMT=UTC+1 godz.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
EXTRA NG, SP-HMM, 18 MARCA 2022 R., KRAKOW-POBIEDNIK (EPKP)

5. Miejsce zdarzenia
Przestrzen nad lotniskiem EPKP

APRON 1 "= APRON 2 P
HANGARS ~
—~

HANGA;-

\,-—A --------- —

Rys. 1 Lotnisko EPKP — szkic infrastruktury lotniskowej oraz kierunek lgdowania zaznaczony czarng
strzatkg [zrodio: AIP Polska]
6. Typ operacji
Lot na akrobacije.

7. Faza lotu
Rozpedzanie, lot nurkowy.

8. Warunki lotu
Dzien, VMC.

9. Czynniki pogody

Dla odlegtego o ok. 10 km lotniska Krakéw-Balice (EPKK) wydano nastepujgce
depesze:

METAR EPKK 181600Z 03009KT CAVOK 08/M09 Q1039=
METAR EPKK 181630Z 03008KT CAVOK 07/M08 Q1039=

Pogoda nie miata wptywu na zaistnienie zdarzenia.

10. Organizator lotéw
Osoba prywatna.

11. Dane dotyczace zatogi

Pilot-dowdédca (PIC) — pilot samolotowy lat 48, posiadat licencje PPL(A)
z uprawnieniem SEP(L) w okresie waznosci i wpisem ,Akrobacja”, ponadto
Swiadectwo kwalifikacji UACP na samoloty ultralekkie oraz orzeczenie lotniczo —
lekarskie klasy 2 i LAPL w okresie waznosci, bez ograniczen.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
EXTRA NG, SP-HMM, 18 MARCA 2022 R., KRAKOW-POBIEDNIK (EPKP)

Pilot legitymowat sie nalotem ogolnym na samolotach 140 godz. 27 min., w tym jako
PIC (dowddca) 92 godz. 33 min. Ponadto wylatat ponad 900 godz. na samolotach
ultralekkich. Na typie Extra wykonat ponad 200 startdw. W okresie pomiedzy
03+18.03.2022 wykonat 15 lotéw, w czasie 9 godz. 10 min., wszystkie na samolocie
Extra NG. Nalezy uznag, ze pilot pozostawat w biezgcym treningu.

Podrézny, posiadajgcy kwalifikacje lotnicze (pilot PPL(A)) lat 47, zajmowat miejsce
w przedniej kabinie i — zgodnie z jego oswiadczeniem — nie brat udziatu w sterowaniu
samolotem.

12. Obrazenia osob

PIC odnidst lekkie obrazenia, nie wymagajgce interwencji lekarskiej. Podrézny nie
odnidst zadnych obrazen.

13. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zostat uszkodzony w stopniu pokazanym na Rys. 2.

W trakcie lotu ostona kabiny wypiefa sie z zamkdéw znajdujacych sie na lewej burcie
kadtuba, obrocita sie wzgledem osi zawiasOw i uderzajgc pleksiglasowg owiewkg
0 gérng powierzchnie prawego skrzydta, przetamata sie. Fragment ramy ostony
pozostat przy prawej burcie, a reszta oddzielita sie od samolotu i spadta na ziemie.
Niewielkim uszkodzeniom (wgniecenia, rysy, odpryski lakieru) ulegt wierzchotek
statecznika pionowego, ster kierunku oraz prawa strona statecznika poziomego,
w ktory uderzyly odpadajgce szczatki ostony kabiny.

ramy ostony

;sz na zawiasa

y [:. ]
© kabliny, w
9 f] E’ [. |J <
P e - )t

Rys. 2 Kabina samolotu wraz z fragmentem wytamanej ramy ostony [zrodto: PKBWL]
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
EXTRA NG, SP-HMM, 18 MARCA 2022 R., KRAKOW-POBIEDNIK (EPKP)

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia
14.1. Opis zdarzenia

W dniu 18 marca 2022 r. pilot-wfasciciel (dalej PIC) samolotu Extra NG? zaplanowat
loty na akrobacje zlotniska EPKP. Po wykonaniu przeglgdu przedlotowego
oraz zatankowaniu gtéwnego zbiornika paliwa w kadtubie do stanu ok. 70 |, wykonat
lot jednoosobowy 3, ktory przebiegt bez zakidécen. W drugim locie, tym razem
z podroznym (kolegg)?, juz po zakonczeniu akrobacji i dolocie do kregu, podrozny
zwrécit uwage na ,niepokojgce dzwieki i lekkie wibracje samolotu”. Poniewaz obu
wydawato sie, ze odgtosy pochodzity od silnika, po lgdowaniu PIC przeprowadzit prébe
silnika, nie wykazata zadnych nieprawidtowosci. Po dotankowaniu paliwa do gtéwnego
zbiornika, PIC wraz z kolegg dokonali przeglgdu samolotu, poszukujgc ewentualnej
poluzowanej czesci, wywotujgcej hatas i wibracje zaobserwowane w poprzednim locie.
Przeglad nie ujawnit usterek, a zainteresowani ostatecznie uznali, ze wibracje, ktére
styszeli i odczuwali mogty by¢ jedynie ztudzeniem.

Przed trzecim lotem (w tym samym skfadzie), po uruchomieniu silnika, PIC
przeprowadzit dwukrotng probe zespotu napedowego, ktéra wykazata, ze zespédt
napedowy jest sprawny.

Start i wznoszenie do wysokosci 4000 ft AGL, przebiegaty standardowo. PIC
skontaktowat sie drogg radiowg z APP Krakéw (kontrolg zblizania), uzyskujgc zgode
na wejscie w przestrzeh kontrolowang. Po rozpedzaniu do predkosci ok. 350 km/godz.
i wyrdwnaniu lotu, nastgpito nagte otwarcie ostony kabiny i wytamanie duzego jej
fragmentu, ktory oddzielit sie od samolotu. PIC natychmiast zredukowat predkos¢ lotu
do ok. 200 km/godz., przeszedt na znizanie i wylgdowat na EPKP bez tgcznosci, bez
dalszych uszkodzen samolotu. Po tagodnym przyziemieniu, zakotowat pod hangar.
PIC, zajmujgcy tylne miejsce w kabinie, doznat drobnych skaleczeh twarzy,
spowodowanych najprawdopodobniej zerwanymi przez ped powietrza stuchawkami.

Po zdarzeniu wiekszos¢ elementéw ostony kabiny odnaleziono w obrebie lotniska
(Rys. 3). Szczatki te nie spowodowaty obrazeh o0sOb postronnych ani strat
materialnych.

2 Extra NG - dwumiejscowy samolot, certyfikowany wg przepiséw CS-23 w kategorii (A) i (U), certyfikat
typu EASA.A.620. Producentem jest firma Extra Flugzeugproduktions- und Vertriebs GmbH.

3 Pilot (PIC) zajmuje w samolocie Extra NG tylne siedzenie (drugg kabine): oba siedzenia sg w uktadzie
tandem — jedno za drugim.
4W samolocie Extra NG podrézny (pasazer) zajmuje przednie siedzenie.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
EXTRA NG, SP-HMM, 18 MARCA 2022 R., KRAKOW-POBIEDNIK (EPKP)

Rys. 3 Odnaleziony fragment ramy ostony kabiny [zrédto: PKBWL]

14.2. Analiza zdarzenia

Analize wykonano w oparciu o0 zeznania pilota, podroznego (takze pilota)
oraz mechanika obstugujgcego samolot. Wykorzystano materiaty zdjeciowe
zabezpieczone przez uczestnikéw i Swiadka zdarzenia. Samolot nie byt wyposazony
w zadne urzgdzenia rejestrujgce lot.

Wedtug oswiadczenia PIC, przed startem do trzeciego lotu, ostona kabiny zostata
zamknieta i zablokowana prawidtowo.

Ostona kabiny samolotu Extra NG zamocowana jest wahliwie na trzech zawiasach
umieszczonych na prawej burcie kadtuba i otwiera sie na prawg strone (Rys. 4).

Rys. 4 Rozmieszczenie zawiaséw mocowania ostony kabiny na prawej burcie samolotu
[zrédio: PKBWL]

Blokowanie, po zamknieciu, polega na dociggnieciu przez pilota suwaka po lewej
stronie (Rys. 5), potgczonego zryglami, ktére zespalajg sie z odpowiadajgcymi
okuciami na burcie, tworzgc zamki. Mechanizm pracuje w pozycjach: odblokowane /
zablokowane, z wyraznym przeskokiem przed wprowadzeniem suwaka do pozyciji
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
EXTRA NG, SP-HMM, 18 MARCA 2022 R., KRAKOW-POBIEDNIK (EPKP)

.Zzablokowane”. W kabinie, na wspdlnym popychaczu, znajdujg sie dwa potgczone ze
sobg suwaki (uchwyty), po jednym przy tylnym i przednim fotelu. W trakcie lotu, gdy
zamki zostang odblokowane (zrzut awaryjny), kabina samoczynnie zsuwa sie do tytu
Z prowadnic zawiaséw umieszczonych na prawej burcie i odigcza sie od samolotu.

Rys. 5 Suwak blokowania kabiny przy siedzisku pasazera, po jego lewej stronie. Nieruchomy kotek
utatwia otwarcie w warunkach zaistnienia duzej sity na suwaku [zrédto: PKBWL]

Ogledziny oku¢ (Rys. 6) na lewej burcie samolotu (zaczepéw pod rygle)
oraz korespondujgcych z nimi rygli umieszczonych na wspolnym popychaczu (Rys. 7),
nie wykazaty uszkodzen. Kazde okucie przytwierdzone byto do kadtuba za pomoca
dwdch $rub (Rys. 6). Sruby tylnego okucia byly poluzowane sprawiajgc, ze nawet jezeli
rygiel ostony dociggniety byt do okucia, to samo okucie nie przylegato Scisle do burty
kabiny. Stan ten mégt powodowac drgania ostony kabiny.

W swojej gornej czesci kazde okucie wyposazone zostato w rolke, ktéra zmniejsza
opory ruchu rygli w trakcie otwierania i zamykania kabiny. Zastosowanie rolek pozwala
na zwiekszenie sit docisku ramy ostony kabiny do burty kadtuba, a zastosowana
uszczelka i docisk zapewniajg eliminacje (ttumienie) drgan.
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Rys. 6 Okucia pod rygle na lewej burcie [zrodto: PKBWL]

T

Rys. 7 Wspdlny popychacz wraz z ryglami [Zzrédto: PKBWL]

Popychacz, na ktbrym zamocowane sg rygle, ulegt niewielkiemu zgieciu. Powstato ono
w wyniku wystgpienia wysokich naprezen, przekraczajgcych granice plastycznosci
materiatu, podczas niszczenia ramy ostony — przy oddzielaniu sie od samolotu lub/i
przy uderzeniu o ziemie. Na Rys. 7 zgiecie zaznaczono czerwong elipsa.

Na odnalezionym fragmencie ramy ostony kabiny rygle zamkdéw ostony znajdowaty sie
w pozycji ,zamkniete” (jak na Rys. 7). Nie oznacza to, ze zerwanie ostony nastgpito
w warunkach zablokowanych/zamknietych rygli — bytoby to niemozliwe. Musiato doj$¢
do ich otwarcia (odblokowania), w przeciwnym razie zamki nie wypietyby sie.
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Przestawienia (przemieszczenie) popychacza do pozyciji rygli ,zamknietych” nastgpito
po oderwaniu sie fragmentu ostony od samolotu, pod wptywem zabudowanej na
popychaczu sprezyny, czesciowo widocznej na Rys. 8.

Mozna wykluczy¢ przypadkowe (niezamierzone) otwarcie rygli w locie przez osoby na
poktadzie, poniewaz nie ma mozliwosci przypadkowego potrgcenia ktéregos
z suwakoéw. PIC zadeklarowat ich dociggniecie przed startem, poprzez przestawienie
suwaka w pozycje ,zablokowane”. Nalezy uznaé takg deklaracje za wiarygodna,
poniewaz ostona kabiny odpadtaby podczas préby silnika, kotowania lub startu, gdyby
nie byta zablokowana.

Powyzsza analiza prowadzi do wniosku, ze najbardziej prawdopodobng przyczyng
wysuniecia sie rygli z oku¢ na kadtubie (przy wykluczeniu celowego otwarcia) byty
drgania zwigzane z utratg sztywnosci ramy ostony kabiny po jej peknieciu. Drgania te
wystgpity po poluzowaniu mocowania okucia tylnego zamka w uktadzie zamkniecia
rygli i zmianie sity docisku ramy ostony do burty. Pekniecie ramy rozpoczeto proces
destrukcji. Prawdopodobnym miejscem inicjacji pekniecia byt obszar koncentracji
naprezen i ostabienia konstrukcji (tzw. efekt karbu), w poblizu Srodkowego rygla (Rys.
8).

. Srodkowy rygiet

»

- Sarezyna (ukryta za popychaczem)

N A Y

Rys. 8 Peknieta ,na wskro$” rama ostony kabiny w poblizu miejsca osadzenia srodkowego rygla. Karb
wystepuje na krawedzi wzmochienia otworu pod okucie/zamek na ramie. [Zrodto: PKBWL]
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Rys. 9 Suwaki blokowania ostony kabiny: tylny (po lewej) oraz przedni (po prawej) [zrédto: PKBWL]

O intensywnosci drgan (ich wysokiej lub narastajgcej amplitudzie) w ukfadzie
zamykania (ryglowania) swiadczy¢ moze uszkodzenie ramy w okolicy tylnego suwaka
(na Rys. 9 oznaczono czerwonym okregiem). W tym miejscu osadzenie uchwytu
suwaka wyztobito wyrwe w kompozycie.

Drgania mogty by¢ wymuszone zaréwno pulsacjami powietrza (o$rodka) otaczajgcego
samolot lecgcy z duzg predkoscig jak i obrotami silnika/$migta.

Nie majgc mozliwosci prognozowania zjawiska (wystgpito nagle i w okreslonych
warunkach, a amplituda drgan narosta bardzo gwattownie), zaden z pilotéw nie byt
w stanie przeciwdziata¢ jego skutkom. W przypadku dtugotrwatych wibracji, sposobem
na ich wygaszenie mogtoby by¢ niezwtoczne zmniejszenie predkosci lotu.
W okolicznosciach lotu na akrobacje, z predkoscig poczatkowg ok. 350 km/godz., nie
byto to praktycznie mozliwe. Przyrost amplitudy drgan byt btyskawiczny i skutkowat
opisanymi powyzej nastepstwami.

Opisane zachowanie konstrukcji moze wskazywac na usterke mechaniczng trudng do
wykrycia w ramach przegladu przed/polotowego. Poniewaz samolot, ktéry ulegt
uszkodzeniu byt nowy, o bardzo niewielkim nalocie, nie mozna wykluczy¢
niedociggnie¢ lub btedow wykonawczych konstrukcji (kompozytowej ramy ostony
kabiny, uszczelnieh, wygtuszenia, mocowania elementow, innych). Luzniejsze
mocowanie tylnego okucia pod rygiel mogto by¢ jedng, ale nie jedyng przyczyng
zdarzenia.

Odgtosy i wibracje wychwycone przez zatoge podczas lotu poprzedzajgcego
zdarzenie, pochodzity zapewne od elementu (ostony kabiny), ktéry uprzednio utracit
swojg sztywnosc¢. Mogto to by¢ pekniecie weglowej struktury ramy, ale takze luz na
mocowaniu ostony na kadtubie, w ostatnim (tylnym) okuciu.

W przypadku pekania kompozytu weglowego utrata sztywnosci konstrukcji nastepuje
gwattownie i w szerokim zakresie, a detal najczesciej ulega zniszczeniu.

Samolot zostat przekazany do producenta, ktéry przeprowadzi naprawe.
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1)
2)
3)

4)

5)

14.3. Ustalenia zespotu badawczego

Pilot posiadat uprawnienia do wykonania lotu;

Samolot posiadat wymagang dokumentacije;

Warunki zatadowania (ciezar do startu) oraz wywazenia podtuznego (potozenie
srodka ciezkosci) nie zostaty przekroczone - konfiguracja samolotu byta
prawidtowa, takze do lotdbw na akrobacje (m. in. puste zbiorniki paliwa
w skrzydtach);

Oddzielone podczas lotu elementy ostony kabiny nie wyrzadzity szkdéd na ziemi,
zostaty odnalezione i zidentyfikowane;
Czynnik ludzki nie byt przyczyng zdarzenia.

15. Przyczyna zdarzenia

Prawdopodobng przyczyng zdarzenia byto wystapienie drgan samowzbudnych
zespotu ostony kabiny, zaistnialych na skutek lokalnej utraty sztywnosci ramy
ostony, co doprowadzito do odblokowania rygli i oddzielenia sie¢ ostony od
samolotu.

1)

2)
3)

16. Czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

Prawdopodobne peknigcie ramy ostony kabiny w locie poprzedzajgcym zdarzenie
(lub wczesniej);

Luz w osadzeniu tylnego okucia zamka blokowania ostony kabiny;

Rozpedzenie samolotu do duzej predkosci, bliskiej predkosci nieprzekraczalnej
VNE.

17. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Nie sformutowano.

18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi

Nie sformutowano.

19. Zalgczniki

Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(Podpis na oryginale)
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