Nr ewidencyjny zdarzenia
lotniczego

764/13

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego

0 maksymalnym ciezarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg'

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu 0 obowigzujgce

przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania
prawnej procedury dowodowej. Sformulowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow
i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgceqo dyrektywe 94/56/WE
(Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych
za zaistniale zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie
formy wykorzystania tresci niniejszego raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym
incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostat
sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach

informacyjnych.

Warszawa 2014

' Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniajq wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,, Wzor raportu koricowego” Zalgcznika 13 do Konwencji
o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.
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Rodzaj zdarzenia: WYPADEK.
Badanie przeprowadzil: Zespot badawczy PKBWL.
Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 8 czerwca 2013 r., godz.13.45.

A W

Miejsce startu i zamierzonego ladowania:
lotnisko Torun (EPTO) — ladowisko Zerniki (EPZE)?.

Miejsce zdarzenia: EPZE.

o

6. Rodzaj statku powietrznego: samolot;
Typ: Piper PA28 RT-201 (PA28R)*
Znaki rozpoznawcze: PH-ANF;
Wiasciciel statku powietrznego/uzytkownik: Aeroklub Krélestwa Niderlandow.
Opis uszkodzen: *

»  skrzydlo lewe - konicowka krawedzi natarcia
T ) P PN Ty 2 -

2 W tresci raportu zamiast petnej nazwy lgdowisko Zerniki bedzie uzywane tylko oznaczenie ICAO EPZE.
3 W tresci raportu zamiast petnej nazwy Piper PA28 RT-201 bedzie uzywane okreslenie PA28R.
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oraz przy kadfubie

* Jezeli nie zaznaczono inaczej wszystkie zdjecia PKBWL
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Producent samolotu: Piper Aircraft Corporation;
Nr fabryczny: 28R-8018004,

Rok budowy: 1980 .,

Silnik : Lycoming: 10-360 — C1C6 (L-1786-51A);
Smiglo: McCauley 2D34C215/90DJA-14E (805107);
Swiadectwo Rejestracji wydane: 05.09.2012r.;

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu: wazne do 15 marca 2014 r.;

Pozwolenie Radiowe na uzywanie poktadowe;j stacji lotniczej wazne do 06.09.2022r.;
Ubezpieczenie lotnicze statku powietrznego: wazne do 07.01.2014 r.;

Nalot platowca od poczatku eksploatacji: 7140 godz. 51 min;
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10.

Typ operacji: przelot na inne lotnisko;

Faza lotu: ladowanie/dobieg;

Warunki lotu: lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, o$wietlenie dzienne;

Czynniki pogody:

Lotnicza prognoza pogody na dzien: 08.06.2013 (06.00-18.00 UTC) Pogod¢ w rejonie
ksztattowatl klin wyzu znad Morza Ponocnego. Adwekcja: NW z predkoscig ok. 15 km/h,
ciepta i wilgotna masa powietrzna pochodzenia zwrotnikowego o rownowadze stalej
przechodzacej w chwiejng w ciggu dnia. Zachmurzenie: 3-6/8 Ci, Ac, Sc, Cu w ciggu dnia
izolowane Cb. Podstawa: od 2000 do 3300 stop. Widzialno$¢: 6-10 km. Zjawiska: rano
zamglenie stopniowo zanikajgce, po potudniu mozliwe przelotne opady deszczu. Lokalnie
pojedyncze burze przy podstawie 2000-1500 stop ograniczajagce widzialnos¢ od 6000 do 3000
metrow. W chmurach Cb umiarkowane do intensywnego oblodzenia, w zasiggu chmur Cb
umiarkowana do silnej turbulencja, uskok wiatru i porywy do 30 weztow. Wiatr: VRB od 3 do
8 weztow. Temperatura: od 24 do 26 st. C.

Kilka minut przed ladowaniem samolotu nad ladowiskiem wystapit silny opad deszczu,
w wyniku ktérego droga startowa byta mokra z miejscowymi katuzami.

Mokra nawierzchni drogi startowej z katuzami mogla mie¢ wptyw na efektywno$¢ hamowania.

11. Informacja o ladowisku EPZE:
11.1. Wspotrzedne geograficzne: 52° 19'21.0" N, 017° 02' 27.1"E.

Elewacja ladowiska: 79,5 m (260 ft) AMSL

Przeznaczone do startow i ladowan w dzieh i w nocy dla samolotow 1 $§migtowcow
0 maksymalnej masie do startu do 5700 kg.

Kierunek DS: 239° - 059° GEO (235° - 055° MAG).

Wymiary DS trawiastej: 618 m (2027 ft) dtugosci i 50 m (164 ft) szerokosci.

Wymiary DS betonowej (kostka): 618 m (2027 stop) dtugosci i 18 m (59 stop) szerokosci
Pomoce radionawigacyjne: brak

Droga startowa posiada 50-cio metrowe zabezpieczenia czolowe, oswietlone.

11.2. Procedury wykonywania lotow:

Ladowisko EPZE potozone jest w MATZ/MCTR lotniska wojskowego Krzesiny (EPKS).
Kazdorazowo przed rozpoczeciem operacji lotniczych z ladowiska EPZE nalezy zapoznac¢ si¢
z AUP/UUP zwracajac uwage na aktywnos¢ MATZ/MCTR EPKS lub uzyska¢ informacje
z Biura Odpraw Zatég EPKS Iub FIS sektor Poznan o zajetosci i klasyfikacji w/w.
przestrzeni. Wszystkie statki powietrzne przylatujace na ladowisko EPZE musza uprzednio
przed wlotem do MATZ/MCTR odebra¢ komunikat ATIS (128,725 MHz) i nawigzaé
tacznos¢ z TWR EPKS przed granica MATZ/MCTR EPKS. Wlot nastgpuje tylko przez
okreslone punkty nawigacyjne (MIKE, KILO, ZULU, ECHO lub SIERRA). Po otrzymaniu

zgody od kontrolera ruchu lotniczego EPKS (krl EPKS) mozna przekroczy¢ granice
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MATZ/MCTR i wykona¢ podejscie do DS 06 lub 24 w EPZE. W MATZ/MCTR EPKS nie
wolno wykonywac¢ lotow VFR wyzej niz 1500 ft wedlug ci$nienia QNH, ze wzgledu na
przestrzen powietrzng rejonu kontrolowanego TMA lotniska Poznan — Lawica (mozna
spotka¢ si¢ z sytuacja, ze krl EPKS TWR wyda zezwolenie na mniejsza wysokosc¢). Podejscie
do DS 06 i 24 wykonuje si¢ tylko z kregu potudniowego. Szczegdlng uwage nalezy zwrocic
przy podejsciu do DS 06, ze wzgledu na wysokie przeszkody i droge szybkiego ruchu
znajdujaca si¢ przed progiem DS.
11.3. Lokalizacja ladowiska:

Ladowisko EPZE nalezy zaliczy¢ do tzw. ,trudnych” miejsc do ladowania ze wzgledu na
dhlugos¢ DS, pomimo jej utwardzenia kostka betonows. Aczkolwiek jak przedstawiono
w analizie w punkcie 16.4 zdarzenia, ktore mialy miejsce byly wynikiem ,,czynnika

ludzkiego”, a nie infrastruktury ladowiska. DS24 jest ograniczona skarpa na koncu, ktora

znajduje si¢ w bliskiej odleglosci drogi ekspresowej S11.

Droga S11 - zdjecie ze skarpy na koricu DS 24
Wskazane jest pozyskania gruntow graniczacych z ladowiskiem na podejsciu z Kierunku 239

stopni i przesunigcia progu DS 24, co umozliwi jej wydtuzenia i przyczyni si¢ do poprawienia

poziomu bezpieczenstwa wykonywanych operacji lotniczych.

Teren na podejsciu kierunek 239 stopni.
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12. Organizator lotow: lot prywatny.

13. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego:

Pilot samolotowy turystyczny, me¢zczyzna, lat 57,

Nalot ogolny: 611 godzin;
Nalot na P28R: 195 godzin;

Licencja PPL wazna do 15.02.2015r.;

Uprawnienia lotnicze: SEP(L) wazne do 01.01.2014 r;

Badania lotniczo — lekarskie klasy 2 wazne do 10.03.2014 r., ograniczenia: AGL, VML, REV

Zestawienie ostatnich 10 lotéw pilota PA28R:

Lp.| Data Typ statku pow. Miejsce lotu Czas lotu
1. 24-05-12 P28R PHANF EHRD - EHMZ 0.40
2. 27-10-12 P28A PHSVP EHRD - EHRD 0.55
3. 08-12-12 P28A PHSRP EHRD - EHRD 0.55
4. 01-06-13 P28R PHANF EDBK - EDAV 0.40
5. 02-06-13 P28R PHANF EDAV - EDAV 0.25
6. 03-06-13 P28R PHANF EDAYV - EPBY 1.35
7. 04-06-13 P28R PHANF EYKS - EVRS 1.40
8. 06-06-13 P28R PHANF EVRS - EYPA 1.30
9. 07-06-13 P28R PHANF EPKE - EPTO 1.10
10. | 08-06-13 P28R PHANF EPTO - EPZE 0.50

14. Obrazenia zalogi i pasazera: bez obrazen.

15. . Pozar: nie bylo.

16. Ratownictwo i szansa przezycia:

Pilot i pasazer samodzielnie opuscili kabing samolot.

16.1. Nalezy podkresli¢ wlasciwe zaangazowanie krl EPKS, ktory pomimo, Ze samolot byt cywilny
i miat ladowa¢ na ladowisku cywilnym w dalszym ciagu poczuwat si¢ do zapewniania jemu
ewentualnej sluzby alarmowej. Ze wzgledu na nie otrzymanie informacji od pilota
o ladowaniu samolotu na EPZE, podjat dziatania poszukiwawcze w celu uzyskania informacji
0 sytuacji lotu samolotu. Po uzyskaniu informacji o wypadku wystapit z propozycja pomocy
specjalistycznych jednostek ratownictwa lotniczego EPKS.

16.2. Samolot byt wyposazony w nadajnik ratunkowy Emergency Locator Transmitter (ELT),
ktorego sygnaty po wypadku zostaty odebrane przez system Cospas-Sarsat (depesze nr 02764
1 02765).

17. Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

17.1. Opis przebiegu zdarzenia:

W dniu zdarzenia trzy samoloty, wérdd nich PA28R, ktory ulegt wypadkowi, wykonywaty lot

z lotniska EPTO na ladowisko EPZE. PA28R wykonywat lot jako drugi. Samoloty zgodnie
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z obowigzujgcymi procedurami MATZ/MCTR EPKS zglaszaly si¢ kolejno do organu stuzby
ruchu lotniczego (TWR EPKS) w okolicach punku nawigacyjnego ,,KILO” w celu otrzymania
zgody na przelot przez MATZ/MCTR.
Pilot samolotu wykonujacy lot przed samolotem PA28R zapytat TWR EPKS czy na lotnisku
wystepuje opad deszczu. TWR EPKS przekazat pilotowi informacje, ze nad EPKS, aktualnie
nie ma opadu deszczu. Pilot poinformowal TWR EPKS, Zze on obserwuje opad deszczu
pomiedzy obecna pozycja, a EPZE. Po kilku sekundach od ostatniej korespondencji dotyczacej
opadéw, pilot samolotu, ktory wystartowat z EPZE informuje o przejSciu burzy nad
ladowiskiem i zalaniu jego powierzchni przez wode, ktora moze utrzymac si¢ przez kilka
minut.
Pilot samolotu PA28R jako drugi nawigzat tacznos¢ z TWR EPKS o godzinie 13.35,
w odlegto$ci 3 NM do punktu nawigacyjnego ,,KILO”. Pilot PA28R otrzymal zezwolenie na
kontynuowanie lotu w MATZ/MCTR EPKS wedlug przepisow z widocznoscia (VFR) na
wysokosci nie wyzej niz 1500 stop wedtug ci$nienia QNH. Po przelocie i zgloszeniu punktu
»KILO” pilot PA28R poprosit TWR EPKS o informacje o kierunku i predkosci wiatru na
lotnisku EPKS, ktére otrzymat (140 stopni 4 wezty). Nastepnie pilot PA28R poinformowat
TWR EPKS o obserwacji ladowiska EPZE. TWR EPKS poinformowat pilota o aktualnym
kierunku i predkosci wiatru EPKS (150 stopni 3 wezty) oraz poprosit o zgloszenie lagdowania.
Nastepnie trzeci samolot lecacy na EPZE nawiazat tacznos¢ przed punktem ,,KILO” z TWR
EPKS. Po zameldowaniu przez ostatni z trzech samolotow pozycji na prostej do ladowania,
TWR EPKS wezwat pilota PA28R z prosba o podanie aktualnej pozycji. Ze wzgledu na brak
odpowiedzi ze strony pilota PA-28R TWR EPKS poprosit pilota samolotu oczekujacego na
start z EPZE o informacje na temat PA28R. Pilot poinformowat TWR EPKS, ze wylaczy silnik
I postara si¢ co$ dowiedziec. TWR EPKS w dalszym ciggu probowal nawigza¢ tacznosc
radiowg z pilotem samolotem PA28R. TWR EPKS otrzymat informacje od pilota ostatniego
lecacego samolotu o prawdopodobnym wypadku samolotu PA28R. Chwile pdznie pilot
samolotu, ktory miat startowaé z EPZE, telefonicznie poinformowat TWR EPKS o wypadku
samolotu PA28R, ktory wypadt z DS oraz, ze pilot oraz pasazer opuscili samodzielnie samolot
bez obrazen.

17.2. Analiza koncowego podej$cia do ladowania.

Kilka minut przed lagdowaniem samolotu, nad lgdowiskiem wystgpit silny opad deszczu,
w wyniku ktorego droga startowa byta mokra z miejscowo powstatymi katuzami.

Pilot po wlocie w rejon ladowiska EPZE rozpoczat procedure podejscia do ladowania
wykonujac zakret na krotka prostg. Niewielka odleglos¢ do progu drogi startowej

spowodowat nieustabilizowany lot na prostej 1 niewlasciwe =zaplanowanie punktu

przyziemienia. Przyziemienie nastgpito okoto 150 m od poczatku nawierzchni utwardzonej tj.

100 m od progu DS 24.
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Odlegloc’ od poczatku nawierzchni utwardzonej na kierunku KG - 239 stopni.

Odlegfo$é od progu DS24

Wyprowadzenie z IV zakretu - odleglos¢ ok. 780 m od progu DS 24. (widok z kabiny samolotu)
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Przelot nad poczgtkiem nawierzchni utwardzonej (widok z kabiny samolotu)

Przyziemienie (widok z plaszczyzny lgdowiska)

Przyziemienie (widok z kabiny samolotu — pasazer samolotu)
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Pilot prawdopodobnie ze wzgledu na niewielka odlegtos¢ do progu DS mial mniej czasu na
prawidlowe wykonanie czynnos$ci przed ladowaniem.
Nie wykonat on czynnos$ci opisanych w Instrukcji Uzytkowania w Locie:

> nie wlaczyt elektrycznej pompy paliwa ktora powinna zosta¢ witaczona przed ladowaniem,

> nie przestawit $§migta na 0k.2600 obr/min — jest to konieczne w celu zapewnienia dostatecznego
ciggu w przypadku konieczno$ci przej$cia na drugi krag oraz zabezpieczenia $migla przed

nadobrotami, gdyby przepustnica zostata gwattownie otwarta,

» nie ustawil mieszanki na ,,maksymalniec bogata” w celu zagwarantowania maksymalnego
przyspieszenia w przypadku koniecznosci ponownego otwarcia przepustnicy.

Wykonanie tych czynno$ci umozliwiato bezpieczne przerwanie ladowania 1 przejscie na drugi krag.
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Widok polozenia diwigni sterowania silnikiem oraz wilgcznika pompy paliwowej w pozycji ,,OFF”
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Pilot wykonatl podejscie do ladowania na niewychylonych klapach co zostato udokumentowane na

3 zdjeciach ponizej:
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Samolot zostal przyziemiony z duzg predkoscia (na trzy punkty) przez co pilot nie mogt
dociagna¢ wolantu (wychyli¢ ster wysokos$ci do gory), aby zwigkszy¢ nacisk kot na podioze i
w ten sposob zwigkszy¢ skutecznos¢ hamowania. Pilot o§wiadczyt, ze hamowat pulsacyjnie,
jednak na materiatach posiadanych przez zespot badawczy PKBWL wida¢, ze po
przyziemieniu w odlegtosci okoto 100 m od poczatku drogi startowej, samolot przez okoto
200 m nie zwalnia i dalej przemieszcza si¢ z predkoscia okoto 125 km/h.

Biorgc pod uwage ze droga startowa miata dlugo$¢ 618 m i byta mokra, pilot powinien
wykona¢ ladowanie na klapach wypuszczonych na 40 stopni. Najlepsza technikg krotkiego
ladowania jest ladowanie z pelnymi wychylonymi klapami i na matej predkosci oraz moca
ustawiong na zabezpieczajacym wymagany profil podejscia. Mieszanka jak wspomniano
powyzej musi by¢ ,,maksymalnie bogata” i musi by¢ wlaczona pompa paliwa. Predkos¢ lotu
musi by¢ zredukowana w fazie wytrzymania, a kontakt samolotu z ziemig powinien si¢
odbywaé z predkoscia bliska predkosci przeciagniecia. Po dotknieciu ziemi przednie koto
powinno by¢ utrzymywane w powietrzu. W momencie, gdy samolot wytraci predkos¢,
przednie koto powinno by¢ tagodnie opuszczone na ziemie, a nastgpnie powinny by¢ uzyte
hamulce. Hamowanie jest najbardziej efektywne w przypadku pociagnigcia wolantu, bez
unoszenia przedniego kota co powoduje wywotanie wigkszego nacisku na kota podwozia
glownego.

Pilot w ostatniej fazie dobiegu podjal probe podciggni¢cia wolantu W celu docigzenia kot
podwozia glownego oraz nieudang probe zjechania w prawo przed koncem DS24. Ze wzgledu
na znaczng predkos$¢ dobiegu samolot przejechal pas ziemi 1 przednim kolem 1 lewa golenia
podwozia gtownego uderzyl w poczatek skarpy. W wyniku uderzenia samolot zostat
obrocony W kierunku osi DS i spadt ze skarpy, ktora znajduje si¢ pomiedzy ladowiskiem a

droga krajowa S11 - zdjgcie ponizej (PKBWL).
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Na powierzchni DS w odlegtosci 46,5 m ($lad lewej opony) i 29 m ($lad prawej opony) od
progu DS 06 na dlugosci 77 m (slad lewy) 55 m ($lad prawy), widoczne jest hamowanie
ciaggle na zablokowanych hamulcach.

16.3. Analiza ukladu hamulcowego.
W zwiazku z informacjg otrzymang od pilota, Ze na tym samolocie byly problemy z uktadem
hamulcowym dokonano jej sprawdzenia oraz stanu opon. Ogledziny zewnetrzne opon nie

wskazaty na ich niewlasciwy stan, jak roéwniez stan klockow hamulcowych byt

w dopuszczalnej normie.

Stan klockow hamulcowych

Stan opony prawej podwozia glownego
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Urwanie lewej goleni podwozia glownego spowodowalo wyciek ptynu z instalacji, ale
w trakcie eksperymentu mozna bylo stwierdzi¢, ze hamulce dziataly prawidlowo
1 wyczuwalny byl opor przy nacisku na pedatach hamulcéw samolotu.
Zespot badawczy zwrocit si¢ do organizacji obslugowej z pytaniem o ostatni przeglad i czy
byly dokonane czynno$ci sprawdzajace dziatanie uktadu hamulcowego. W odpowiedzi
otrzymano informacj¢, ze w dniu 03.06.2013 r. w trakcie przegladu technicznego dokonano
sprawdzenia efektywnosci hamulcow i stwierdzono, ze system dziata poprawnie.(zat. nr: 1).
16.4. Analiza dotyczaca bezpieczenstwa operacji lotniczych na EPZE.
W rejestrze zdarzen PKBWL znajduja sie¢ cztery wypadki (wilacznie z opisywanym), ktore
wydarzyly sie¢ na EPZE (tj.: 21.09.2003 r.; 04.08.2007 r.; 17.04.2010 r.). Przyczynami
powyzszych wypadkow byty btedy w technice pilotowania - czynnik ludzki. Jedynie w
raporcie koncowym wypadku z dnia 21.09.2003 r. jest odniesienie do infrastruktury
ladowiska, wtedy jeszcze ,,innego miejsca przystosowanego do startow i ladowan — Zerniki” —
dotyczylo zbiornika wodnego znajdujacego si¢ w bezposredniej bliskos¢ drogi startowej.
Aktualnie ww. zbiornik juz nie istnieje.
Bioragc pod uwage stosunek ilosci operacji wykonywanych na ladowisku EPZE do ilosci
zdarzen lotniczych, ktore si¢ wydarzyty na ladowisku, zdaniem zespotu badawczego poziom
bezpieczenstwa jest na akceptowalnym poziomie.
Jednakze, zespot badawczy bioragc pod uwage usytuowanie oraz dlugos¢ drogi startowej
ladowiska EPZE sformulowat zalecenia dotyczace bezpieczenstwa.
17. Ustalenia Komisji:
1. Samolot posiadat wymagane dokumenty do wykonywania lotu.
2. Pilot posiadat wymagane dokumenty do wykonywania lotu.
3. Masa startowa samolotu byta w zakresie dopuszczalnym.
4. W wyniku wypadku pilot i pasazer nie odniesli obrazen ciata.
5. Uktad hamulcowy samolotu byt sprawny oraz stan klockow hamulcowych i opon byt
wlasciwy.
6. Pilot zostal poddany badaniu na zawarto$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu — wynik
badania 0,00 mg/I.
7. Droga startowa byta wilgotna z miejscowymi katuzami
8. Brak stabilizacji koncowego podejscia do ladowania.
9. Samolot nie byt wlasciwie skonfigurowany do ladowania i ewentualnego odejscia na drugi
krag.
10. Wiasciwe dziatanie personelu ruchu lotniczego TWR EPKS.
18. Przyczyny wypadku:
1. Niewtasciwa konfiguracja samolotu do ladowania.

2. Nieustabilizowane podejscie do ladowania.
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3. Ladowanie z przelotem.
4. Przyziemienie na trzy punkty.
19. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
Mokra nawierzchni drogi startowej z miejscowymi katuzami po przejsciu silnego opadu deszczu.
20. Zaproponowane zalecenie dotyczace bezpieczenstwa:

Organizacja zrzeszajaca pilota samolotu

W celu zapobiegania podobnym zdarzeniom w przeszto$ci zapozna¢ pilotow zrzeszonych
w organizacji z wynikami badania wraz z oméwieniem popetnionych btedow.

Zarzadzajacy ladowiskiem EPZE

Komisja sugeruje wystgpienie do Prezesa Agencji Nieruchomosci Rolnych z prosba
0 umozliwienie pozyskania gruntow graniczacych z ladowiskiem, w celu przesunigcia progu
DS 24, co umozliwi wydtuzenia DS i przyczyni si¢ do poprawienia poziomu bezpieczenstwa
wykonywania operacji lotniczych.

Agencja Nieruchomosci Rolnych

PKBWL w celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa operacji lotniczych na ladowisku EPZE
sugeruje umozliwienie zarzadzajacemu lagdowiskiem pozyskanie gruntdéw graniczacych
z ladowiskiem na Kierunku 239 stopni, w celu przedtuzenia drogi startowe;.
Komentarz Komisji:
Postgpowanie personelu TWR EPKS jest pozytywnym przykladem wlasciwego dziatania
personelu ruchu lotniczego, ktory nawet po otrzymaniu informacji od pilota wykonujacego lot
wedlug przepisow VFR o0 kontakcie wzrokowym z ladowiskiem, nadal monitorowat lot
samolotu 1 po uzyskaniu informacji o wypadku zaproponowal pomoc specjalistycznych
jednostek.

21. Zalaczniki:

Nr: 1: Informacja organizacji obstugowe;.

Badanie wypadku prowadzit Zespot Badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. Bogdan Fydrych - kierujacy zespotem
mgr inz. Jacek Bogatko — cztonek zespotu

lic. Robert Ochwat - cztonek zespotu

(pieczec i podpis osoby kierujacej Zespotem Badawczym PKBWL
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Zalacznik nr: 1

Transal Aero Services B

Logentry

Date: D3-06-201 3 WO, nr: 2013127 Seq.nr: 13
ASC registeation: PH-ANF AN type: PAZERT-201 AAC cerial ne 28R-2018004  ACC Total time: 7140051
Orwner: Aviation Maintenance Rotterdam B.V.
Engines Manufacturer, Pn, 5n and tofal time:

10-360-C108 L-17T186-514 1822:34
Propellers Manufacturer, P, Sn and total time:
MeCauley AD34C21SP0DIA-14E  BOS10T 1349

Work Done: Law. TAS AMP PH-ANF Version (-3
1 Beoth brakes seems to be sloppy System flushed, checked and found servicable. 0:45
1 Battery and box inspection Checked and found Ok 0:1%
Action: Check/visual
D [date]: 13-04-2013
Due [hrs]: 50:00 (@TT Ac: TI40:51)
3 Monthley ELT self test Checked and found OF.
Action: Test
Dhze [date]: 15-04-2013
4 Fire extinguisher inspection and weight Checked and found O, Weight 1162gr.
check
Actian: Weight check
Pr: SEE INPSECTION LIST AMP 11!
e [date]: 14-04-2013
5 Conirol of crifical tasks carred out iaw Performed WI 17
w7

Deferved items:
1 Ol Flex hoses eng. comp.{cooler)

Action: Renew

Pi; il flex hoses eng.

Tue [hrs]: BO:31 (@ TT Ac: 71 10:00)
Due [hrs): 7047 (@TT Ac: 7111:04)
Due [hrs]: 78:25 (@TT Ac: 7112:26)
Dwe [hrs]: 27:51 (@TT Ac: 7163:00)
Drue [hrs]: $0:00 (@TT Ac: 7140:51)

This cortifies that the work specified except a5 atherwise sparified vas comed aul m sceondanoe wh PART-145 und 1 respect to that work fhe arcrafbamesalt
cocaponent 5 considered ready for rebes: o sirvee

Transgl Aero Services B.Y. Lesland Ajrport, EASA Certificate of recagnition: NL1421327

Smpred | PT— v Drare Stamped

= i
- _l;,-“-ru.-,
E .
L

e —

#
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