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Powa ny incydent
Zdarzenie nr: 619/10

Statek powietrzny: F-100, D-AGPH
1 lipca 2010 .
Lotnisko Warszawa-Ok cie (EPWA)

Niniejszy raport jest dokumentem prezergyin stanowisko Patwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotycze okolicznoci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalgaseofilaktycznych.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jiedyrcelach profilaktycznych w oparciu

0 obowi zuj ce przepisy prawa miizynarodowego i krajowego. Badanie zosta o przepdaeone bez
koniecznoci stosowania prawnej procedury dowodowe;j.

Sformu owania zawarte w niniejszym raporcie, w zi1 z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z
2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mby traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedyizt
za zaistnia e zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialrio

W zwi zku z powyszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego tapbw celéw innych ni
zapobieganie wypadkom i powgm incydentom lotniczym, neoprowadzi do b dnych wnioskéw i
interpretaciji.
Raport niniejszy zosta spoidzony w jzyku polskim. Inne wersjeziyjkowe mogby przygotowywane
jedynie w celach informacyjnych.
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Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

Okre lenia i skréty

AFE (Above Field Elevation), powgj poziomu lotniska;

AMSL (Above Mean Sea Level) ponagtdnim poziomem morza;

APP (Approach Control Service) @dek kontroli zbliania lub s uba kontroli
zbli ania;

ATC (Air Traffic Control) Kontrola ruchu lotniczegalb organ s Wby kontroli ruchu
lotniczego;

CAS (Calibrated Air Speer), pdko z uwzgl dnieniem poprawki na bd przyrz du
oraz miejsca zamontowania jego dajnikow;

CPT (Captain), kapitan;

CVR (Cockpit Voice Recorder), rejestrator g osu w kalkgj

CTR (Control Zone) Strefa kontrolowana lotniska;

DH (Descent Height); wysoko decyzji;

DFDR (Digital Flight Data Recorder), cyfrowy rejestrafmrametréw lotu;

FCOM (Flight Crew Operation Manual); instrukcjaytikowania w locie;

Feet-(ft) (Altitude measurement unit 0.3048 m) — Jednostkaigru wysokoci;

FL (Flight Level ) poziom lotu;

F/O (First Officer), pierwszy oficer (drugi pilot);

ILS (Instrument Landing System), systemdwania wg przyrzalow;

IR CAT llI (Instrument Rate CAT IIl), uprawnienia do wykonymig operacji w kategorii
trzeciej;

LC (Line Check), sprawdzenie w linii;

LSZH (Zurich Airport), lotnisko w Zirich-u;

LMT (Local Mean Time)redni czas lokalny;

MDA (Minimum Descent Altitude), minimalna wysoko zni ania wg cinienia
QNH;

METAR Depesza z wynikami obserwacji meteorologicznejlaisictwa;

NM (Nautical Miles) mila morskia — jednostka pomiadleg oci — 1852 m;

OPC (Operator Proficency Check), kontrola techniki fml@ania;

PIC (Pilot In Command), dowodca statku powietrznego;

PDT Pok adowy Dziennik Techniczny;

PF (Pilot Flying), pilot leccy;

PM (Pilot Monitoring), pilot monitorujcy;

RWY (Runway) Droga startowa;

TWR (Aerodrome Control Tower) wi@ kontroli lotniska;

QNH Ci nienie atmosferyczne zredukowane dedniego poziomu morza —

ustawiony na QNH wysokaiomierz b dzie pokazywa wysoko bezwzgldn
(nad poziomem morza);

uTC (Co-ordinated Universal Time) uniwersalny czasaskynowany;

EPWA (Warsaw Airport), lotnisko Warszawa-Gdie.

RAPORT KO cowY 3z57



Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

Informacje ogdlne

Rodzaj zdarzenia: Powa ny incydent
Rodzaj i typ statku powietrznego: F-100
Znaki rozpoznawcze statku powietrznego: D-AGPH
Dowaddca statku powietrznego Pilot samolotowy liniowy
Organizator lotow: Swiss International Air Lines

U ytkownik statku powietrznego:  Contact Air Flugdienst GmbH +Co

W a ciciel statku powietrznego: AeroCentury Corporation

Miejsce zdarzenia: EPWA

Data i czas zdarzenia: 1 lipca 2010 r., 08:27 (UTC)

Stopie uszkodzenia statku powietrznego: Nieznaczne uszkodzenia

Obra enia za ogi: Bezobrae

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie wyra one w UTC (UTC = czas lokalny
(LMT) - 2 godziny.

W dniu 1 lipca 2010 roku za oga samolotu F-100,notSWR343T, w trakcie
realizowania odlotu ,Soxer 1G” z EPWA oko o poziorkl70, usyszaa odgos
uderzenia pochodey z przedniej dolnej czci kad uba samolotu. Za oga przerwa a
dalsze wznoszenie, zmniejszy agko lotu do oko o 200kt, a naginie zdecydowa a
0 przerwaniu dalszego rejsu i powrocie na lotnigitartu. L dowanie odbyo si
0 godzinie 08:44.

Badanie zdarzenia przeprowadzi zespd badawczy\WKR sk adzie:
mgr in . pil. Waldemar Targalski - kierugy zespo em, cz onek PKBWL
dr in . Stanis aw urkowski - cz onek PKBWL
mgr in . Jerzy Kdzierski — cz onek PKBWL
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

W trakcie badania PKBWL ustali a, e prawdopodobn przyczyn powa nego
incydentu lotniczego mog o by:

Os abienie wytrzyma oci struktury przek adkowej os ony radaru wskutek
stopniowe] (wraz z upywem czasu) degradacji mateaiu w strukturach
epoksydowych kompozytow w Okien szklanych oraz icho cze .

Prawdopodobn okoliczno ci sprzyjaj ¢ zaistnienia incydentu mog o by:
wcze niejsze kilkukrotne uderzenia ptakow w os oradaru tego samolotu
w trakcie lotéw, co mogo powodowgprogresywne os abienia jej struktury.
Przegldy osony radaru oraz drobne naprawy wykonane puzgikownika
samolotu nie doprowadziy jednak do wykrycia osalm konstrukcji oraz nie
spowodowa y utrzymania struktury kompozytu oradjegbezpieczenia przed
wp ywem czynnikbw rodowiskowych, pomimo wykonania ich zgodnie
z zaleceniami producenta zawartymi w instrukcji ofs technicznej

(AMM-Aircraft Maintanance Manual).

Po zako czeniu badania PKBWL zaproponowa a pi zalece profilaktycznych.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

W dniu 1 lipca 2010 roku zaoga wykonywaa lot kaoygny z EPWA
(Warszawa-Okcie) do LSZH (Zirich Lot wykonywano wg przepisow IFR dla Swiss
International Air Lines — znak wywo awczy SWR343Na pokadzie samolotu
znajdowa o si 84 pasaerow oraz czterech cz onkow za ogi. Za oga realzavodlot
,Soxer 1G” z drogi startowej 29 i zgodnie z otrzywien zezwoleniem wykonywa a
nabor do poziomu lotu FL 240. W trakcie wznoszersi@ga us ysza a odg os uderzenia
pochodzcy z przedniej, dolnej czci kad uba samolotu z jednoczesnymi zaburzeniami
wskaza pr dko ciomierza (wahania pdko ci +/-20 kt) po stronie kapitana (Cpt.).
Zaoga przerwaa dalsze wznoszenie zgaszggdnoczenie zamiar powrotu na
lotnisko | dowania ze wzgdu na prawdopodobne zderzenie z ptakiem. Samogta zo
doprowadzony przez kontrolera zlahia do ldowania na drodze startowej 33.
W trakcie realizacji podegia ko cowego zosta wygenerowany sygna ostrzemyaj
0 wyst pieniu uskoku wiatru. Za oga wykona a od#g na drugie zagie, a nastpnie
| dowanie. Ldowanie odbyo si w asycie sub dyurnych Portu Lotniczego
Warszawa-Okcie.

1.2. Obra enia 0s6b.
Nie stwierdzono.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Uszkodzeniu ulega osona radaru pogodowego w ccz centralnej
z przemieszczeniem w d6 w lewtron .

Dok adna inspekcja uszkodzestatku powietrznego przeprowadzona przez
personel firmy Contact Air (na podstawie przes anég PKBWL Raportu uszkodzge
wyszczegOlnia nagpuj ce uszkodzenia:

(...) brak innych uszkodzestrukturalnych oprécz uszkodzes ony radaru,

ktora uleg a deformaciji i perforaciji;

wewntrzna warstwa materiau (osony radaru) ulega rarstwieniu

(delaminaciji) na powierzchni od 66-70%;

brak oznak zderzenia z ptakiem lub innego rodZapbw zderzenia;

wymienionych problemow z IAS na L/H EFIS nie maoby o odtworzy na

ziemi i by y one zwkane z turbulencjspowodowan przez uszkodzoros on
radaru;

na powierzchni anteny radaru stwierdzono niewielklady otarcia oraz

przetarcia trzech przewodow (...).
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

REPORT

The: first Information's about the imcident were as foliows:

. L ! sagt at nogs ra areg in approy S000-700040

= Aftarimpact LM ERIS Slrgpeed indications, wiong comparad 1o the other 20 svslams
e L2 in VWAW performed with use of navigation aids
Ag the A/C was landed we received photos taken from the damagod
v 22 organized two iechnician's {B1 , B2 . ¢ inspactio
.'\\I !

o LOG organized the Transport of 2 now Radom from STR to WA
Tha inspaction and repair of tha PH was covared in tha Te = £ 454 24340
@ 2 tions showed no other structural damages, except of the Hadom. Tha

£ vy gions of deformation and perforation

s Tho innar layer of the maiarial is dolaminated ¢ area from 66-T0% of the Re
e [hers zre no signs of bird strike or other | act i ;

« Tha ed AS problams on the LIH EF & 4 and voar=
mea tha turbulence sauzed by tha o
g 2 YV Antenna ha sablss. The aablzs

= 2 RS L 2d st
Antenna will b replaces

= Cinally the Radom was reolacod by 2 now sorviceable part belore the
.n'\r._l:.

After the first flight the crew also reported no maore problems with Radar or Alrspess

Kopia Raportu uszkodzesporz dzona przez wtkownika i przes ana do PKBWL
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

Opisane uszkodzenia ilustryponi sze zdjcia wykonane przez cz onkdw Komisji
po przybyciu na p ytlotniska Warszawa-Okie.

=
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

W celu dok adnej oceny stanu technicznego statkvigitznego oraz przywrocenia
jego zdatncci do lotu Contact Air oddelegowa do Warszawy sskospecjalistow,
ktérych dzia anie potwierdzone jest pa® dokumentacj oraz Raportem uszkodze

zamieszczonym na str. 6.

S g o PP s 1111111111
w Contact Air D-AGPH WAW [01.Ju1.2010 49500 | i
Aircraft Type ATA Journey L. No./Leg No. DC/DT WO-Type MEL Reference A B C D CAT-Status
F100 51-00-00-F / / P MO s / 7 EEE ECE
HIL Technical Incidents P-Code Defect Class Warranty Cannib, Project No.
F.8.Request [] AT DV RR SD TB Hoo
Brief. Card [ ves X EI ESE S E SE S ROE KRG [E O a
RVSM INOP [] ACARS INOP X ] APU INOP []
DETAILED DEFECT DESCRIPTION AND INDICATIONS
NOSE RADOME DEFORMED + PERFORED DUR POSIBLE BIRD STRIKE + SPEED
INDICATION ABNORMALIES CM1 SIDE
WO Reference Reason for Transfer G-Ground Time / S-Lack of Spares / T-Tools / M-Manpower /D-Doc Failure
?’-:’:c?: o Transferred P-Code Sign
Othee Reason Due Date TAH TAC
W 49408
W 49410
DETAILED DESCRIPTION OF ACTION AND REFERENCE TO DOCUMENT SOURCE g;:""d"
REPLACED NOSE RADOME IAW TASK 53-64-00-000/400-814A REV. JUN 01/10 AND
PERFORMED BIRDSTRIKE INSPECTION IAW TASK 05-51-06-200-816A REV JUN
01/10
NO MORE DAMAGES FOUND
Parts Request
Description Part Number IPC. Mod -Sts. Qty. |
1
2
3
4
5
Parts Installation / Removal
Description Part Number Serial Number Label Numbers Pos.
[ON
oFF
on
OFF
§| EstGnd. " Used MHrs. P-Code il Refill (in Qts.)
é Time 00:00 LH RH
2 qualt Est. MHrs. 00:19|PRZ ENG I [aPu I
) 19:00|PRZ DG | [Hyo1 ] |HyD2 |
5 19:00|SEU Double Inspection
o P-Code [sign [stamp
Work Order Closed / Release to Service
Station Date Time UTC TAH TAC P-Code Sign Stamp Organisation
WAW ‘02.Jul.2010£0:30 39313 3751OISEU | DE145.0102

CERTIFIES THAT THE WORK SPECIFIED WAS CARRIED OUT IN ACCORDANCE WITH PART 145 AND IN RESPECT TO THAT WORK THE AIRCRAFT IS CONSIDERED READY FOR RELEASE TO SERVICI

CA-Form3d Rev ¥11.12.07

COPY printed by HAM on Tue. 6.July 2010 at 13:43 out of database prod hosted on 57.56.178.141

produced by AMOS  www.swiss-as.com
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

S e | v lozosnzono | s | INVINRIANEAN
'conta(:t Air D-AGPH WAW |02.Jul.2010 AAUS
Aircraft Type ATA Joumey L. No/Leg No. DC/IDT WO-Type MEL Reference A BC D CAT-Status
F100 34-12-00-F / /i PO MY sO Mg ) B o)
HIL Technical Incidents P-Code Defect Class Warranty Cannib. Project No.
F.B.Request [] AT DV RR SD TB Hi i
Brief. Card [ Yes [ E 0 B E mf PRZ 0O X 0O O O
RVSM INOP [] ACARS INoP X | APU INOP [J
DETAILED DEFECT DESCRIPTION AND INDICATIONS
WRONG SPEED INDICATION AFTER RADOM DEFORMATION, ON CA #1 SIDE
WO Reference Reason for Transfer G-Ground Time / S-Lack of Spares / T-Tools / M-Manpower /D-Doc Failure
?.1::,': o Transferred P-Code Sign
iid Reason Due Date TAH TAC
W 49406
W 49410
P-Code
DETAILED DESCRIPTION OF ACTION AND REFERENCE TO DOCUMENT SOURCE Sign
PERFORMED FUNCTIONAL TEST OF AIR DATA COMPUTER SYSTEM #1 AND
LEAKCHECK, IAW 34-12-00-720-825A AND 34-11-00-790-815C, FOUND SYSTEM
IN SERVICEABLE CONDITION.
Parts Request
Description Part Number IPC. Mod.-Sts. Qty. |
1
2
3
4
5
Parts Installation / Removal
Descrip Part Number Serial Number Label Numbers _ Pos.
o
oFF
oN
oFF
§| EstGnd. " Used MHrs. P-Code Oil Refill (in Qts.)
E Time 00:00 LH RH
21 Quait Est. MHrs. ENG [ [y ]
= IDG | Jhvo1 | |HYD 2
€ Double Insp
o P-Code | Sign [SOamp
Work Order Closed / Release to Service
Station Date Time UTC TAH TAC P-Code Sign Stamp Organisation
WAW [02.Jul.2010[1:00 39313 37510|PRZ
CERTIFIES THAT THE WORK SPECIFIED WAS CARRIED OUT IN ACCORDANCE WITH PART 145 AND IN RESPECT TO THAT WORK THE AIRCRAFT IS CONSIDERED READY FOR RELEASE TO SERVICH

CA-Form-U34 Rev V111207

COPY printed by HAM on Tue. 6.July 2010 at 13:44 out of database prod hosted on 57.56.178.141

produced by AMOS  www.swiss-as.com
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

— R e PO sl (11111 1111
@ Contact Air D-AGPH | WAW |02.Jul.2010 | 49410 i
Aircraft Type ATA Journey L. No./Leg No. DCDT WO-Type MEL Reference A B C D CAT-Status
F100 34-41-00-F / v pO MK s T Sliaf@a|
HIL Technical Incidents P-Code Defect Class Warranty Cannib. Project No.
FB. Request L1 AT DV RR SD TB H o1 M
Brief. Card [ Yes O 00 0O O O PRrRZ 0O X O 0O O
RVSM INoP [] ACARS INoP I [ apu nor O
DETAILED DEFECT DESCRIPTION AND INDICATIONS
DURING BIRDSTRIKE INSPECTION ON RADOM FOUND SMAL CHAVING MARK ON BACK
SIDE OF ANTENNA BLADE AND ON 3 WIRES TILT MOTOR
WO Reference Reason for Transfer G-Ground Time / S-Lack of Spares / T-Tools / M-Manpower /D-Doc Failure
?::::" Transferred P-Code Sign
ol Reason Due Date TAH TAC
w 49406
W 49408
DETAILED DESCRIPTION OF ACTION AND REFERENCE TO DOCUMENT SOURCE ;;gfd'
PERFORMED TEMP REPAIR OF WIRE ISOLATION IAW WDM 20, REV 06/10
PERFORMED FUNCTIONAL TEST IAW
34-41-03-400-814A, WX - RADAR STILL SERVICEABLE
Parts Request
Descripti Part Number IPC-Reference Mod.-Sts. Qty.
1
2
3
4
5
Parts Installation / Removal
Descrip Part Number Serial Number Label Numbers _ Pos.
o
[OFF |
o
oFF
§ Est.Gnd. . Used MHrs. P-Code Qil Refill (in Qts.)
E e 00:00 i -
£ [ Qqualit. Est. MHrs. ENG | [apu T
° IDG | [Hyo1 ] |HYD 2
5 Double Inspection
o P-Code [sign [stamp
Work Order Closed / Release to Service
Station Date Time UTC TAH TAC P-Code Sign Stamp Organisation
WAW [02.Jul.2010[1:30 39313 37510|PRZ
‘CERTIFIES THAT THE WORK SPECIFIED WAS CARRIED OUT IN ACCORDANCE WITH PART 145 AND IN RESPECT TO THAT WORK THE AIRCRAFT IS CONSIDERED READY FOR RELEASE TO SERVICH

CA-FormU¥4 Rex 3111207

COPY printed by HAM on Tue. 6.July 2010 at 13:45 out of database prod hosted on 57.56.178.141

produced by AMOS  www.swiss-as.com
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

" FLUGUNTUCHTIGKEITSMELDUNG

ITaiInumber D- AGPH
A/C STATUS

x AOG

0 Handicapped

0O Downgrade CAT 10 CAT 20O
Reason: Impact on Radom at 6000 - 7000ft.
FL — Number: 1334 Location: _ WAW  UTC: _ 0808
Date: 01.07.10 Name: Erler Dept. MoC

Estimated [ Next Scheduled Flight
0O Next Info from Technik

Action/ Additional Info

Tech Log/WO: 49406

AOG Team send: Send B1 and B2 to WAW for repair

Parts: Send new Radom to WAW by Kurier

Other Infos/ Action: Replaced defect Radom, peformed Detail Inspection of

AJ/C structure around Radome. No defekt. Perfomen Inspection of Pitot System. No defekt.

Performed FC of Pitot Static System, Weather Radar and Loc antenna. Found Ok

I Ready to Service
O Upgraded to CAT 20 CAT 30

12:00 MocC

Name —  Dept:

MOC Form 20 REV.6/ 18.10.08

Po wykonaniu wyszczegodlnionych w przedstawionychvwpej dokumentach prac
przywrécono statkowi powietrznemu zdolnalo wykonywania lotow.
Powsta e uszkodzenia sharakterystyczne dla zjawiska imploz;ji.

RAPORT KO cowY 15 z 57



Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

1.4. Inne uszkodzenia.

Uszkodzona izolacja przewodow silnika radaru pogatm. W dniu 5 lipca
2010 roku, zgodnie z porsz kart zadaniow zosta wymieniony nam anteny radaru
pogodowego.

L ran Numeer Iru-neierence WU, Wy,

1

2

3

4

5

Parts Installation / Removal

Description Part Number Serial Number Label Numbers  Pos.

o IDRIVE WEATHER RADAR AN622-5135-001 1138 60739
oFf DRIVE WEATHER RADAR AN622-5135-201 1072 60739
oN
oFF

.5 Est.Gnd. . Used MHrs. P-Code Oil Refill (in Qts.)

| e 00:00 - o

8 [ quait. Est. MHrs. ENG | | [aPu_ ]

° DG | | [HyD1 | [HYD2 |

£ Double Inspection

o P-Code [Sign ]S(amp

Work Order Closed / Release to Service

Station Date Time UTC TAH C -Code ign Stamp O

STR 06.Jul.2010i)1:00 39340 37534|PAR DE145.0102

CERTIFIES THAT THE WORK SPECIFIED WAS CARRIED OUT IN ACCORDANCE WITH PART 145 AND IN RESPECT TO THAT WORK THE AIRCRAFT IS CONSIDERED READY FOR RELEASE TO SERVICH

CA-Form34 Rev 111207

COPY printed by HAM on Tue. 6.July 2010 at 13:46 out of database prod hosted on 57.56.178.141

produced by AMOS  www.swiss-as.com
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

1.5. Informacje o za odze.

Kapitan (CPT)

Pilot samolotowy liniowy, m czyzna lat 45, posiada licengpilota samolotowego
liniowego ATPL(A), wydan przez Luftfahrt-Bundesamt w dniu 25 marca 1998urok
z dat wa no ci do 11 wrzenia 2014 roku. Uprawnienia zawarte w licencji:

F70/100:

PIC - wane do 31 grudnia 2010 roku;

IR CAT Ill - wa ne do 31 grudnia 2010 roku.
ATR42/72

PIC - wane do 9 kwietnia 2010 roku;

IR CAT Il - wa ne do 9 kwietnia 2010 roku.

Posiada uprawnienia do prowadzenia korespondeadjotelefonicznej z pok adu
statku powietrznego w zyku angielskim oraz niemieckim. Posiada badaaotaidzo
lekarskie klasy 1 wane do 9 wrzenia 2010 roku oraz badania klasy 2 wa do
9 wrzenia 2011 roku. OPC (Operator Proficiency Check) endne w dniu 20
kwietnia 2010 roku, sprawdzenie w linii (LC — Lirf@gheck) przeprowadzone w dniu
8 marca 2010 roku.

Pilot posiada uprawnienia do wykonywania podeyg CAT IlIA.

Nalot ogéiny: 5948dzin;

Nalot dowddczy 1300 goglz

Nalot dowddczy na F-100 259 godzin;
Nalot za ostatnie 90 dni 131 god® minut;
Nalot ostatnie 30 dni 39 god26 minut;

Nalot w ostatnich 24 godzinach 6 godziniButy.

Ostatni rejs poprzedzajy dzie zdarzenia wykona w tym samym dniu — przylot do
Warszawy.

Pierwszy oficer (F/O)

Pilot samolotowy zawodowy, mczyzna lat 33, posiada licencj pilota
samolotowego liniowego ATPL(A), wydanprzez Luftfahrt-Bundesamt w dniu 26
listopada 2002 roku z datwa no ci do 22 lipca 2014 roku. Uprawnienia zawarte
w licenciji:

F70/100:
COP - wane do 31 grudnia 2010 roku;
IR CAT Il - wa ne do 31 grudnia 2010 roku.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

Posiada uprawnienia do prowadzenia korespondeadjotelefonicznej z pok adu
statku powietrznego w zyku angielskim oraz niemieckim. Posiada badaréesyk 1
wa ne do 1 sierpnia 2010 roku oraz badania klasy 2nealo 1 sierpnia 2014 roku.
OPC (Operator Proficiency Check) wykonane w dniun@§a 2010 roku, sprawdzenie
w linii (LC — Line Check) przeprowadzone w dniu @udnia 2009 roku.

Pilot posiada uprawnienia do wykonywania podeyg CAT IlIA.

Nalot ogdéiny: 258adziny;

Nalot na F-100 Qi zin;

Nalot za ostatnie 90 dni 107 zjpg 50 minut;
Nalot ostatnie 30 dni @tzin 40 minut;
Nalot w ostatnich 24 godzinach 6 god&iminuty.

Ostatni rejs poprzedzajy dzie zdarzenia wykona w tym samym dniu — przylot do
Warszawy.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Oznaczenie fabryczne: Fokker 100.

Rok Producent Nr fabryczny Znaki Nr rejestru Data rejestru
budowy rozpoznawcze| pa stwa
1990 Fokker 11308 D-AGPH 28853 07.07.2008 r.
wiadectwo zdatnai do lotu wane do 09 grudnia 2010 r.
Certyfikat ha asowy wydany 28 maja 2003 r.
Nalot p atowca od poctku eksploatacji 39313 godzin 13 minut.
Liczba | dowa 37510.

Ograniczenia operacyjne samolotungst puj ce:
Maksymalna masa do startu (MTOW-Maximum Take-Offigkig-44450 Kg;
Maksymalna masa dodowania (MLW-Maximum Landing Weight)-39915 Kg;
Maksymalna masa bez paliwa (MZFW-Maximum Zero Reight) 36740 Kg;
Maksymalny pu ap operacyjny (Maximum Operating tAltie)-35000ft.

Samolot przed zaistnieniem incydentu by sprawhéznie.

Firma Contact Air przeja samolot w 2008 roku wraz z jgamontowan os on radaru

ale nie otrzymaa adnej dokumentacji odnoszj si do ogranicze zwi zanych

z czasem jej eksploatacii.

1.7. Informacje meteorologiczne.
Dane na podstawie:

(http://www.wunderground.com/history/airport/EPWALZB7/1/DailyHistory.html?req

city=NA&reqg state=NA&reqg statename=NA
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

METAR EPWA 010800Z 01006KT 340V060 CAVOK 22/15 QYONOSIG
METAR EPWA 010830Z 03005KT 330V090 9999 FEW026 3211017 NOSIG
METAR EPWA 010900Z 36006KT 320V030 9999 FEW030 53011017 NOSIG

Warunki atmosferyczne w czasie startu, odlotudbivania by y bardzo dobre.
Brak by o raportéw za 6g odnioie wyst powania na podejiu do drogi startowej 33
uskoku wiatru. Zgodnie z powgzymi danymi nie wyspoway zjawiska
atmosferyczne (deszcz, grad), ktére mogyby powa@domadmierne obcienia dla
0s ony radaru.
Za oga posiada a pe nwiedz odnonie aktualnych warunkéw atmosferycznych.
L dowanie naspio o godzinie 08:44. Ldowanie wykonano w dzie w bardzo
dobrych warunkach atmosferycznych.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Pomoce nawigacyjne byy sprawne oraz dosé w czasie zaistnienia
incydentu. S wyszczegdlnione na kopii karty podsa przedstawionej na naphej
stronie.

1.8.1 Pomoce do dowania.

L dowanie odby o sina drodze startowej 33, ktora wypasiaa jest w system
| dowania ILS kategorii | i Il (CAT Iill). Kopia kdy podejcia na nasipnej stronie.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

1.9. czno

W trakcie ca ego lotu za oga posiada a dwustronazno radiow z kontrolerami
lotbw, a samolot by widoczny na ekranach radarB®wdejcie do |dowania by o
wykonane pod kontrolradarow zbli ania lotniska Warszawa-Og&ie.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie mia o miejsce w trakcie realizacji odlgsoxer 1G” w naborze
wysoko ci do FL 240 w TMA lotniska Warszawa — Qie.

Poniej rzeczywista trasa lotu samolotu — na podstawsdrazowania
radarowego zarejestrowanego praexki PA P.
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Pierwszy obraz przedstawia cay lot natomiast obrami odzwierciedla tras
lotu samolotu po wykonaniu procedury ,go aroundivginiku wyst pienia ostrzeenia
0 uskoku wiatru.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

1.11. Rejestratory pok adowe.
Na samolocie zabudowany by rejestrator: L3 sdbdesFDR o numerach P/N 2100-

4043-00 oraz S/N 01938. Dane zosta y odczytane pfzentact Air Maintenance

avionics department”.

FODA ANALYSIS
Flight: 1. July 2010, AGPH, WAW-WAW
Incident; Inflight-Return due to damage of Airdrhlbse
Date: 8. July 2010
FODA_Flightrec.: 1167164

Warunki atmosferyczne:

8 min przed startem: 010/6 CAVOK 22/15 1017 NOSIG

14 min przed I[dowaniem: 030/5 FEW 026 22/15 1017 NOSIG

Trasa lotu (w widoku mapy)):

Start z drogi startowej 29 lotniska Warszawa — @GkdEPWA). L dowanie droga

startowa 33.
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“Low Level Windshear” and “Go Around Event” belotgyFlight 1167164.

Flight parameters.
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Flight parameters.
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Windshear-Warning and Go Around:
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Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

Whioski.

Na podstawie analizy zapiséw parametrow lotu stgi@wietrznego, Komisja
stwierdza, e uszkodzenia osony radaru powstay w eksploatgaoyj zakresie
parametréw lotu.

W trakcie caego lotu nie stwierdzono przekrocaenadnego parametru
eksploatacyjnego statku powietrznego.

1.12. Informacje o szcztkach i zderzeniu.
Ogl dziny os ony radaru wykaza ye do jej uszkodzenia nie dosz o w wyniku
zderzenia z cia em obcym. W wyniku uszkodzemidne wiksze fragmenty os ony

radaru nie odpady od jej struktury.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.
Nie dotyczy.

1.14. Poar.
Nie dotyczy.
1.15. Czynniki prze ycia.
Nie dotyczy.
1.16. Badania i ekspertyzy.
Zgromadzono materia w postaci:
0 wiadcze pilotow;
zdj uszkodzonego samolotu;
Komisja otrzyma a raport kontrolera TWR lotniska\ER;
zabezpieczono materia y dotyce zobrazowania radarowego lotu SWR343T;
zabezpieczono dane DFDR (Digital Flight Data Reeoyxd
Na prob Contact Air firma Fokker Services B.V. wykona acazgé owy
wizualny przegld uszkodzonej osony radaru, a jego rezultaty zawar
w raporcie nr TE-1637 (porej kopia orygina u).

Firma Fokker Services B.V. wyrazi a zgotha wykorzystanie opracowanego
przez ni Raportu w procesie badaniu incydentu oraz na jexp czenie w Raporcie
ko cowym PKBWL.
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Firma/depart. : FS/ITOSN Raport nr TE-1637
Zamoéwienie nr : A10C39 Wydanie 01
Pierwotna data publ. : 8-12-2010 Data publikacji : 8-12-2010
Klauzula : ZASTRZEONY Status : Opublikowany
ATA : 53-61
ECR :

Raport techniczny

Raport z badania

Wyniki badania wklni tej osony radaru na
samolocie Fokker 100 firmy Contact Air

Przygotowane Funkcja /Uwagi Data
2-12-2010
Sprawdzone Kontroler TOSN 3-12-2010
Zatwierdzone Kompozyty CVE 8-12-2010
Opublikowane Kierownik projektu 8-12-2010

Wszelkie prawa zastrame. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronieigjszego dokumentu lub jego a, lub wykorzystanie
informacji w nim zawartych do celéw innych przewidziane w dokumencie, nie jest dozwoloneipezzdniej wyranej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.

Zatwierdzona procedura EASA dotyaza podpisu elektronicznego
Wz6r nr 0863 12-06
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TE-1637

1 Informacje ogdlne

1.1. Wykaz obowizuj cych stron

Wszystkie| Patrz 1 strona 1

1.2. Wykaz zmian

1 Patrz 1 strona |Pierwsza publikacja
Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrame. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronieigjszego dokumentu lub jego a, lub wykorzystanie
informacji w nim zawartych do celéw innych przewidziane w dokumencie, nie jest dozwoloneipezzdniej wyranej, pisemnej

zgody Fokker Services BV.
Stronalz9

Wz6r 0863jd 10-10
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Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

2 Spis treci

I Vo o] g ¢ F= Tl [0 T o] 1= T PP 1
1.1 WYKAZ ODOWZU] CYCR SIFON ...t ettt e e e e e e et e e e e e s bbb e eeeeeaaaeeeas 1
VY - A o To o - 1= ST PR 1

1 o 1= 1 = o USRS 2

3 ODbowizuj €€ dOKUMENIYO @....cevviieeeieiiiiiiiiie et e e s e e e e e e e e s e s e r e e e e e e eesanreeeeaaeeeeananns 2

L © 1 TP PPPP 3

5 Wyniki badania

B DANE Z DAZY ...eeeeiiiiiiiiee ettt e ek et e e bt e e e e e b et e e e e R b e et e e e e b et e e e e nb e e e e et e e e e aanree

A AT 101 (TP PT TR 4

Za cznik A (Zdjcia Wkl Ni t€] 0S ONY FAOAIU) ....ooeiiiiiiiiiiii e eeeee et e e e e e e e e e s eab e e e e e s aaeeebeees 5

3 Obowi zuj ce dokumentyfdd a

Dokument Opis

D97009 Fokker Services - Drawing - Assy Radome (R.F.3ud<C
ER8-41 The NORDAM Group - Engineering Report - rev IP €24/05
MNPR-02 CHP 12 M&N Aerospace - Process Specification - May 15/92

Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrame. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronieigjszego dokumentu lub jego a, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celéw innych przewidziane w dokumencie, nie jest dozwoloneipezdniej wyranej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.
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4 Opis

Fokker Services na wniosek Contact Air dokona arkénvzrokowej os ony radaru w celu oklenia
pierwotnej przyczyny jej wkini cia. WKl ni ta os ona by a zainstalowana na samolocie S/N 11308
(D-AGPH) i implodowa a podczas wznoszenia w loc/AW (Warszawa) do ZRH (Zurich) w dniu
1 lipca 2010.

5 Wyniki badania

Fokker Services dokona a kontroli wzrokowe] whi tej os ony radaru i dosz a do naptj cych

wnioskéw:

1. Os ona radaru zosta a zidentyfikowana przez dwaehumery katalogowe. Jeden numer znajduje si
na tabliczce znamionowej Fokker BV przynitowanejaraie obudowy i ma tre D97009-401 oraz
numer seryjny 172. Drugi humer jest naniesionydmsi ma tre D97009-401P oraz numer seryjny
1038AL, jest on nadany podczas naprawy przez NORD&s w dniu 16 pdziernika 2000 roku.

Patrz zdjcia 3 i 4. Ten numer jest nieznany dla Fokker $es:iKrétkie dochodzenie dotyce danych
remontowych os ony radaru wykaza e,0s ona zosta a wydana przez zak ad po naprawiererem
D97009-401P (patrz rozdzia 6).

2. Nie znalezionoadnych ladow uszkodzena skutek uderzg(np. takich jak po zderzeniu z ptakami).

3. Okazuje si, e struktura materia u ,plastra miodu” by a nadal stanie nienaruszonym w miejscach,
po cze z warstwami w 0kna szklanego, ktére znalezionaieltithe od ,plastra miodu” i wykazuge
tylko ladowe iloci cz cej ywicy. Zazwyczajlady ywicy wi cej wiadcz o dobrej przyczepnoi.
Fokker Services spodziewa a giobaczy wi cej ladoéw lub pozosta @i struktury plastra miodu w
ywicy zwi zanej z warstwami oderwanego w 6kna szklanegozRaljrcia 5 i 6.

3.1. Na zewntrz os ony, gdzie lakier odprysnna skutek udaru spowodowanego wki ciem,
zewntrzne warstwy w ékna szklanego wydawa y Isardzo suche. Suche warstwy w 6kna
szklanego zwykle pojawiagi , gdy zostanie yte zbyt ma oywicy lub jeli jest stosowane zbyt
ma e podcinienie podczas utwardzania.

3.2. Ten sam widok zaobserwowano w niektérych rozwassieh obszarach w zewirenych
warstwach w 6kna szklanego, jeszcze jeden wgkaaczej suchych warstw w 6kna szklanego.
Patrz zdjcia 7 i 8.

3.3. Pasy odgromnika (rozpraszacza adunku) (wypuk e)za pomoc uziemienia/mocowania
przytwierdzone do ramy os ony. Patrz zdj 9i 10.

6 Dane z bazy
Dwa podobne przypadki (w 2005 r.) wkli tej kopuy zostay zg oszone i zbadane przez Fokker
Services.
W obu przypadkach chodzi o 0 0s ony naprawianemvsgmym okresie w 2000 r. przez NORDAM Texas
zgodnie z NORDAM Process Specification MNPR-02 Razd2 - Fokker 100 Nose radome Repair -
Kategoria D.
W ramach tej naprawy kompozytowa pow oka jest regevana na bazie litej podstawy zgodnie z STC /
PMA na podstawie rysunku 100F104-1 z M&N zgodniespgecyfikaci MNPR1-110. Nowe pasy
odgromnika (rozpraszacza adunku)isstalowane zgodnie z rysunkiem 100F102 M&N.
Obie os ony zosta y wys ane do NORDAM Group Inc.
Whiosek z ich badania jest ngstij cy (patrz Raport techniczny ER841_IR):
. W przypadku obu oson stwierdzon® wewntrzna pow oka wykaza a wizualne oznaki

Zmniejszonego aiienia w procesie utwardzania podczas remontut@l@ekoniecznie oznacza,

e si a wi zania by a obniona.

Poniewa struktura os ony przetrwa a okoo 5 lat w ekspdofif oznaczaoby to,e sia

wi zania by a odpowiednia na potku, ale zmala a z up ywem czasu.

Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrame. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronieigjszego dokumentu lub jego &, lub wykorzystanie
informacji w nim zawartych do celéw innych pizewidziane w dokumencie, nie jest dozwolonaipezdniej wyranej, pisemne;j
zgody Fokker Services BV.
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7 Whnioski

Fokker Services oceni a wkhi cie osony radaru i wynikafe z niego uszkodzenia. Uszkodzenia
okazay si bardzo podobne do wcrgej zaobserwowanych przypadkow.

WKl ni cie os ony radaru m& mie wp yw na systemy ILS (antergie ki schodzenia i lokalizatora s
zainstalowane na czo owej wzmochionejdge) i radar pogodowy. Poniewavymienione elementy nie
s niezbdnymi elementami, moa wnioskowa, aby wkl ni cia os ony radaru nie rozpatrywgako
problemu zdatnai do lotu, poniewa element, ktérego to dotyczy oraz elementy uszkedazez jego
wkl ni cie nie s elementami niezbinymi.

Ponadto Fokker Services jest zdaneNORDAM jest odpowiedzialna za pai§ odpowiednich dzia a

w celu zapobiesnia podobnym uszkodzeniom w przysz (Fokker Services nie by a zaangawana w
projektowanie i zatwierdzanie naprawy/ modyfikacf)ORDAM zosta a poinformowana przez Fokker
Services o zdarzeniu.

Dokumenty Fokkera takie jak: IPC (lllustrated Pa@atalog - llustrowany katalog czi), zakres SRM
(Sustainment, Restoration and Maintenance - Utrnyeaodbudowa, rekonstrukcja i obsuga
techniczna), ograniczenia CDL (Configuration DeldatList - Lista odstpstw od konfiguraciji) elementu
53-20 nie maj zastosowania do 0s on naprawianych/modyfikowapyzéz NORDAM.

Fokker Services wyda biuletyn (SED - Streszczerbewiddcze eksploatacyjnych) w celu
poinformowania operatoréw o znanych przypadkach wkl . W przypadku jakichkolwiek pytdub
sugestii sprawy il  przekazywane do NORDAM.

Status Wydanie
Opublikowane 1

Klauzula Raport nr
ZASTRZEONY TE-1637

Wszelkie prawa zastramne. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronieigjszego dokumentu lub jego &, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celéw innych pirzewidziane w dokumencie, nie jest dozwolonaipezedniej wyranej, pisemne;j
zgody Fokker Services BV.
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Za cznik A(Zdj cia wkl ni tej os ony radaru)

Widok ogolny wkl ni tej os ony
Zdj cie 1

Widok ogolny wkl ni tej os ony

Zdj cie 2
Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrame. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronieigjszego dokumentu lub jego a, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celéw innych przewidziane w dokumencie, nie jest dozwoloneipezdniej wyranej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.
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Za cznik A (kontynuacja)

Tabliczka znamionowa Fokker
Zdj cie 3

Oznakowanie identyfikacyjne Nordam

Zdj cie 4
Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrame. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronieigjszego dokumentu lub jego &, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celéw innych pizewidziane w dokumencie, nie jest dozwolonaipezdniej wyranej, pisemne;j
zgody Fokker Services BV.
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Za cznik A (kontynuacja)

Szczeg6 y struktury ,plastra miodu” i warstwy poki @ewn trznej
Zdj cie 5

Szczeg0 y struktury ,plastra miodu” i warstwy poki aewn trznej

Zdj cie 6
Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrame. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronieigjszego dokumentu lub jego &, lub wykorzystanie
informacji w nim zawartych do celéw innych pirzewidziane w dokumencie, nie jest dozwolonaipezedniej wyranej, pisemne;j
zgody Fokker Services BV.

Strona7z9

Wz6r 0863jd 10-10
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Za cznik A (kontynuacja)

Rozwarstwione warstwy wewrzne
Zdj cie 8 (numeracja zgodna z orygina em)

Rozwarstwione warstwy wewrzne
Zdj cie 7 (numeracja zgodna z orygina em)

Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrame. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronieigjszego dokumentu lub jego &, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celéw innych pizewidziane w dokumencie, nie jest dozwolonaipezdniej wyranej, pisemne;j
zgody Fokker Services BV.
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Za cznik A (kontynuacja)

Pas odgromnika (rozpraszacza adunku)

Zdj cie 9

Uziemienie/Mocowanie pasa odgromnika (rozpraszaadanku)

Zdj cie 10
Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEONY TE-1637

Wszelkie prawa zastramne. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronieigjszego dokumentu lub jego &, lub wykorzystanie
informacji w nim zawartych do celéw innych przewidziane w dokumencie, nie jest dozwoloneipezedniej wyranej, pisemne;j
zgody Fokker Services BV.
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W zwi zku z ustaleniami zawartymi w powszym Raporcie, zespd badawczy
PKBWL zwréci si do NTSB o przeprowadzenie pod jej nadzorem badasiany
radaru w firmie NORDAM, ktéra, zgodnie z posiadasiokumentacj jako ostatnia
przeprowadza a serwis przedmiotowej os ony. W tazié przeprowadzonych bada
powsta raport nrER 8-53 IR, ktdérego wyniki zostay udogbtnione zespo owi
badawczemu jedynie w celach badania incydentu,sirzeeeniem praw autorskich
przez firm NORDAM. W zwi zku z ustaleniami zawartymi w cytowanym raporcie
oraz ich znaczeniem dla prowadzonego badania, Kanpszytacza ponej jego
najwa niejsze fragmenty.

Poni szy materia jest czci raportu ER 8-53 IR opracowanego w cam
przez firm NORDAM, do ktérej nale réwnie prawa autorskie.

Fotografia nr 4 (Prébka nr 2)
Wykonano mikrofotografiprzekroju poprzecznego os ony radaru firmy ConfactSN
172. Przekr¢j ten pokazuje zewmn warstw w kierunku powierzchni (poczenia)
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rdzenia, wewntrzn warstw w kierunku powierzchni rdzenia oraz stopieasycenia
ywic powierzchni eberkowych zaréwno dla wewrenych jak i zewrtrznych
warstw. Obraz ilustruje, e warunki podczas wykonywania struktury r{enie
po czenia) oraz stopienasycenia ywic powierzchni byy w aiwe. Fotografia ta
rzeczywicie pokazuje, e nasycenie ywic (wype nienie ywic ) by o mniejsze na
warstwie wewrntrznej ni zewntrznej, niemniej jednak rozmiar powierzchni jegtayy
dla tego typu pocze strukturalnych. Zawarto ywicy jest wprost proporcjonalna do
liczby warstw w laminacie kompozytowym. W tym @adkp zewntrzna warstwa (w
badanym obszarze) zawiera a trzy warstway warstwa wewrtrzna sk ada a si z
dwoch warstw.

Fotografia nr 5 Fotografia nr 6
Probka nr 3, Rdzez ywic na kraw dziach komérek, dolny tylny obszar, wype niacz ylpwwic

Fotografie 5 i 6 powyej pokazuj pozosta o ywicy na krawdziach komoérek
rdzenia (rdzeniowych). Pozosta o ywicy) jest bezpoednio zwi zana z nasyceniem
ywic powierzchni eberkowych/preimpregnowanych warstw podczas procesu
utwardzania czonych struktur. Ciemniejszy materia, w klasyozikgzta cie plastra
miodu, przedstawia rdzewype niacza ulowego, materia jaejszy przedstawiaywic
z wokna szklanego/epoksydowego pokrycia os onwaruadWielkoci pozosta oci
ywicy na obu powierzchniach kragkzi komérek rdzenia wype niacza ulowego s
typowe dla dostatecznych (wcawych) po cze w odniesieniu do rdzeni wype niacza
ulowego z w 6knem szklanym/pokryciem epoksydowym.

Podczas przeprowadzonego badania os ony radarul3Mi przed usunciem
probek, os ona radaru by a sprawdzona na zawartglgoci poprzez wcie przyrzdu
wyprodukowanego przez Moisture Register Producted.MA8-AF, SN: 5D0387.
(Patrz fotografie 7 i 8) Znaleziono kilka obszarpwlu zawartoci wilgoci (g 6wnie
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woda). Dowody obecnoi wody byy réwnie zaobserwowane w i dooko a
uszkodzonego obszaru. Jest to widoczne jako przeaa (plamy) na wewirznej
warstwie os ony radaru (patrz fotografie 9 do 12).
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Przebarwienia (plamy) obszaréw powierzchni wewanej ilustruje fotografia nr 9
pokazujc wilgo obecn w komorkach rdzenia. Jest to typowe dla badanyorsdzaréw
zdelaminowanych powierzchni.
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Pewna powierzchnia os ony radaru, ktéra wydawa a Isy cay czas poczona
zostaa poddana analizie po incydencie. Po ugumi z tej probki wewrrznej
powierzchni laminatu woda zawarta w komérkach uldwyyla a si na zewntrz.

Podstawowy obszar uszkodze(Fotografia 11) pokazuje wewmnzn
powierzchni os ony z odcigni tymi uszkodzonymi warstwami wewzanymi laminatu
aby ods oni rdze wype niacza ulowego. Wewrena warstwa ods oni a pozostac
pozostawione przez uvzion wilgo . Dowody tego mma zobaczyw trzech z czterech
cz ci jako jasno brzowe przebarwienia. Kolor tych przebarwigplam) jest
spowodowany wyp ukiwaniem py ywicy fenolowej zecian komoérek plastra miodu.
Fotografia nr 12 przedstawia bBzy widok powierzchni warstwy wewnznej
pokazujc jasno brzowe przebarwienia (plamy) na g obszarze wewtrznej
powierzchni os ony radaru. Obserwowane rodzaje adzi si gaj od ywicy do
powierzchni; od ywicy do uszkodzerdzenia i w kilku przypadkach od uszkodze
rdzenia na powierzchni wewnznej do po cze powierzchni ulowych. Uszkodzenia te
prawdopodobnie spowodowane by y przez cykle tenefzamraanie i rozmraanie/
uwi zionej wilgoci wewntrz komoérek rdzenia os ony radaru powodujdelaminacj
po czonych struktur lub ich rozzenie.
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Fotografia 13 (powyej) pokazuje pdiiejsze naprawy wykonane po naprawie
wykonanej przez NORDAM (Texas) w 2000 r. Vyyse tutaj take trzeci obszar
zagroenia, ktory pokazuje wygtowanie wody w przestrzeniach ulowych, ktéraemo
by obserwowana poprzez warstwvewntrzn . Biay obszar w rodku wody jest
zdelaminowany wewirz warstwowo ale obszar, ktéry by mokry by g¢ z czony.
Ta sekcja zosta a usuma z os ony. Podczas usuwania warstwy weémnej z tego
obszaru na powierzchnirobocz wyla a si woda zawarta w komérkach ulowych.
Obserwacja powierzchni zewtiznych
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Zewntrzne powoki osony radaru byy w dobrym stanieienmiej jednak
zaobserwowano wiele warstw, ktore okazay &y farb i wype niaczami
(szpachléwka) na os onie radaru. Nie padjdziaa w celu zidentyfikowania kdej
warstwy, niemniej jednak, zmierzona ogélna grubmynosi oko o 0,019 inch.

Ustalenia ko cowe

Whioski kocowe tego raportu ograniczajsi do testow i analiz fizycznych aspektow
uszkodzenia os ony radaru. Od podstawowych ustdée analizy kocowej, s jasne
dowody wystpowania wody wewrrz komorek ulowych w nosowej oz 0S ony
radaru czyli tam gdzie zaobserwowano uszkodzen@daitowo, znaleziono inne
obszary, w ktére cgle zawiera y znaczne iloi wody.

Naprawa, o ktorej mowa, wykonana w celu 10 letniegasu uytkowania, wskazuje,
e materiay, procesy i zastosowana filozofia napréy y strukturalnie w aciwe dla
tego typu komponentu. Z up ywem czasu mast degradacja materia u w strukturach
epoksydowych kompozytébw w oOkien szklanych, a stopg¢ degradacji mia
bezporedni zwi zek z jakaci inspekcjonowania i utrzymania struktury kompozytu
oraz jego zabezpieczenia przed wp ywem czynnitamewiskowych.

Osona radaru firmy Contact Air PN D97009-401 SN217%wykaza a dowody
znaczcych moliwo ci dostawania si wilgoci na jej duym obszarze wczaj ¢ w to
uszkodzony obszar. Uwiona wilgo z upywem czasu osabiaa strukturalne
charakterystyki poczonych komponentéw i spowodowa a implozg ony radaru.
Naprawa zakoczona 16 palziernika 2000 r. przez NORDAM (Texas) by a
strukturalnie w aciwa i akceptowalna.

1.17. Informacje o organizacjach i dzia alnoci administracyjnej.

Informacj o zdarzeniu Komisja otrzyma a telefonicznie, wudnilarzenia zaraz
po | dowaniu samolotu. Informacja ta zostaa przekazarmez Dyurnego Portu
Lotniczego Warszawa-Okie.

Po otrzymaniu informacji o zdarzeniu wyznaczenookowie Komisji przybyli
na lotnisko, praktycznie zaraz padbwaniu samolotu. Dokonano ogdlnego przdal
statku powietrznego oraz wykonano szereg zdglem udokumentowania zdarzenia
oraz oceny stanu technicznego statku powietrznBgeeprowadzono rownieogoélny
wywiad z za og samolotu.

W tym samym czasie zosta o przes ane Komisji, pPaaz Lotniczy Warszawa-
Ok cie, zawiadomienie o zdarzeniu lotniczym, ktéretaas zakwalifikowane jako
.,Powa ny incydent” pod numerem 619/10 (numer ewidencyiPiBWL). W dniu
2 lipca 2010 roku do Komisji wp yro rownie zawiadomienie o zdarzeniu lotniczym
przesane przez Polsk Agencj eglugi Powietrznej. PKBWL powiadomia
o zdarzeniu OrganizacjMi dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Aircraft
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Accident Investigation Bureau (Szwajcaria), FedelBaireau of Aircraft Accident
Investigation (Republika Federalna Niemiec) oratidweal Safety Transportation Board
(USA), zgodnie z zaleceniami Zaznika 13 do Konwencji o Mdzynarodowym
Lotnictwie Cywilnym (Badanie Wypadkow Lotniczychrojekt Raportu Kocowego
zosta przes any do AAIB (Szwajcarja), BFU (RFN)TSB (USA) oraz Dutch Safety
Board (Holandia). Dutch Safety Board nie przesadpowiedzi, a pozostae ww.
Komisje nie wniosy adnych uwag do Projektu Raportu. Komisja uwdgia uwagi
operatora statku powietrznego. Na uwams uguje fakt zaangawania operatora w
kwesti jak najszybszego i obiektywnego wyijéenia ca oci okolicznoci zaistnia ego
zdarzenia. Komisja mia a nieograniczony dpstlo wszelkich informaciji ld cych w
posiadaniu Operatora, ktore byy niedhe dla wyjanienia przyczyn i okoliczn@i
zaistnienia incydentu. Nadzoray prowadzenie badania utrzymywa rownientakt z
firm Fokker Services B.V. oraz z NTSB.

1.18. Informacje uzupe niaj ce.

Z projektem Raportu Ka@owego zapoznano zainteresowane strony.
1.19. Uyteczne lub efektywne metody bada

Stosowano standardowe.

2. ANALIZA

2.1. Przebieg zdarzenia.

W dniu 1 lipca o godzinie 08:09 z lotniska Warsza@acie nastpi start
samolotu F-100, lot nr SWR343T. Pilotem legm w tym locie (PF) by F/O natomiast
monitoruj cym (PM) CPT. Zaoga otrzymaa zgoda lot do LSZH zgodnie ze
zo onym planem lotu WR343T-IS F100/M-SDJPRWY/S EPWAORUE28F340
SOXER UN869 TGO T724 RILAX LSZM/ zwi zku z tym, e w tym dniu na lotnisku
EPWA do startow wyznaczona by a droga startowad®d dowa droga startowa 33),
zaoga otrzymaa zgodna odlot po trasie SOXER1G, z potkowym naborem
wysokoci do poziomu lotu 240 bez konieczod stosowania ogranicze
pr dko ciowych.
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Kontynuuj ¢ odlot, na wysokai 7135 stop powyej poziomu lotniska za oga
us ysza a odg os uderzenia pochayzz przedniej, dolnej czci kad uba samolotu (na
podstawie owiadcze pilotéw). Za oga zinterpretowa a ten odg os jakavgdopodobne
zderzenie z ptakiem. Chwipo tym, piloci zauwayli na wskaniku pr dko ci (IAS) po
stronie CPT wystpowanie waha pr dko ci +/-20kt. Pilotem leccym pozosta F/O
gdy po poréwnaniu wskaza przyrz dow, wskazania jego przyrddw byy
porébwnywalne do wskaza przyrzdéw zastpczych. Na  wywietlaczu
wielofunkcyjnym pojawi y si komunikaty:compare speed alertno autolandi ruder
limiter alert. Zosta réwnie zaktywowany system wykrywania i powiadamiania
0 niesprawnaciach statku powietrznego — maecenie lampki ,Master Caution” oraz
wygenerowanie sygna uwi kowego.
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2.2 Dzia anie za ogi

Dysponujc informacj przedstawion powy ej, pierwsz reakcj zaogi by o
zaprzestanie dalszego wznoszenia, zmniejszenak@ici do 200 kt (w celu unikncia

mo liwo ci powstania dalszych uszkodzestatku powietrznego) oraz sprawdzenie

poprawnoci dzia ania uk adu hermetyzacji kabiny samolotast\bnie za oga podja

decyzj o przerwaniu lotu i powrocie na lotnisko startakTinformacj przekaza a do
s u b kierowania lotami (APP) podaj jednoczenie, e przyczyn podj cia tej decyzji
byo niewaciwe dziaanie niektérych systemOw samolotu, spawahe
prawdopodobnym zderzeniem z ptakiem. CPT jako piadnitorujcy wykona

czynnoci zwi zane z rozwizaniem zaistnia ych sytuacji nienormalnych, ppsf c

zgodnie ze stosownymi kartami  kontrolnymi  (,checkistsl’) zawartymi
w QRH (Quick Reference Handbook).
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Personel pok adowy oraz paseowie zostali poinformowani przez kapitana
o sytuacji na pok adzie statku powietrznego oradeagyzji powrotu do Warszawy.
Samolot zosta doprowadzony przez kontrolera abia do ldowania na drodze
startowej 33. Podgjie do |dowania wykonane by o z wzonym autopilotem po
stronie pilota leccego oraz z wczonym uk adem automatycznego sterowania moc
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silnikbw (,autothrottle”). Pomimo nieznacznych wahar dko ci na pozostaych
przyrz dach, ukad automatycznego sterowania mainikow cay czas dziaa
przestawiajc d wignie sterowania mocw przednie i tylne po enie. W trakcie
realizacji podejcia ko cowego na wysokai oko o 120 stép (ft) powej poziomu
lotniskazosta wygenerowany sygna ostrzeggjo wyst pieniu uskoku wiatru. Za oga
wykona a procedurodejcia na drugi krg. Po osigni ciu wysokoci 3000 ft (zgodnie
z procedur nieudanego podajia dla drogi startowej 33), ukad automatycznego
sterowania mocsilnikbw powodowa , e samolot rozpdza si nie utrzymujc zadanej
pr dko ci. W zwi zku z tym uk ad autothrottle zosta ockony przez pilota lecego.
Za oga nie wykona a opublikowanej procedury po dawym podegiu dla tej drogi
startowej gdy wcze niej otrzyma a instrukcje wykonania zatw w prawo i |dowania
z prawym zakrtem. W trakcie wykonywania powtérnego pod& do |dowania
kontroler poinformowa za ogo zdeformowanej os onie radaru. Kontroler uzyska
informacj od Dy urnego Portu, ktéry w trakcie podeja samolotu do bdowania by
przy progu drogi startowej 33 (na podstayaportu 1 zmiany TWR EPWA’Piloci
przedyskutowali otrzyman od kontrolera informacj dochodzc do wniosku, e
ostrzeenie o wystpowaniu uskoku wiatru spowodowane by o zaburzenggmywu
odbiornika cinie powietrza prawdopodobnie zweanym z uszkodzonos on radaru

i tym samym powodowa o fluktuacjwskaza pr dko ci po stronie CPT. Zaoga
upewnia si odnonie tego czy byy raportowane przypadki wysiwania uskoku
wiatru otrzymujc od kontrolera odpowiechegatywn. W zwi zku z tym piloci podili
decyzj o zignorowaniu ewentualnego ponownego zadzia astazeenia 0 uskoku
wiatru. Drugie podegie zosta o wykonane bez aktywowania uk adu autpcaatgo
sterowania moc silnikéw. L dowanie odbyo siw asycie sub dy urnych Portu
Lotniczego Warszawa-Okie, pomimo braku zgoszenia przez za ogtatku
powietrznego sytuacji niebezpiecznejdowanie zosta o wykonane o godzinie 08.44.

Komisja stwierdza,e dzia anie za ogi by o poprawne.

2.3 Analiza ustale zawartych w raportach oraz dostpnej historii obs ugi
i hapraw os ony radaru

W trakcie przegldu wizualnego cz onkowie Komisji nie zauwd adnych
ladow uszkodze os ony radaru, ktére jednoznacznie mogyby wskazyw byy
spowodowane zderzeniem z ptakiem. Na powierzchniszkodzonej os ony radaru
oraz statku powietrznego nie stwierdzorexnych ladéw krwi, piér czy obecnai
jakichkolwiek ladéw tkanek organicznych. Stwierdzono tylko wystwanie ladow
po owadach.
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Firma Contact Air przesaa do PKBWL dgsh histori osony radaru
dotyczc zderze z ptakami, ktéra zawarta jest w dokumentach ptasdsnych
poni ej.
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Ze wzgldu na brak widocznychladéw towarzyszcych zderzeniu z ptakiem
hipoteza ta zosta a odrzucona.

ZespO badawczy zweryfikowa Kkolejnhipotez, ktéra zak adaa mdéwo
zderzenia si samolotu z innym cia em obcym np. sorthalonem) meteorologiczn
Nale y w tym miejscu zaznaczyi powstae uszkodzenia osony radaru rowme
wskazywa y na takewentualno . W celu wykluczenia tej mdiwo ci, w tym samym
dniu, czyli 1 lipca 2010 roku zosta o wys ane zapy¢ do Orodka Aerologii IMGW
w Legionowie (odpowiadagego za prowadzenie badaradiosondaowych)
0 przedstawienie informacji na ngstlj ce pytania:

1. Czy w dniu 1 lipca 2010 roku w godzinach od 8.00 &80 UTC byy

prowadzone jakiekolwiek badania zwane 2z wypuszczaniem sond
meteorologicznych?
2. Jeeli tak, to czy istniaa mbwo znalezienia sitakiej sondy w w/w czasie
w promieniu oko o 30 NM na po udniowy zachdd od $¥@awy na wysokoi
oko o0 6000 do 7000 ft?
Na powy sze pytania w dniu 7 lipca 2010 roku do PKBWL wp wnodpowied od
zast pcy dyrektora ds. s by hydrologicznej i meteorologicznej IMGW o ngstlj cej
tre ci: ,,...uprzejmie informuj, e IMGW poza terminami 00 i 12 UTC nie wykonuje
pomiarow radiosondawych, a dodatkowo w terminie 1 lipca 2010 rokuoszinach

porannych nie mia o miejscadne przypadkowe wypuszczenie swobodnego balonu do
atmosfery.”

Przedstawiona przez IMGW odpowiedvykluczy a mo liwo  zderzenia si
samolotu z sond aerologiczn .

Zamieszczone w punkcie 1.16 wyniki badaportow nr TE-1637 (str. 29-36) oraz
ER 8-53 IR (str. 38-45) réwniewykluczyy powstanie wymienionych uszkodze

os ony radaru jako skutek zderzenia z ptakiemnualyim przedmiotem.

Po przeanalizowaniu ca@ dostpnych materiadw oraz informacji, zespo
badawczy ustali ,e uszkodzenia os ony mogy zostaywo ane tylko przez cnienie

dynamiczne powietrza nap ywa&ggo na os onradaru w trakcie lotu.

Uszkodzony obszar osony radaru przez dugi czescogwa w warunkach
umo liwiaj cych dostawanie si wilgoci do przestrzeni struktur kompozytowych.
Zjawiska fizyczne (zamarzanie, rozmarzanie) zachoelavewntrz struktury os ony
radaru zwizane z uwizion tam wilgoci (jak rownie wod ), wraz z up ywem czasu

najprawdopodobniej powodowa y os abienia charaktgky strukturalnych czonych
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elementéw. Ta stopniowa degradacja materia u wkitrach szklanepoksydowych
kompozytow oraz ich pocze moga by bezporedni przyczyn zjawiska implozji.
Naley réwnie zauway , e w trakcie eksploatacji osony radaru zostay
zarejestrowane zderzenia z ptakami, ktore mogy niei zek z powstawaniem
miejscowych obszarow os abienia jej wytrzymaiooraz powstawania mikrogni

w strukturach laminatowych. Mikrogni cia mogy by bezporedni przyczyn
dostawania siwilgoci do wewntrznych struktur laminatowych, a w szczegolriado
rdzeni wype niaczy ulowych. Przedly os ony radaru oraz drobne naprawy wykonane
przez uytkownika samolotu po tych zderzeniach nie dopraivgdednak do wykrycia

os abienia konstrukcji oraz nie spowodowa y utrzgiaastruktury kompozytu oraz jego

zabezpieczenia przed wp ywem czynnikdadowiskowych.

Po zderzeniu z ptakami AMM (Airplane Maintanancendal) wymaga wykonania
sprawdzenia wewrtrznych jak i zewntrznych powierzchni os ony radaru (zgodnie
z TASK 05-51-06-200-816-A Inspection After Birdke) w celu ewentualnego
wykrycia pkni , delaminacji oraz oznak mogych wiadczy o mo liwo ci

uszkodze rdzenia.
TASK 05-51-06-200-816-A Inspection After Birdstrike
1. Examine the honeycomb panels for:

Craks
Crazing
Delamination
Signs of core damage.
2. Examine the radome on the inside and outside for:

Craks
Crazing
Delamination

Signs of core damage.
Przeprowadzenie tego sprawdzenia nie wymaga (pmexucenta) uwcia

jakiegokolwiek przyrzdu do pomiaru wilgotnai. Podczas normalnej eksploatacji
przegl dy wewn trznych oraz zewrtrznych struktur os ony radaru realizowanecs®
8000 godzin lotu.
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3. WNIOSKI KO COWE.

3.1. Ustalenia komisji.

1. Samolot zosta przdy przez Contact Air w roku 2008 wraz z jgamontowan
os on radaru.

2. Contact Air nie otrzyma adnej dokumentacji odnoszj si do ogranicze
zwi zanych z czasem eksploatacji os ony radaru.

3. Przed lotem os ona radaru nie wykazywa a zewnych oznak uszkodzenia.

4. Zaoga otrzymaa zezwolenie na odlot bez koniecznstosowania si do
restrykcji pr dko ciowych poniej FL 100 (IAS 250 kt);

5. Uszkodzenie os ony radaru ngsto na 7135 ft (AFE)przy pr dko ci 292 kt
(CAS) podczas naboru wysoka i rozp dzania statku powietrznego w trakcie
realizacji odlotu ,SOXER1G”;

6. Powsta ym uszkodzeniom towarzyszy odgos podobmyodg osu zderzenia
z cia em obcym;

7. Uszkodzenie os ony radaru ngsto w eksploatacyjnym zakresie parametrow
lotu statku powietrznego;

8. W trakcie lotu nie wyspiy zjawiska pogodowe moge spowodowa
nadmierne obci enia dla os ony radaru;

9. Implozja os ony radaru zaburzy a przep yw powietgaawnie wokd systemu
odbiornikbw powietrza znajdugych si z lewej strony oraz miaa wp yw na
brak poprawnego dzia ania kilku podsysteméw sarmolobjawiajcych si
poprzez:

wahania wskazapr dko ci (x20 kt) na lewym wskaniku pr dko ci - po
stronie kapitana;

wy wietlenie na wywietlaczu wielofunkcyjnym (MFD) szeregu
informacji dotyczcych statusu statku powietrznega@Cgmpare speed
alert”, ,No autoland” i ,, Ruder limiter alert”;

powy szym informacjom towarzyszy o zaiecenie lampki,Master
Caution” oraz wygenerowanie sygna uvd kowego (Single chime);
niewielkie wahania pdko ci na pozosta ych wskaikach;
przestawianie dvigni sterowania mocw przod i wty przy zaczonym
uk adzie automatycznego sterowanigg@m silnikow (ATS);
wygenerowanie na kroétkiej prostej ostremia 0 wystpieniu uskoku
wiatru, co spowodowa o koniecznowykonania procedury ,,go around”.
10.Za oga poinformowa a pasarOw 0 sytuacji na pok adzie i potkj decyzji
powrotu na lotnisko startu;
11.Za oga nie zg asza a sytuacji niebezpiecznej;
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12.Port lotniczy Warszawa-Okie zapewni |duj cemu samolotowi pe nasyst
nawet bez zg oszenia przez niego sytuacji niebezpe;

13.Nie wykryto ladéw uszkodzenia os ony radaru w wyniku zderzeni@a em
obcym, w szczegoblnai zderzenia z ptakiem;

14.0Ostatni serwis osony radaru by przeprowadzony GQ02roku przez firm
NORDAM,;

15.W materiale os ony radaru wykryto rozwarstwienralstury przek adkowej.

16.Analiza dokumentacji samolotu wykaza a werejsze kilkukrotne zderzenia

0s ony radaru tego samolotu z ptakami.
17.Po zderzeniu z ptakami AMM (Airplane Maintanance ndal) wymaga
wykonania sprawdzenia wewtnznych jak i zewntrznych powierzchni os ony

radaru bez wcia jakiegokolwiek przyrzdu do pomiaru wilgotneai

3.2 Przyczyny powanego incydentu.

W trakcie badania PKBWL ustali a, e prawdopodobn przyczyn powa nego
incydentu lotniczego mog o by:

Os abienie wytrzyma oci struktury przek adkowej os ony radaru wskutek
stopniowe] (wraz z upywem czasu) degradacji mate@siu w strukturach
epoksydowych kompozytow w Gkien szklanych oraz icho cze .

Prawdopodobn okoliczno ci sprzyjaj ¢ zaistnieniu incydentu mogy by:
Wecze niejsze kilkukrotne uderzenia ptakéw w osoradaru tego samolotu
w trakcie lotéw, co mogo powodowgprogresywne os abienia jej struktury.
Przegldy osony radaru oraz drobne naprawy wykonane puzgikownika
samolotu nie doprowadziy jednak do wykrycia osalm konstrukcji oraz nie
spowodowa y utrzymania struktury kompozytu oradjegbezpieczenia przed
wp ywem czynnikbw rodowiskowych pomimo wykonania ich zgodnie
z zaleceniami producenta zawartymi w instrukcji obs technicznej

(AMM-Aircraft Maintanance Manual).
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4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.
Contact Air:

W trakcie realizacji najbli szych szkole symulatorowych dla za 6g
lotniczych przeprowadzi trening uwzgl dniaj cy podobny scenariusz
dotycz cy wyst powania sytuacji nienormalnych jak w locie SWR343T,;
Poinformowa ca o personelu lataj cego linii o zaistnia ym zdarzeniu.
Zweryfikowa w firmie Contact Air sposéb kontroli laminatowych
powierzchni samolotéw po zderzeniu z ptakiem.
Producent/w a ciciel certyfikatu typu statku powietrznego:
Zweryfikowa procedur przegl du os ony radaru statku powietrznego

po zaistnieniu zderzenia z ptakiem.
EASA:

Powiadomi o zdarzeniu wszystkich uytkownikéw samolotow typu
F70/100.

5. ZA CZNIKI
Brak.

KONIEC

Kieruj cy zespo em badawczym
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