Warszawa, dnia 3 sierpnia 2017 r.

Poz. 489

KOMUNIKAT NR 451
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 sierpnia 2017 .

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 535/2013

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu zdnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwiazku z § 1 zarzadzenia 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) oglasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 1 maja 2013 r. na samolocie ultralekkim Zenair CH-
601HD Zodiac, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

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

Podczas wykonywania lotu, na wysokosci ok. 100-150 m AGL, nastgpito nagte otwarcie prawego zamka
ostony kabiny. Pilot zdotal przytrzyma¢ ostong r¢ka. Po przeleceniu ok. 3 km odblokowat si¢ lewy zamek
ostony kabiny. W wyniku odblokowania si¢ lewego zamka ostona kabiny ostona otworzyla si¢. Pilot nadal
przytrzymywat ostone kabiny na granicy swoich mozliwosci. Pilot wykonat awaryjne ladowanie w terenie
przygodnym. W wyniku utrudnionego pilotowania samolotu doszto do twardego ladowania na trzy punkty.
Doszlo do odtamania si¢ podwozia a samolot skapotowal w nastgpstwie czego doszto do urwania silnika.

W wyniku wypadku pilot odniost stluczenia i otarcia tokcia lewego (po opatrzeniu przez pogotowie
ratunkowe na miejscu wypadku zwolniony do domu), a podrézny sthuczenia gtowy i podudzia prawego
(zostal zatrzymany w szpitalu dla obserwacji).

Analiza zdarzen, do jakich doszto na samolotach Zenair CH-601 Zodiac, zwigzanych z otwarciem ostony
kabiny podczas lotu, prowadzi do wniosku, iz zjawisko to spotykane byto do$¢ czesto. Byto ono zwigzane
z pewnym typem ostony kabiny otwieranej do przodu, charakteryzujacej si¢ mata masa, lecz dos¢ wiotkiej
ze wzgledu na zastosowane rozwigzania konstrukcyjne, takie jak sztywno$¢ elementow ramy oszklenia
irodzaj zastosowanych zamkoéw. Tego wiasnie rodzaju oslona zostata zastosowana na samolocie, ktory
ulegl wypadkowi.

Z doswiadczen z podobnych przypadkow wynika, iz otwarcie ostony ma charakter ograniczony, tzn. po
otwarciu podczas lotu osiaga ona pewien w miar¢ stabilny kat uniesienia (odchylenia), wynikajacy
z ,,nowych” warunkéw optywu samolotu, lecz podlega silnym drganiom, ktore mogg doprowadzi¢ do jej
uszkodzenia, a nawet zniszczenia. Otwarta ostona kabiny tego typu powoduje bardzo znaczng zmiang
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wlasciwosci pilotazowych i osiggdéw samolotu: ma on wyrazne tendencje do opuszczania nosa, a sterowanie
nim staje si¢ zdecydowanie utrudnione, co Ww oczywisty sposéb wynika z przyrostu oporow
aerodynamicznych, spadku sity nos$nej oraz znacznie zakldconego, turbulentnego optywu usterzenia.
Sterowanie samolotem jest bardzo trudne, lecz nie niemozliwe, a przymusowe ladowanie najczgséciej konczy
si¢ co najmniej uszkodzeniem samolotu. Praktycznie niemozliwe jest natomiast zamkniecie juz otwartej
ostony kabiny podczas lotu, ito zaréwno ze wzgleddw ergonomicznych (pilot przy zapigtych pasach
bezpieczenstwa nie jest w stanie dosiggnagé uchwytu na otwartej ostonie) jak i aerodynamicznych
(aerodynamiczna sila odsysajaca, otwierajgca oslong jest praktycznie niemozliwa do pokonania przez
pilota).

Reakcja budowniczych i uzytkownikéw samolotow CH-601 na t¢ stwierdzong wlasciwosé ostony kabiny
otwieranej do przodu byta dwutorowa: jedni zaczgli stosowaé wlasne mniej lub bardziej prowizoryczne
zabezpieczenia przed niespodziewanym otwarciem w postaci réznego rodzaju dodatkowych zamkow
1 blokad, inni zdecydowali si¢ na rozwigzanie radykalne, zmieniajac oszklenie kabiny na dwucze$ciowe —
staty wiatrochron i ostong odsuwang do tytu.

Zdarzen spowodowanych otwarciem ostony kabiny podczas lotu bylo na tyle duzo, ze wymogty daleko
idace przeprojektowanie jej konstrukcji, polegajace na zwigkszeniu sztywnosci (kosztem masy), zmianie
rodzaju zamkoéw oraz zastosowaniu dodatkowych zabezpieczen przed niespodziewanym otwarciem
(wiekszo$¢ z nich miata zasadniczg wade, polegajaca na utrudnieniu szybkiego otwarcia ostony).

W instrukcji uzytkowania w locie samolotu CH-601 zn. rozp. OK-LUA47 w rozdziale 3 Procedury
awaryjne nie ma zadnej wzmianki o sposobie postepowania w razie otwarcia ostony kabiny podczas lotu.

Zarowno wytworca/projektant samolotu CH-601 jak i niektore instytucje zajmujace si¢ w roznych krajach
nadzorem nad lotnictwem ultralekkim i rekreacyjnym na podstawie uzyskanych do$wiadczen juz przed
2010 rokiem wypracowaly wilasne zalecenia dla pilotow na taka okoliczno$¢ iwydaly odpowiednie
dokumenty dla uzytkownikéw (Australia, Kanada). Rozpatrywane bylo zmniejszenic mocy (a wigc
predkosci lotu), lecz tylko wtakim zakresie, jaki moglt wplyna¢ na zmniejszenie turbulencji bez
niebezpiecznego pogorszenia 0siggéw oraz zalecano unikanie zbgdnych manewréw. Od strony pilotazowej
zalecano réwniez wykonanie natychmiastowego lagdowania, nie zalecano natomiast proéb zamykania juz
otwartej ostony (;, Nie zamykaj kabiny! Le¢!”). Od strony technicznej zalecono zmian¢ sposobu zamykania
ostony, stosowanie dodatkowych zabezpieczen, jak najstaranniejsze przeglady ukladu zamykania oraz
zastosowanie nowej, przeprojektowanej ostony kabiny o zwigkszonej sztywnosci.

Samolot CH-601 zn. rozp. OK-LUA47 mial, jak wspomniano, starszy, ,,wiotki” typ oslony kabiny
otwieranej do przodu. Byla ona wyposazona w dwa sworzniowe zamki na tylnych dolnych narozach,
ktorych sworznie byly przesuwane mechanizmem linkowo-spr¢zynowym, sterowanym centralng dzwignia
na gornej czgséci tylnego tuku jej szkieletu. Sworznie w polozeniu zamknigtym wchodzilty w odpowiadajace
im owalne wykroje na nieruchomych czgsciach zamkow, zamocowanych do wregi kadhuba.

W trakcie badania wypadku nie stwierdzono zadnej wady dziatania mechanizméw zamkow, ich linki byty
wyregulowane (napigte) prawidtowo. Stwierdzono natomiast wyrazng asymetri¢ ksztattu zakonczenia
samych sworzni jak 1 wymiarow wykrojow na nieruchomych cze¢sciach zamkéw na wredze kadtuba oraz
zauwazalne objawy zuzycia elementdw przez lokalne starcie na ich styku. Mozna przypuszczaé, iz ta
asymetria nie jest przypadkowym bledem wykonawczym, lecz wynikla zkonieczno$ci wzajemnego
indywidualnego dopasowania ruchomych i nieruchomych elementéw zamkow, a samo zakldcenie symetrii
jest skutkiem niewystarczajacej sztywnosci (wiotkosci) ostony kabiny jako catosci.

Nie bez wplywu na stan ostony kabiny pozostaje rowniez taczny czas eksploatacji iliczba ladowan
samolotu, decydujace o poziomie zuzycia jej konstrukeji i zwigzanego z tym pogorszenia jej sztywnosci.

Podwozie samolotu

Przednie podwozie samolotu ulegto zniszczeniu podczas twardego przyziemienia na trzy punkty na polu
uprawnym w poprzek bruzd — jego golen zostata wyrwana z gérnego zamocowania do kadtuba. Zniszczone
zostato rowniez lewe podwozie gldéwne — jego widelec wraz z kotem ulegt odtamaniu od rury goleni na
spawanej spoinie konstrukcyjne;j.

Stan przetomu tej spoiny spawanej widelca lewego podwozia gtéwnego §wiadczy o tym, ze zostata ona
ostabiona wskutek penetracji korozji, wywolanej dtugotrwata eksploatacja samolotu oraz zastosowaniem
miernego w praktycznych skutkach zabezpieczenia antykorozyjnego.
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Wykrycie takich skutkéw korozji w tym miejscu nie jest mozliwe podczas normalnych przegladow
eksploatacyjnych, gdyz wymaga to demontazu podwozia i zastosowania specjalistycznych metod
defektoskopii analogicznych jak uzywane do wykrywania pgknigé elementéw metalowych.

Ustalenia PKBWL:
1) Samolot byt prawidlowo przygotowany do lotu, a jego zdatnos$¢ do lotu byta prawidlowo udokumentowana.
2) Samolot byt ubezpieczony (OC wazne do 31.08.2013 r.).

3) Masa i potozenie srodka cigzkosci samolotu w trakcie zdarzenia miescily si¢ w zakresach ograniczen
podanych w jego instrukcji uzytkowania w locie.

4) Samolot byl prawidtowo obstugiwany i uzytkowany.

5) Dokumentacja samolotu byta prowadzona prawidtowo.

6) Pilot posiadat wszelkie uprawnienia, kwalifikacje i dos§wiadczenie wymagane do wykonania lotu.
7) Pilot wykonujac czynnosci lotnicze w dniu wypadku nie byt pod dzialaniem alkoholu etylowego.

8) Warunki pogodowe w dniu zdarzenia byly dobre i w ocenie zespotu badawczego nie mialy wptywu na
zaistnienie oraz przebieg zdarzenia.

9) Instrukcja uzytkowania w locie samolotu nie zawiera zadnych procedur, zalecen, porad ani informacji co
do postgpowania wiasciwego w przypadku otwarcia ostony kabiny podczas lotu.

10) W samolocie nie byto sygnalizacji prawidlowosci zamknigcia ostony kabiny ani dodatkowego
zabezpieczenia przed przypadkowym otwarciem.

11) Na stan ostony kabiny mialo wplyw uzytkowanie samolotu (starty, kotowania, ladowania) z lotnisk
i ladowisk o nawierzchni trawiastej, co powoduje zwigkszone obcigzenia wywotane drganiami podczas
przejazdu przez nieréwnosci podczas kotowania.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Mechaniczne zuzycie zamkdéw ostony i pogorszenie sztywnosci konstrukcji ostony spowodowane
eksploatacja.

Okolicznoscig sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia byla cecha projektowa zastosowanej ostony kabiny —
rozwiazanie sprzyjajace lekkosci konstrukcji, lecz podatne na spadek sztywnos$ci pod wptywem czynnikow
eksploatacyjnych.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami nie wydata
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

wz. Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Standardow Lotniczych

Michal Witkowski





