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Niniejszy raport jest dokumentem prezentuj� cym stanowisko Pa� stwowej Komisji Badania Wypadków 
Lotniczych dotycz� ce okoliczno� ci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalece�  profilaktycznych. 

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu 
o obowi� zuj� ce przepisy prawa mi� dzynarodowego i krajowego. Badanie zosta
o przeprowadzone bez 

konieczno� ci stosowania prawnej procedury dowodowej. 

Sformu
owania zawarte w niniejszym raporcie, w zwi� zku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 
2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mog�  by�  traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych 

za zaistnia
e zdarzenie. 

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialno� ci. 

W zwi� zku z powy� szym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celów innych ni�  
zapobieganie wypadkom i powa� nym incydentom lotniczym, mo� e prowadzi�  do b
� dnych wniosków i 

interpretacji. 

Raport niniejszy zosta
 sporz� dzony w j� zyku polskim. Inne wersje j� zykowe mog�  by�  przygotowywane 
jedynie w celach informacyjnych. 



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

 

 

RAPORT KO� COWY  2 z 57 
 
 

 
SPIS TRE� CI  

Okre� lenia i skróty ............................................................................................................ 3 

Informacje ogólne ............................................................................................................. 4 

Streszczenie ...................................................................................................................... 4 

1. INFORMACJE FAKTYCZNE ................................................................................ 6 

1.1. Historia lotu......................................................................................................... 6 

1.2. Obra� enia osób.................................................................................................... 6 

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego....................................................................... 6 

1.4. Inne uszkodzenia............................................................................................... 16 

1.5. Informacje o sk
adzie osobowym (dane o za
odze). ......................................... 17 

1.6. Informacje o statku powietrznm........................................................................ 18 

1.7. Informacje meteorologiczne.............................................................................. 18 

1.8. Pomoce nawigacyjne......................................................................................... 19 

 1.8.1 Pomoce do l� dowania………………………………………………….....19 

1.9. 	 � czno�� ............................................................................................................ 20 

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia. .................................................................... .20 

1.11. Rejestratory pok
adowe................................................................................... 22 

1.12. Informacje o szcz� tkach i zderzeniu. .............................................................. 26 

1.13.Informacje medyczne i patologiczne. ..............................................................26 

1.14. Po� ar................................................................................................................ 26 

1.15. Czynniki prze� ycia.......................................................................................... 26 

1.16. Badania i ekspertyzy. ...................................................................................... 26 

1.17. Informacje o organizacjach i dzia
alno�ci administracyjnej. .......................... 44 

1.18. Informacje uzupe
niaj� ce. ............................................................................... 45 

1.19. U� yteczne lub efektywne metody bada� ......................................................... 45 

2. Analiza..................................................................................................................... 45 

2.1. Przebieg zdarzenia ........................................................................................... 45 

2.2. Dzia
anie za
ogi................................................................................................. 47 

2.3. Analiza ustale�  zawartych w raportach oraz dost� pnej historii obs
ugi i napraw 

os
ony radaru……………………………………………………………………..50 

3. Wnioski ko� cowe .................................................................................................... 55 

3.1. Ustalenia Komisji.............................................................................................. 55 

3.2. Przyczyny powa� nego incydentu...................................................................... 56 

4. Zalecenia profilaktyczne. ........................................................................................ 57 

5. Za
� czniki. ............................................................................................................... 57 



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

 

 

RAPORT KO� COWY  3 z 57 
 
 

Okre� lenia i skróty 
 
AFE  (Above Field Elevation), powy� ej poziomu lotniska; 

AMSL  (Above Mean Sea Level) ponad � rednim poziomem morza; 

APP  (Approach Control Service) O� rodek kontroli zbli� ania lub s
u� ba kontroli 

zbli� ania; 

ATC  (Air Traffic Control) Kontrola ruchu lotniczego lub organ s
u� by kontroli ruchu 

lotniczego; 

CAS  (Calibrated Air Speer), pr� dko��  z uwzgl� dnieniem poprawki na b
� d przyrz� du 

oraz miejsca zamontowania jego dajników; 

CPT  (Captain), kapitan; 

CVR  (Cockpit Voice Recorder), rejestrator g
osu w kokpicie; 

CTR  (Control Zone) Strefa kontrolowana lotniska; 

DH  (Descent Height); wysoko��  decyzji; 

DFDR  (Digital Flight Data Recorder), cyfrowy rejestrator parametrów lotu; 

FCOM  (Flight Crew Operation Manual); instrukcja u� ytkowania w locie; 

Feet-(ft) (Altitude measurement unit 0.3048 m) – Jednostka pomiaru wysoko� ci; 

FL  (Flight Level ) poziom lotu; 

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

ILS  (Instrument Landing System), system l� dowania wg przyrz� dów; 

IR CAT III  (Instrument Rate CAT III), uprawnienia do wykonywania operacji w kategorii 

trzeciej; 

LC  (Line Check), sprawdzenie w linii; 

LSZH   (Zürich Airport), lotnisko w Zürich-u; 

LMT   (Local Mean Time) � redni czas lokalny; 

MDA  (Minimum Descent Altitude), minimalna wysoko��  zni� ania wg ci� nienia 

QNH; 

METAR  Depesza z wynikami obserwacji meteorologicznej dla lotnictwa; 

NM  (Nautical Miles) mila morskia – jednostka pomiaru odleg
o� ci – 1852 m; 

OPC (Operator Proficency Check), kontrola techniki pilotowania; 

PIC (Pilot In Command), dowódca statku powietrznego; 

PDT  Pok
adowy Dziennik Techniczny; 

PF  (Pilot Flying), pilot lec� cy; 

PM  (Pilot Monitoring), pilot monitoruj� cy; 

RWY  (Runway) Droga startowa; 

TWR  (Aerodrome Control Tower) wie� a kontroli lotniska; 

QNH  Ci� nienie atmosferyczne zredukowane do � redniego poziomu morza – 

ustawiony na QNH wysoko� ciomierz b� dzie pokazywa
 wysoko��  bezwzgl� dn�  

(nad poziomem morza); 

UTC  (Co-ordinated Universal Time) uniwersalny czas skoordynowany; 

EPWA  (Warsaw Airport), lotnisko Warszawa-Ok� cie. 
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Informacje ogólne 

 STRESZCZENIE  
Uwaga: wszystkie czasy w raporcie s�  wyra�one w UTC (UTC = czas lokalny 

 (LMT) - 2 godziny. 
 

W dniu 1 lipca 2010 roku za
oga samolotu F-100, lot nr SWR343T, w trakcie 

realizowania odlotu „Soxer 1G” z EPWA oko
o poziomu FL70, us
ysza
a odg
os 

uderzenia pochodz� cy z przedniej dolnej cz�� ci kad
uba samolotu. Za
oga przerwa
a 

dalsze wznoszenie, zmniejszy
a pr� dko��  lotu do oko
o 200kt, a nast� pnie zdecydowa
a 

o przerwaniu dalszego rejsu i powrocie na lotnisko startu. L� dowanie odby
o si�   

o godzinie 08:44. 

 

Badanie zdarzenia przeprowadzi
 zespó
 badawczy PKBWL w sk
adzie:  

mgr in� . pil. Waldemar Targalski - kieruj� cy zespo
em, cz
onek PKBWL 

dr in� . Stanis
aw � urkowski - cz
onek PKBWL 

mgr in� . Jerzy K� dzierski – cz
onek PKBWL 

 

 

 

Rodzaj zdarzenia: Powa�ny incydent 

Rodzaj i typ statku powietrznego: F-100 

Znaki rozpoznawcze statku powietrznego: D-AGPH 

Dowódca statku powietrznego Pilot samolotowy liniowy 

Organizator lotów: 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: Bez obra�e�  
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W trakcie badania PKBWL ustali
a, �e prawdopodobn�  przyczyn�  powa� nego 
incydentu lotniczego mog
o by� : 

 
Os
abienie wytrzyma
o�ci struktury przek
adkowej os
ony radaru wskutek 
stopniowej (wraz z up
ywem czasu) degradacji materia
u w strukturach 
epoksydowych kompozytów w
ókien szklanych oraz ich po
� cze� .  

 
Prawdopodobn�  okoliczno�ci�  sprzyjaj� c�  zaistnienia incydentu mog
o by� : 

·  wcze�niejsze kilkukrotne uderzenia ptaków w os
on�  radaru tego samolotu  

w trakcie lotów, co mog
o powodowa�  progresywne os
abienia jej struktury. 

Przegl� dy os
ony radaru oraz drobne naprawy wykonane przez u� ytkownika 

samolotu nie doprowadzi
y jednak do wykrycia os
abienia konstrukcji oraz nie 

spowodowa
y utrzymania struktury kompozytu oraz jego zabezpieczenia przed 

wp
ywem czynników � rodowiskowych, pomimo wykonania ich zgodnie  

z zaleceniami producenta zawartymi w instrukcji obs
ugi technicznej  

(AMM-Aircraft Maintanance Manual). 

 

Po zako� czeniu badania PKBWL zaproponowa
a pi��  zalece�  profilaktycznych. 
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE 

1.1. Historia lotu. 

W dniu 1 lipca 2010 roku za
oga wykonywa
a lot komercyjny z EPWA 

(Warszawa-Ok� cie) do LSZH (Zürich). Lot wykonywano wg przepisów IFR dla Swiss 

International Air Lines – znak wywo
awczy SWR343T. Na pok
adzie samolotu 

znajdowa
o si�  84 pasa� erów oraz czterech cz
onków za
ogi. Za
oga realizowa
a odlot 

„Soxer 1G” z drogi startowej 29 i zgodnie z otrzymanym zezwoleniem wykonywa
a 

nabór do poziomu lotu FL 240. W trakcie wznoszenia za
oga us
ysza
a odg
os uderzenia 

pochodz� cy z przedniej, dolnej cz�� ci kad
uba samolotu z jednoczesnymi zaburzeniami 

wskaza�  pr� dko�ciomierza (wahania pr� dko�ci +/-20 kt) po stronie kapitana (Cpt.). 

Za
oga przerwa
a dalsze wznoszenie zg
aszaj� c jednocze�nie zamiar powrotu na 

lotnisko l� dowania ze wzgl� du na prawdopodobne zderzenie z ptakiem. Samolot zosta
 

doprowadzony przez kontrolera zbli� ania do l� dowania na drodze startowej 33.  

W trakcie realizacji podej� cia ko� cowego zosta
 wygenerowany sygna
 ostrzegaj� cy  

o wyst� pieniu uskoku wiatru. Za
oga wykona
a odej� cie na drugie zaj� cie, a nast� pnie 

l� dowanie. L� dowanie odby
o si�  w asy�cie s
u� b dy� urnych Portu Lotniczego 

Warszawa-Ok� cie. 

1.2. Obra�enia osób. 

Nie stwierdzono. 

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego 

Uszkodzeniu uleg
a os
ona radaru pogodowego w cz�� ci centralnej  

z przemieszczeniem w dó
 w lew�  stron� .  

Dok
adna inspekcja uszkodze�  statku powietrznego przeprowadzona przez 

personel firmy Contact Air (na podstawie przes
anego do PKBWL Raportu uszkodze� ) 

wyszczególnia nast� puj� ce uszkodzenia: 

·  (…) brak innych uszkodze�  strukturalnych oprócz uszkodze�  os
ony radaru, 

która uleg
a deformacji i perforacji; 

·  wewn� trzna warstwa materia
u (os
ony radaru) uleg
a rozwarstwieniu 

(delaminacji) na powierzchni od 66-70%; 

·  brak oznak zderzenia z ptakiem lub innego rodzaju � ladów zderzenia; 

·  wymienionych problemów z IAS na L/H EFIS nie mo�na by
o odtworzy�  na 

ziemi i by
y one zwi� zane z turbulencj�  spowodowan�  przez uszkodzon�  os
on�  

radaru; 

·  na powierzchni anteny radaru stwierdzono niewielkie � lady otarcia oraz 

przetarcia trzech przewodów (...). 
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Kopia Raportu uszkodze�  sporz� dzona przez u� ytkownika i przes
ana do PKBWL 
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Opisane uszkodzenia ilustruj�  poni� sze zdj� cia wykonane przez cz
onków Komisji 

po przybyciu na p
yt�  lotniska Warszawa-Ok� cie. 
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W celu dok
adnej oceny stanu technicznego statku powietrznego oraz przywrócenia 

jego zdatno�ci do lotu Contact Air oddelegowa
 do Warszawy swoich specjalistów, 

których dzia
anie potwierdzone jest poni� sz�  dokumentacj�  oraz Raportem uszkodze�  

zamieszczonym na str. 6. 
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Po wykonaniu wyszczególnionych w przedstawionych powy� ej dokumentach prac 

przywrócono statkowi powietrznemu zdolno��  do wykonywania lotów.  

Powsta
e uszkodzenia s�  charakterystyczne dla zjawiska implozji. 
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1.4. Inne uszkodzenia.  

Uszkodzona izolacja przewodów silnika radaru pogodowego. W dniu 5 lipca 

2010 roku, zgodnie z poni� sz�  kart�  zadaniow�  zosta
 wymieniony nap� d anteny radaru 

pogodowego. 
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1.5. Informacje o za
odze.  

Kapitan (CPT) 

 Pilot samolotowy liniowy, m�� czyzna lat 45, posiada
 licencj�  pilota samolotowego 

liniowego ATPL(A), wydan�  przez Luftfahrt-Bundesamt w dniu 25 marca 1998 roku  

z dat�  wa� no�ci do 11 wrze�nia 2014 roku. Uprawnienia zawarte w licencji: 

F70/100: 

·  PIC - wa� ne do 31 grudnia 2010 roku; 

·  IR CAT III - wa� ne do 31 grudnia 2010 roku. 

ATR42/72 

·  PIC - wa� ne do 9 kwietnia 2010 roku; 

·  IR CAT II - wa� ne do 9 kwietnia 2010 roku. 

 

Posiada
 uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z pok
adu 

statku powietrznego w j� zyku angielskim oraz niemieckim. Posiada
 badania lotniczo 

lekarskie klasy 1 wa� ne do 9 wrze�nia 2010 roku oraz badania klasy 2 wa� ne do  

9 wrze�nia 2011 roku. OPC (Operator Proficiency Check) wykonane w dniu 20 

kwietnia 2010 roku, sprawdzenie w linii (LC – Line Check) przeprowadzone w dniu  

8 marca 2010 roku. 

Pilot posiada
 uprawnienia do wykonywania podej��  wg CAT IIIA. 

 

Nalot ogólny:                                 5918 godzin; 

Nalot dowódczy                            1300 godzin; 

Nalot dowódczy na F-100              259 godzin; 

Nalot za ostatnie 90 dni                  131 godzin 49 minut; 

Nalot ostatnie 30 dni                        39 godzin 26 minut; 

Nalot w ostatnich 24 godzinach         6 godzin 3 minuty. 

Ostatni rejs poprzedzaj� cy dzie�  zdarzenia wykona
 w tym samym dniu – przylot do 

Warszawy. 

Pierwszy oficer (F/O) 

 Pilot samolotowy zawodowy, m�� czyzna lat 33, posiada
 licencj�  pilota 

samolotowego liniowego ATPL(A), wydan�  przez Luftfahrt-Bundesamt w dniu 26 

listopada 2002 roku z dat�  wa� no�ci do 22 lipca 2014 roku. Uprawnienia zawarte  

w licencji: 

F70/100: 

·  COP - wa� ne do 31 grudnia 2010 roku; 

·  IR CAT III - wa� ne do 31 grudnia 2010 roku. 
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Posiada
 uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z pok
adu 

statku powietrznego w j� zyku angielskim oraz niemieckim. Posiada
 badania klasy 1 

wa� ne do 1 sierpnia 2010 roku oraz badania klasy 2 wa� ne do 1 sierpnia 2014 roku. 

OPC (Operator Proficiency Check) wykonane w dniu 06 maja 2010 roku, sprawdzenie 

w linii (LC – Line Check) przeprowadzone w dniu 20 grudnia 2009 roku.  

Pilot posiada
 uprawnienia do wykonywania podej��  wg CAT IIIA.  

Nalot ogólny:                                 2592 godziny; 

Nalot na F-100                                 915 godzin; 

Nalot za ostatnie 90 dni                    107 godziny 50 minut; 

Nalot ostatnie 30 dni                           30 godzin 40 minut; 

Nalot w ostatnich 24 godzinach            6 godzin 3 minuty. 

Ostatni rejs poprzedzaj� cy dzie�  zdarzenia wykona
 w tym samym dniu – przylot do 

Warszawy. 

1.6. Informacje o statku powietrznym. 

Oznaczenie fabryczne: Fokker 100. 

Rok 
budowy 

Producent Nr fabryczny Znaki 
rozpoznawcze 

Nr rejestru 
pa� stwa 

Data rejestru 

1990 Fokker 11308 D-AGPH 28853 07.07.2008 r. 
� wiadectwo zdatno�ci do lotu wa� ne do    09 grudnia 2010 r. 

Certyfikat ha
asowy      wydany 28 maja 2003 r. 

Nalot p
atowca od pocz� tku eksploatacji    39313 godzin 13 minut. 

Liczba l� dowa�       37510. 

Ograniczenia operacyjne samolotu s�  nast� puj� ce: 

·  Maksymalna masa do startu (MTOW-Maximum Take-Off Weight)-44450 Kg; 

·  Maksymalna masa do l� dowania (MLW-Maximum Landing Weight)-39915 Kg; 

·  Maksymalna masa bez paliwa (MZFW-Maximum Zero Fuel Weight) 36740 Kg; 

·  Maksymalny pu
ap operacyjny (Maximum Operating Altitude)-35000ft. 

Samolot przed zaistnieniem incydentu by
 sprawny technicznie.  

Firma Contact Air przej� 
a samolot w 2008 roku wraz z ju�  zamontowan�  os
on�  radaru 

ale nie otrzyma
a � adnej dokumentacji odnosz� cej si�  do ogranicze�  zwi� zanych  

z czasem jej eksploatacji. 

1.7. Informacje meteorologiczne. 

Dane na podstawie: 

(http://www.wunderground.com/history/airport/EPWA/2010/7/1/DailyHistory.html?req

_city=NA&req_state=NA&req_statename=NA) 
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METAR EPWA 010800Z 01006KT 340V060 CAVOK 22/15 Q1017 NOSIG 

METAR EPWA 010830Z 03005KT 330V090 9999 FEW026 22/15 Q1017 NOSIG 

METAR EPWA 010900Z 36006KT 320V030 9999 FEW030 23/15 Q1017 NOSIG 

Warunki atmosferyczne w czasie startu, odlotu i l� dowania by
y bardzo dobre. 

Brak by
o raportów za
óg odno�nie wyst� powania na podej� ciu do drogi startowej 33 

uskoku wiatru. Zgodnie z powy� szymi danymi nie wyst� powa
y zjawiska 

atmosferyczne (deszcz, grad), które mog
yby powodowa�  nadmierne obci�� enia dla 

os
ony radaru. 

Za
oga posiada
a pe
n�  wiedz�  odno�nie aktualnych warunków atmosferycznych. 

L� dowanie nast� pi
o o godzinie 08:44. L� dowanie wykonano w dzie� , w bardzo 

dobrych warunkach atmosferycznych. 

1.8. Pomoce nawigacyjne. 

Pomoce nawigacyjne by
y sprawne oraz dost� pne w czasie zaistnienia 

incydentu. S�  wyszczególnione na kopii karty podej� cia przedstawionej na nast� pnej 

stronie.  

1.8.1 Pomoce do l� dowania. 

L� dowanie odby
o si�  na drodze startowej 33, która wyposa� ona jest w system 

l� dowania ILS kategorii I i II (CAT I i II). Kopia karty podej� cia na nast� pnej stronie. 
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1.9. 	 � czno�� . 

W trakcie ca
ego lotu za
oga posiada
a dwustronn�  
� czno��  radiow�  z kontrolerami 
lotów, a samolot by
 widoczny na ekranach radarów. Podej� cie do l� dowania by
o 
wykonane pod kontrol�  radarow�  zbli� ania lotniska Warszawa-Ok� cie. 

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia. 

Zdarzenie mia
o miejsce w trakcie realizacji odlotu „Soxer 1G” w naborze 

wysoko�ci do FL 240 w TMA lotniska Warszawa – Ok� cie.  

Poni� ej rzeczywista trasa lotu samolotu – na podstawie zobrazowania 

radarowego zarejestrowanego przez � rodki PA� P.  
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Pierwszy obraz przedstawia ca
y lot natomiast obraz drugi odzwierciedla tras�  

lotu samolotu po wykonaniu procedury „go around” w wyniku wyst� pienia ostrze� enia 

o uskoku wiatru. 
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1.11. Rejestratory pok
adowe. 

Na samolocie zabudowany by
 rejestrator: L3 solid state FDR o numerach P/N 2100-

4043-00 oraz S/N 01938. Dane zosta
y odczytane przez „Contact Air Maintenance 

avionics department”. 

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

Warunki atmosferyczne: 

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

14 min przed l� dowaniem: 030/5 FEW 026 22/15 1017 NOSIG 

Trasa lotu (w widoku mapy)): 

Start z drogi startowej 29 lotniska Warszawa – Okecie (EPWA). L� dowanie droga 

startowa 33.  
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“Low Level Windshear” and “Go Around Event” belong to Flight 1167164. 

 
Flight parameters. 
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Flight parameters. 
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Windshear-Warning and Go Around: 
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Wnioski. 

 Na podstawie analizy zapisów parametrów lotu statku powietrznego, Komisja 

stwierdza, � e uszkodzenia os
ony radaru powsta
y w eksploatacyjnym zakresie 

parametrów lotu. 

 W trakcie ca
ego lotu nie stwierdzono przekroczenia � adnego parametru 

eksploatacyjnego statku powietrznego. 

1.12. Informacje o szcz� tkach i zderzeniu. 

 Ogl� dziny os
ony radaru wykaza
y, � e do jej uszkodzenia nie dosz
o w wyniku 

zderzenia z cia
em obcym. W wyniku uszkodzenia � adne wi� ksze fragmenty os
ony 

radaru nie odpad
y od jej struktury. 

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.  

Nie dotyczy. 

1.14. Po�ar.  

 Nie dotyczy. 

1.15. Czynniki prze�ycia. 

 Nie dotyczy. 

1.16. Badania i ekspertyzy.  

Zgromadzono materia
 w postaci: 

·  o�wiadcze�  pilotów; 

·  zdj��  uszkodzonego samolotu; 

·  Komisja otrzyma
a raport kontrolera TWR lotniska EPWA; 

·  zabezpieczono materia
y dotycz� ce zobrazowania radarowego lotu SWR343T; 

·  zabezpieczono dane DFDR (Digital Flight Data Recorder); 

·  Na pro�b�  Contact Air firma Fokker Services B.V. wykona
a szczegó
owy 

wizualny przegl� d uszkodzonej os
ony radaru, a jego rezultaty zawar
a  

w raporcie nr TE-1637 (poni� ej kopia orygina
u). 

 

 Firma Fokker Services B.V. wyrazi
a zgod�  na wykorzystanie opracowanego 

przez ni�  Raportu w procesie badaniu incydentu oraz na jego za
� czenie w Raporcie 

ko� cowym PKBWL. 
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Firma/depart.  : FS/TOSN  Raport nr  : TE-1637 
Zamówienie nr  : A10C39  Wydanie  : 1 
Pierwotna data publ. : 8-12-2010   Data  publikacji : 8-12-2010 
Klauzula   : ZASTRZE� ONY Status   : Opublikowany 
     ATA   : 53-61 
     ECR   : 
 
 

Raport techniczny 
 

Raport z badania 
 

 
 

 

Wyniki badania wkl�� ni� tej os
ony 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 zastrze�one. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego cz�� ci, lub wykorzystanie 
informacji w nim zawartych do celów innych ni�  przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyra�nej, pisemnej 
zgody Fokker Services BV. 
 
Zatwierdzona procedura EASA dotycz� ca podpisu elektronicznego 

Wzór nr 0863 12-06 
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TE-1637 
 

 
 

1 Informacje ogólne 
 
1.1. Wykaz obowi� zuj� cych stron 
 

Strona Data wydania Wydanie 
 
Przygotowane  
 

 
Sprawdzone 
 

 
Zatwierdzone 
 

 
Opublikowane 
 

 
Wszystkie 

 

 
Patrz 1 strona 

 

 
1 
 

 
 

 
 

 
 

 
 
 

 

1.2. Wykaz zmian 
 

Wydanie Data wydania 
 
Opis 
 

 
1 
 

 
Patrz 1 strona 

 

 
Pierwsza publikacja 
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4 Opis 
 
Fokker Services na wniosek Contact Air dokona
a kontroli wzrokowej os
ony radaru w celu okre� lenia 
pierwotnej przyczyny jej wkl�� ni� cia. Wkl�� ni� ta os
ona by
a zainstalowana na samolocie S/N 11308 
(D-AGPH) i implodowa
a podczas wznoszenia w locie z WAW (Warszawa) do ZRH (Zurich) w dniu 
1 lipca 2010. 
 
5 Wyniki badania 
 
Fokker Services dokona
a kontroli wzrokowej wkl�� ni� tej os
ony radaru i dosz
a do nast� puj� cych 
wniosków: 
1. Os
ona radaru zosta
a zidentyfikowana przez dwa ró� ne numery katalogowe. Jeden numer znajduje si�  

na tabliczce znamionowej Fokker BV przynitowanej na ramie obudowy i ma tre��  D97009-401 oraz 
numer seryjny 172. Drugi numer jest naniesiony tuszem i ma tre��  D97009-401P oraz numer seryjny 
1038AL, jest on nadany podczas naprawy przez NORDAM Texas w dniu 16 pa� dziernika 2000 roku. 

 Patrz zdj� cia 3 i 4. Ten numer jest nieznany dla Fokker Services. Krótkie dochodzenie dotycz� ce danych 
remontowych os
ony radaru wykaza
o, � e os
ona zosta
a wydana przez zak
ad po naprawie z numerem 
D97009-401P (patrz rozdzia
 6). 

2. Nie znaleziono � adnych � ladów uszkodze�  na skutek uderze�  (np. takich jak po zderzeniu z ptakami). 
3. Okazuje si� , � e struktura materia
u „plastra miodu” by
a nadal w stanie nienaruszonym w miejscach, 

po
� cze�  z warstwami w
ókna szklanego, które znaleziono oddzielone od „plastra miodu” i wykazuj� ce 
tylko � ladowe ilo� ci 
� cz� cej � ywicy. Zazwyczaj � lady � ywicy wi��� cej � wiadcz�  o dobrej przyczepno� ci. 
Fokker Services spodziewa
a si�  zobaczy�  wi� cej � ladów lub pozosta
o� ci struktury plastra miodu w 
� ywicy zwi� zanej z warstwami oderwanego w
ókna szklanego. Patrz zdj� cia 5 i 6. 

3.1. Na zewn� trz os
ony, gdzie lakier odprysn� 
 na skutek udaru spowodowanego wkl�� ni� ciem, 
zewn� trzne warstwy w
ókna szklanego wydawa
y si�  bardzo suche. Suche warstwy w
ókna 
szklanego zwykle pojawiaj�  si� , gdy zostanie u� yte zbyt ma
o � ywicy lub je� li jest stosowane zbyt 
ma
e podci� nienie podczas utwardzania. 

3.2. Ten sam widok zaobserwowano w niektórych rozwarstwionych obszarach w zewn� trznych 
warstwach w
ókna szklanego, jeszcze jeden wska� nik raczej suchych warstw w
ókna szklanego. 
Patrz zdj� cia 7 i 8. 

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

 
6  Dane z bazy 
Dwa podobne przypadki (w 2005 r.) wkl�� ni� tej kopu
y zosta
y zg
oszone i zbadane przez Fokker 
Services. 
W obu przypadkach chodzi
o o os
ony naprawiane w tym samym okresie w 2000 r. przez NORDAM Texas 
zgodnie z NORDAM Process Specification MNPR-02 Rozdzia
 12 - Fokker 100 Nose radome Repair - 
Kategoria D. 
W ramach tej naprawy kompozytowa pow
oka jest regenerowana na bazie litej podstawy zgodnie z STC / 
PMA na podstawie rysunku 100F104-1 z M&N zgodnie ze specyfikacj�  MNPR1-110. Nowe pasy 
odgromnika (rozpraszacza 
adunku) s�  instalowane zgodnie z rysunkiem 100F102 M&N. 
Obie os
ony zosta
y wys
ane do NORDAM Group Inc. 
Wniosek z ich badania jest nast� puj� cy (patrz Raport techniczny ER841_IR): 

·  W przypadku obu os
on stwierdzono, �e wewn� trzna pow
oka wykaza
a wizualne oznaki 
zmniejszonego ci� nienia w procesie utwardzania podczas remontu, ale to niekoniecznie oznacza, 
� e si
a wi� zania by
a obni� ona. 

·  Poniewa�  struktura os
ony przetrwa
a oko
o 5 lat w eksploatacji, oznacza
oby to, � e si
a 
wi� zania by
a odpowiednia na pocz� tku, ale zmala
a z up
ywem czasu.  
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7 Wnioski 
 
Fokker Services oceni
a wkl�� ni� cie os
ony radaru i wynikaj� ce z niego uszkodzenia. Uszkodzenia 
okaza
y si�  bardzo podobne do wcze� niej zaobserwowanych przypadków.  
 
Wkl�� ni� cie os
ony radaru mo� e mie�  wp
yw na systemy ILS (anteny � cie� ki schodzenia i lokalizatora s�  
zainstalowane na czo
owej wzmocnionej wr� dze) i radar pogodowy. Poniewa�  wymienione elementy nie 
s�  niezb� dnymi elementami, mo� na wnioskowa� , aby wkl�� ni� cia os
ony radaru nie rozpatrywa�  jako 
problemu zdatno�ci do lotu, poniewa�  element, którego to dotyczy oraz elementy uszkodzone przez jego 
wkl�� ni� cie nie s�  elementami niezb� dnymi. 
 
Ponadto Fokker Services jest zdania, � e NORDAM jest odpowiedzialna za podj� cie odpowiednich dzia
a�  
w celu zapobie� enia podobnym uszkodzeniom w przysz
o�ci (Fokker Services nie by
a zaanga� owana w 
projektowanie i zatwierdzanie naprawy/ modyfikacji). NORDAM zosta
a poinformowana przez Fokker 
Services o zdarzeniu. 
 
Dokumenty Fokkera takie jak: IPC (Illustrated Parts Catalog - Ilustrowany katalog cz�� ci), zakres SRM 
(Sustainment, Restoration and Maintenance - Utrzymanie, odbudowa, rekonstrukcja i obs
uga 
techniczna), ograniczenia CDL (Configuration Deviation List - Lista odst� pstw od konfiguracji) elementu 
53-20 nie maj�  zastosowania do os
on naprawianych/modyfikowanych przez NORDAM. 
Fokker Services wyda biuletyn (SED - Streszczenie do� wiadcze�  eksploatacyjnych) w celu 
poinformowania operatorów o znanych przypadkach wkl�� ni�� . W przypadku jakichkolwiek pyta�  lub 
sugestii sprawy b� d�  przekazywane do NORDAM. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Status 
Opublikowane 

Wydanie 
1 

Klauzula 
ZASTRZE� ONY 

Raport nr 
TE-1637 

Wszelkie prawa zastrze�one. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego cz�� ci, lub wykorzystanie 
informacji w nim zawartych do celów innych ni�  przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyra�nej, pisemnej 
zgody Fokker Services BV. 

Strona 4 z 9 
Wzór 0863jd 10-10 

 



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

 

 

RAPORT KO� COWY  32 z 57 
 
 

Za
� cznik A ( Zdj� cia wkl�� ni� tej os
ony radaru) 
 

Widok ogólny wkl�� ni� tej os
ony 
Zdj� cie 1 

 
 

Widok ogólny wkl�� ni� tej os
ony 
Zdj� cie 2 
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Za
� cznik A (kontynuacja)  
 

Tabliczka znamionowa Fokker 
Zdj� cie 3 

 
 

 
 
 

Oznakowanie identyfikacyjne Nordam 
Zdj� cie 4 
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Za
� cznik A (kontynuacja)  
 

Szczegó
y struktury „plastra miodu” i warstwy pow
oki wewn� trznej 
Zdj� cie 5 

 
 

Szczegó
y struktury „plastra miodu” i warstwy pow
oki wewn� trznej 
Zdj� cie 6 
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Za
� cznik A (kontynuacja) 
 

Rozwarstwione warstwy wewn� trzne 
Zdj� cie 8 (numeracja zgodna z orygina
em) 

 
 

Rozwarstwione warstwy wewn� trzne 
Zdj� cie 7 (numeracja zgodna z orygina
em) 
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Za
� cznik A (kontynuacja) 
 

 

Pas odgromnika (rozpraszacza 
adunku) 
Zdj� cie 9  

 
 

Uziemienie/Mocowanie pasa odgromnika (rozpraszacza 
adunku) 
Zdj� cie 10 
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 W zwi� zku z ustaleniami zawartymi w powy� szym Raporcie, zespó
 badawczy 

PKBWL zwróci
 si�  do NTSB o przeprowadzenie pod jej nadzorem badania os
ony 

radaru w firmie NORDAM, która, zgodnie z posiadan�  dokumentacj�  jako ostatnia 

przeprowadza
a serwis przedmiotowej os
ony. W rezultacie przeprowadzonych bada�  

powsta
 raport nr ER 8-53 IR, którego wyniki zosta
y udost� pnione zespo
owi 

badawczemu jedynie w celach badania incydentu, z zastrze� eniem praw autorskich 

przez firm�  NORDAM. W zwi� zku z ustaleniami zawartymi w cytowanym raporcie 

oraz ich znaczeniem dla prowadzonego badania, Komisja przytacza poni� ej jego 

najwa� niejsze fragmenty. 

 Poni� szy materia
 jest cz�� ci�  raportu ER 8-53 IR opracowanego w ca
o�ci 

przez firm�  NORDAM, do której nale��  równie�  prawa autorskie. 

 

 
Fotografia nr 4 (Próbka nr 2) 

Wykonano mikrofotografi�  przekroju poprzecznego os
ony radaru firmy Contact Air SN 

172. Przekrój ten pokazuje zewn� trzn�  warstw�  w kierunku powierzchni (po
� czenia) 
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rdzenia, wewn� trzn�  warstw�  w kierunku powierzchni rdzenia oraz stopie�  nasycenia 

� ywic�  powierzchni �eberkowych zarówno dla wewn� trznych jak i zewn� trznych 

warstw. Obraz ilustruje, �e warunki podczas wykonywania struktury (ci�nienie 

po
� czenia) oraz stopie�  nasycenia � ywic�  powierzchni by
y w
a�ciwe. Fotografia ta 

rzeczywi� cie pokazuje, �e nasycenie � ywic�  (wype
nienie � ywic� ) by
o mniejsze na 

warstwie wewn� trznej ni�  zewn� trznej, niemniej jednak rozmiar powierzchni jest typowy 

dla tego typu po
� cze�  strukturalnych. Zawarto��  � ywicy jest wprost proporcjonalna do 

liczby warstw w laminacie kompozytowym. W tym przypadku zewn� trzna warstwa (w 

badanym obszarze) zawiera
a trzy warstwy, a warstwa wewn� trzna sk
ada
a si�  z 

dwóch warstw. 

 
  Fotografia nr 5      Fotografia nr 6 

Próbka nr 3, Rdze�  z � ywic�  na kraw� dziach komórek, dolny tylny obszar, wype
niacz ulowy z �ywic�  

 

 Fotografie 5 i 6 powy�ej pokazuj�  pozosta
o��  � ywicy na kraw� dziach komórek 

rdzenia (rdzeniowych). Pozosta
o��  (� ywicy) jest bezpo� rednio zwi� zana z nasyceniem 

�ywic�  powierzchni �eberkowych/preimpregnowanych warstw podczas procesu 

utwardzania 
� czonych struktur. Ciemniejszy materia
, w klasycznym kszta
cie plastra 

miodu, przedstawia rdze�  wype
niacza ulowego, materia
 ja�niejszy przedstawia � ywic�  

z w
ókna szklanego/epoksydowego pokrycia os
ony radaru. Wielko�ci pozosta
o�ci 

� ywicy na obu powierzchniach kraw� dzi komórek rdzenia wype
niacza ulowego s�  

typowe dla dostatecznych (w
a�ciwych) po
� cze�  w odniesieniu do rdzeni wype
niacza 

ulowego z w
óknem szklanym/pokryciem epoksydowym. 

 Podczas przeprowadzonego badania os
ony radaru S/N 172 i przed usuni� ciem 

próbek, os
ona radaru by
a sprawdzona na zawarto��  wilgoci poprzez u�ycie przyrz� du 

wyprodukowanego przez Moisture Register Products, Mod.: A8-AF, SN: 5D0387. 

(Patrz fotografie 7 i 8) Znaleziono kilka obszarów z du��  zawarto�ci�  wilgoci (g
ównie 
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woda). Dowody obecno�ci wody by
y równie�  zaobserwowane w i dooko
a 

uszkodzonego obszaru. Jest to widoczne jako przebarwienia (plamy) na wewn� trznej 

warstwie os
ony radaru (patrz fotografie 9 do 12). 
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Przebarwienia (plamy) obszarów powierzchni wewn� trznej ilustruje fotografia nr 9 

pokazuj� c wilgo�  obecn�  w komórkach rdzenia. Jest to typowe dla badanych obszarów 

zdelaminowanych powierzchni. 
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Pewna powierzchnia os
ony radaru, która wydawa
a si�  by�  ca
y czas po
� czona, 

zosta
a poddana analizie po incydencie. Po usuni� ciu z tej próbki wewn� trznej 

powierzchni laminatu woda zawarta w komórkach ulowych wyla
a si�  na zewn� trz. 

 Podstawowy obszar uszkodze�  (Fotografia 11) pokazuje wewn� trzn�  

powierzchni�  os
ony z odci� gni� tymi uszkodzonymi warstwami wewn� trznymi laminatu 

aby ods
oni�  rdze�  wype
niacza ulowego. Wewn� trzna warstwa ods
oni
a pozosta
o�ci 

pozostawione przez uwi� zion�  wilgo� . Dowody tego mo�na zobaczy�  w trzech z czterech 

cz�� ci jako jasno br� zowe przebarwienia. Kolor tych przebarwie�  (plam) jest 

spowodowany wyp
ukiwaniem py
u � ywicy fenolowej ze � cian komórek plastra miodu. 

Fotografia nr 12 przedstawia bli� szy widok powierzchni warstwy wewn� trznej 

pokazuj� c jasno br� zowe przebarwienia (plamy) na du�ym obszarze wewn� trznej 

powierzchni os
ony radaru. Obserwowane rodzaje uszkodze�  si� gaj�  od � ywicy do 

powierzchni; od � ywicy do uszkodze�  rdzenia i w kilku przypadkach od uszkodze�  

rdzenia na powierzchni wewn� trznej do po
� cze�  powierzchni ulowych. Uszkodzenia te 

prawdopodobnie spowodowane by
y przez cykle termiczne/zamra�anie i rozmra�anie/ 

uwi� zionej wilgoci wewn� trz komórek rdzenia os
ony radaru powoduj� c delaminacj�  

po
� czonych struktur lub ich roz
� czenie. 
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Fotografia 13 (powy�ej) pokazuje pó�niejsze naprawy wykonane po naprawie 

wykonanej przez NORDAM (Texas) w 2000 r. Wyst� puje tutaj tak�e trzeci obszar 

zagro�enia, który pokazuje wyst� powanie wody w przestrzeniach ulowych, która mo�e 

by�  obserwowana poprzez warstw�  wewn� trzn� . Bia
y obszar w � rodku wody jest 

zdelaminowany wewn� trz warstwowo ale obszar, który by
 mokry by
 ci� gle z
� czony. 

Ta sekcja zosta
a usuni� ta z os
ony. Podczas usuwania warstwy wewn� trznej z tego 

obszaru na powierzchni�  robocz�  wyla
a si�  woda zawarta w komórkach ulowych. 

Obserwacja powierzchni zewn� trznych 
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Zewn� trzne pow
oki os
ony radaru by
y w dobrym stanie; niemniej jednak 

zaobserwowano wiele warstw, które okaza
y si�  by�  farb�  i wype
niaczami 

(szpachlówka) na os
onie radaru. Nie podj� to dzia
a�  w celu zidentyfikowania ka�dej 

warstwy, niemniej jednak, zmierzona ogólna grubo��  wynosi oko
o 0,019 inch. 

Ustalenia ko� cowe 

Wnioski ko� cowe tego raportu ograniczaj�  si�  do testów i analiz fizycznych aspektów 

uszkodzenia os
ony radaru. Od podstawowych ustale�  do analizy ko� cowej, s�  jasne 

dowody wyst� powania wody wewn� trz komórek ulowych w nosowej cz�� ci os
ony 

radaru czyli tam gdzie zaobserwowano uszkodzenia. Dodatkowo, znaleziono inne 

obszary, w które ci� gle zawiera
y znaczne ilo� ci wody. 

Naprawa, o której mowa, wykonana w celu 10 letniego okresu u�ytkowania, wskazuje, 

�e materia
y, procesy i zastosowana filozofia naprawy by
y strukturalnie w
a�ciwe dla 

tego typu komponentu. Z up
ywem czasu nast� pi
a degradacja materia
u w strukturach 

epoksydowych kompozytów w
ókien szklanych, a stopie�  tej degradacji mia
 

bezpo� redni zwi� zek z jako�ci�  inspekcjonowania i utrzymania struktury kompozytu 

oraz jego zabezpieczenia przed wp
ywem czynników � rodowiskowych.  

Os
ona radaru firmy Contact Air PN D97009-401 SN 172, wykaza
a dowody 

znacz� cych mo� liwo�ci dostawania si�  wilgoci na jej du�ym obszarze w
� czaj� c w to 

uszkodzony obszar. Uwi� ziona wilgo�  z up
ywem czasu os
abia
a strukturalne 

charakterystyki po
� czonych komponentów i spowodowa
a implozj�  os
ony radaru. 

Naprawa zako� czona 16 pa�dziernika 2000 r. przez NORDAM (Texas) by
a 

strukturalnie w
a�ciwa i akceptowalna. 

1.17. Informacje o organizacjach i dzia
alno�ci administracyjnej. 

 Informacj�  o zdarzeniu Komisja otrzyma
a telefonicznie, w dniu zdarzenia zaraz 

po l� dowaniu samolotu. Informacja ta zosta
a przekazana przez Dy� urnego Portu 

Lotniczego Warszawa-Ok� cie.  

 Po otrzymaniu informacji o zdarzeniu wyznaczeni cz
onkowie Komisji przybyli 

na lotnisko, praktycznie zaraz po l� dowaniu samolotu. Dokonano ogólnego przegl� du 

statku powietrznego oraz wykonano szereg zdj��  celem udokumentowania zdarzenia 

oraz oceny stanu technicznego statku powietrznego. Przeprowadzono równie�  ogólny 

wywiad z za
og�  samolotu.  

W tym samym czasie zosta
o przes
ane Komisji, przez Port Lotniczy Warszawa-

Ok� cie, zawiadomienie o zdarzeniu lotniczym, które zosta
o zakwalifikowane jako 

„Powa� ny incydent” pod numerem 619/10 (numer ewidencyjny PKBWL). W dniu 

2 lipca 2010 roku do Komisji wp
yn� 
o równie�  zawiadomienie o zdarzeniu lotniczym 

przes
ane przez Polsk�  Agencj�  � eglugi Powietrznej. PKBWL powiadomi
a 

o zdarzeniu Organizacj�  Mi� dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Aircraft 
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Accident Investigation Bureau (Szwajcaria), Federal Bureau of Aircraft Accident 

Investigation (Republika Federalna Niemiec) oraz National Safety Transportation Board 

(USA), zgodnie z zaleceniami Za
� cznika 13 do Konwencji o Mi� dzynarodowym 

Lotnictwie Cywilnym (Badanie Wypadków Lotniczych). Projekt Raportu Ko� cowego 

zosta
 przes
any do AAIB (Szwajcarja), BFU (RFN), NTSB (USA) oraz Dutch Safety 

Board (Holandia). Dutch Safety Board nie przes
a
a odpowiedzi, a pozosta
e ww. 

Komisje nie wnios
y � adnych uwag do Projektu Raportu. Komisja uwzgl� dni
a uwagi 

operatora statku powietrznego. Na uwag�  zas
uguje fakt zaanga� owania operatora w 

kwesti�  jak najszybszego i obiektywnego wyja�nienia ca
o�ci okoliczno�ci zaistnia
ego 

zdarzenia. Komisja mia
a nieograniczony dost� p do wszelkich informacji b� d� cych w 

posiadaniu Operatora, które by
y niezb� dne dla wyja�nienia przyczyn i okoliczno�ci 

zaistnienia incydentu. Nadzoruj� cy prowadzenie badania utrzymywa
 równie�  kontakt z 

firm�  Fokker Services B.V. oraz z NTSB. 

1.18. Informacje uzupe
niaj� ce. 

 Z projektem Raportu Ko� cowego zapoznano zainteresowane strony.  

1.19. U�yteczne lub efektywne metody bada� . 

 Stosowano standardowe. 

2. ANALIZA 

2.1. Przebieg zdarzenia. 
W dniu 1 lipca o godzinie 08:09 z lotniska Warszawa-Ok� cie nast� pi
 start 

samolotu F-100, lot nr SWR343T. Pilotem lec� cym w tym locie (PF) by
 F/O natomiast 

monitoruj� cym (PM) CPT. Za
oga otrzyma
a zgod�  na lot do LSZH zgodnie ze 

z
o� onym planem lotu (SWR343T-IS F100/M-SDJPRWY/S EPWA0745 N0428F340 

SOXER UN869 TGO T724 RILAX LSZH). W zwi� zku z tym, � e w tym dniu na lotnisku 

EPWA do startów wyznaczona by
a droga startowa 29 (do l� dowa�  droga startowa 33), 

za
oga otrzyma
a zgod�  na odlot po trasie SOXER1G, z pocz� tkowym naborem 

wysoko�ci do poziomu lotu 240 bez konieczno�ci stosowania ogranicze�  

pr� dko�ciowych. 
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Kontynuuj� c odlot, na wysoko�ci 7135 stóp powy� ej poziomu lotniska za
oga 

us
ysza
a odg
os uderzenia pochodz� cy z przedniej, dolnej cz�� ci kad
uba samolotu (na 

podstawie o�wiadcze�  pilotów). Za
oga zinterpretowa
a ten odg
os jako prawdopodobne 

zderzenie z ptakiem. Chwil�  po tym, piloci zauwa� yli na wska	 niku pr� dko�ci (IAS) po 

stronie CPT wyst� powanie waha�  pr� dko�ci +/-20kt. Pilotem lec� cym pozosta
 F/O 

gdy�  po porównaniu wskaza�  przyrz� dów, wskazania jego przyrz� dów by
y 

porównywalne do wskaza�  przyrz� dów zast� pczych. Na wy�wietlaczu 

wielofunkcyjnym pojawi
y si�  komunikaty: compare speed alert, no autoland i ruder 

limiter alert . Zosta
 równie�  zaktywowany system wykrywania i powiadamiania  

o niesprawno�ciach statku powietrznego – za�wiecenie lampki „Master Caution” oraz 

wygenerowanie sygna
u d	 wi� kowego. 
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2.2 Dzia
anie za
ogi 

Dysponuj� c informacj�  przedstawion�  powy� ej, pierwsz�  reakcj�  za
ogi by
o 

zaprzestanie dalszego wznoszenia, zmniejszenie pr� dko�ci do 200 kt (w celu unikni� cia 

mo� liwo�ci powstania dalszych uszkodze�  statku powietrznego) oraz sprawdzenie 

poprawno�ci dzia
ania uk
adu hermetyzacji kabiny samolotu. Nast� pnie za
oga podj� 
a 

decyzj�  o przerwaniu lotu i powrocie na lotnisko startu. Tak�  informacj�  przekaza
a do 

s
u� b kierowania lotami (APP) podaj� c jednocze�nie, � e przyczyn�  podj� cia tej decyzji 

by
o niew
a�ciwe dzia
anie niektórych systemów samolotu, spowodowane 

prawdopodobnym zderzeniem z ptakiem. CPT jako pilot monitoruj� cy wykona
 

czynno�ci zwi� zane z rozwi� zaniem zaistnia
ych sytuacji nienormalnych, post� puj� c 

zgodnie ze stosownymi kartami kontrolnymi („check lists”) zawartymi  

w QRH (Quick Reference Handbook).  
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Personel pok
adowy oraz pasa� erowie zostali poinformowani przez kapitana 

o sytuacji na pok
adzie statku powietrznego oraz o decyzji powrotu do Warszawy. 

Samolot zosta
 doprowadzony przez kontrolera zbli� ania do l� dowania na drodze 

startowej 33. Podej� cie do l� dowania wykonane by
o z w
� czonym autopilotem po 

stronie pilota lec� cego oraz z w
� czonym uk
adem automatycznego sterowania moc�  
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silników („autothrottle”). Pomimo nieznacznych waha�  pr� dko�ci na pozosta
ych 

przyrz� dach, uk
ad automatycznego sterowania moc�  silników ca
y czas dzia
a
 

przestawiaj� c d	 wignie sterowania moc�  w przednie i tylne po
o� enie. W trakcie 

realizacji podej� cia ko� cowego na wysoko�ci oko
o 120 stóp (ft) powy� ej poziomu 

lotniska zosta
 wygenerowany sygna
 ostrzegaj� cy o wyst� pieniu uskoku wiatru. Za
oga 

wykona
a procedur�  odej� cia na drugi kr� g. Po osi� gni� ciu wysoko�ci 3000 ft (zgodnie 

z procedur�  nieudanego podej� cia dla drogi startowej 33), uk
ad automatycznego 

sterowania moc�  silników powodowa
, � e samolot rozp� dza
 si�  nie utrzymuj� c zadanej 

pr� dko�ci. W zwi� zku z tym uk
ad autothrottle zosta
 od
� czony przez pilota lec� cego. 

Za
oga nie wykona
a opublikowanej procedury po nieudanym podej� ciu dla tej drogi 

startowej gdy�  wcze�niej otrzyma
a instrukcje wykonania zakr� tu w prawo i l� dowania 

z prawym zakr� tem. W trakcie wykonywania powtórnego podej� cia do l� dowania 

kontroler poinformowa
 za
og�  o zdeformowanej os
onie radaru. Kontroler uzyska
 t�  

informacj�  od Dy� urnego Portu, który w trakcie podej� cia samolotu do l� dowania by
 

przy progu drogi startowej 33 (na podstawie „Raportu 1 zmiany TWR EPWA”). Piloci 

przedyskutowali otrzyman�  od kontrolera informacj�  dochodz� c do wniosku, � e 

ostrze� enie o wyst� powaniu uskoku wiatru spowodowane by
o zaburzeniem op
ywu 

odbiornika ci�nie�  powietrza prawdopodobnie zwi� zanym z uszkodzon�  os
on�  radaru  

i tym samym powodowa
o fluktuacj�  wskaza�  pr� dko�ci po stronie CPT. Za
oga 

upewni
a si�  odno�nie tego czy by
y raportowane przypadki wyst� powania uskoku 

wiatru otrzymuj� c od kontrolera odpowied	  negatywn� . W zwi� zku z tym piloci podj� li 

decyzj�  o zignorowaniu ewentualnego ponownego zadzia
ania ostrze� enia o uskoku 

wiatru. Drugie podej� cie zosta
o wykonane bez aktywowania uk
adu automatycznego 

sterowania moc�  silników. L� dowanie odby
o si�  w asy�cie s
u� b dy� urnych Portu 

Lotniczego Warszawa-Ok� cie, pomimo braku zg
oszenia przez za
og�  statku 

powietrznego sytuacji niebezpiecznej. L� dowanie 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 dost� pnej historii obs
ugi  

i napraw os
ony radaru 

W trakcie przegl� du wizualnego cz
onkowie Komisji nie zauwa� yli � adnych 

� ladów uszkodze�  os
ony radaru, które jednoznacznie mog
yby wskazywa� , i�  by
y 

spowodowane zderzeniem z ptakiem. Na powierzchniach uszkodzonej os
ony radaru 

oraz statku powietrznego nie stwierdzono � adnych � ladów krwi, piór czy obecno�ci 

jakichkolwiek � ladów tkanek organicznych. Stwierdzono tylko wyst� powanie � ladów 

po owadach. 
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Firma Contact Air przes
a
a do PKBWL dost� pn�  histori�  os
ony radaru 

dotycz� c�  zderze�  z ptakami, która zawarta jest w dokumentach przedstawionych 

poni� ej. 
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Ze wzgl� du na brak widocznych � ladów towarzysz� cych zderzeniu z ptakiem 

hipoteza ta zosta
a odrzucona. 

Zespó
 badawczy zweryfikowa
 kolejn�  hipotez� , która zak
ada
a mo� liwo��  

zderzenia si�  samolotu z innym cia
em obcym np. sond�  (balonem) meteorologiczn� . 

Nale� y w tym miejscu zaznaczy� , i�  powsta
e uszkodzenia os
ony radaru równie�  nie 

wskazywa
y na tak�  ewentualno�� . W celu wykluczenia tej mo� liwo�ci, w tym samym 

dniu, czyli 1 lipca 2010 roku zosta
o wys
ane zapytanie do O� rodka Aerologii IMGW  

w Legionowie (odpowiadaj� cego za prowadzenie bada�  radiosonda� owych)  

o przedstawienie informacji na nast� puj� ce pytania: 

1. Czy w dniu 1 lipca 2010 roku w godzinach od 8.00 do 8.30 UTC by
y 

prowadzone jakiekolwiek badania zwi� zane z wypuszczaniem sond 

meteorologicznych? 

2. Je�eli tak, to czy istnia
a mo� liwo��  znalezienia si�  takiej sondy w w/w czasie  

w promieniu oko
o 30 NM na po
udniowy zachód od Warszawy na wysoko�ci 

oko
o 6000 do 7000 ft? 

Na powy� sze pytania w dniu 7 lipca 2010 roku do PKBWL wp
yn� 
a odpowied	  od 

zast� pcy dyrektora ds. s
u� by hydrologicznej i meteorologicznej IMGW o nast� puj� cej 

tre�ci: „…uprzejmie informuj� , � e IMGW poza terminami 00 i 12 UTC nie wykonuje 

pomiarów radiosonda�owych, a dodatkowo w terminie 1 lipca 2010 roku w godzinach 

porannych nie mia
o miejsce �adne przypadkowe wypuszczenie swobodnego balonu do 

atmosfery.” 

Przedstawiona przez IMGW odpowied	  wykluczy
a mo� liwo��  zderzenia si�  

samolotu z sond�  aerologiczn� . 

Zamieszczone w punkcie 1.16 wyniki bada�  raportów nr TE-1637 (str. 29-36) oraz 

ER 8-53 IR (str. 38-45) równie�  wykluczy
y powstanie wymienionych uszkodze�  

os
ony radaru jako skutek zderzenia z ptakiem lub innym przedmiotem. 

Po przeanalizowaniu ca
o�ci dost� pnych materia
ów oraz informacji, zespó
 

badawczy ustali
, � e uszkodzenia os
ony mog
y zosta�  wywo
ane tylko przez ci�nienie 

dynamiczne powietrza nap
ywaj� cego na os
on�  radaru w trakcie lotu. 

Uszkodzony obszar os
ony radaru przez d
ugi czas pracowa
 w warunkach 

umo� liwiaj� cych dostawanie si�  wilgoci do przestrzeni struktur kompozytowych. 

Zjawiska fizyczne (zamarzanie, rozmarzanie) zachodz� ce wewn� trz struktury os
ony 

radaru zwi� zane z uwi� zion�  tam wilgoci�  (jak równie�  wod� ), wraz z up
ywem czasu 

najprawdopodobniej powodowa
y os
abienia charakterystyk strukturalnych 
� czonych 
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elementów. Ta stopniowa degradacja materia
u w strukturach szklano-epoksydowych 

kompozytów oraz ich po
� cze�  mog
a by�  bezpo� redni�  przyczyn�  zjawiska implozji. 

Nale� y równie�  zauwa� y� , � e w trakcie eksploatacji os
ony radaru zosta
y 

zarejestrowane zderzenia z ptakami, które mog
y mie�  zwi� zek z powstawaniem 

miejscowych obszarów os
abienia jej wytrzyma
o�ci oraz powstawania mikrop� kni��   

w strukturach laminatowych. Mikrop� kni� cia mog
y by�  bezpo� redni�  przyczyn�  

dostawania si�  wilgoci do wewn� trznych struktur laminatowych, a w szczególno�ci do 

rdzeni wype
niaczy ulowych. Przegl� dy os
ony radaru oraz drobne naprawy wykonane 

przez u� ytkownika samolotu po tych zderzeniach nie doprowadzi
y jednak do wykrycia 

os
abienia konstrukcji oraz nie spowodowa
y utrzymania struktury kompozytu oraz jego 

zabezpieczenia przed wp
ywem czynników � rodowiskowych. 

Po zderzeniu z ptakami AMM (Airplane Maintanance Manual) wymaga wykonania 

sprawdzenia wewn� trznych jak i zewn� trznych powierzchni os
ony radaru (zgodnie  

z TASK 05-51-06-200-816-A Inspection After Birdstrike) w celu ewentualnego 

wykrycia p� kni�� , delaminacji oraz oznak mog� cych �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 (przez producenta) u� ycia 

jakiegokolwiek przyrz� du do pomiaru wilgotno�ci. Podczas normalnej eksploatacji 

przegl� dy wewn� trznych oraz zewn� trznych struktur os
ony radaru realizowane s�  co 

8000 godzin lotu. 
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3. WNIOSKI KO � COWE.  

3.1. Ustalenia komisji.  

1. Samolot zosta
 przej� ty przez Contact Air w roku 2008 wraz z ju�  zamontowan�  

os
on�  radaru. 

2. Contact Air nie otrzyma
 � adnej dokumentacji odnosz� cej si�  do ogranicze�  

zwi� zanych z czasem eksploatacji os
ony radaru. 

3. Przed lotem os
ona radaru nie wykazywa
a zewn� trznych oznak uszkodzenia. 

4. Za
oga otrzyma
a zezwolenie na odlot bez konieczno�ci stosowania si�  do 

restrykcji pr� dko�ciowych poni� ej FL 100 (IAS 
 250 kt); 

5. Uszkodzenie os
ony radaru nast� pi
o na 7135 ft (AFE) przy pr� dko�ci 292 kt 

(CAS) podczas naboru wysoko�ci i rozp� dzania statku powietrznego w trakcie 

realizacji odlotu „SOXER1G”; 

6. Powsta
ym uszkodzeniom towarzyszy
 odg
os podobny do odg
osu zderzenia  

z cia
em obcym; 

7. Uszkodzenie os
ony radaru nast� pi
o w eksploatacyjnym zakresie parametrów 

lotu statku powietrznego; 

8. W trakcie lotu nie wyst� pi
y zjawiska pogodowe mog� ce spowodowa�  

nadmierne obci�� enia dla os
ony radaru; 

9. Implozja os
ony radaru zaburzy
a przep
yw powietrza g
ównie wokó
 systemu 

odbiorników powietrza znajduj� cych si�  z lewej strony oraz mia
a wp
yw na 

brak poprawnego dzia
ania kilku podsystemów samolotu objawiaj� cych si�  

poprzez: 

·  wahania wskaza�  pr� dko�ci (±20 kt) na lewym wska	 niku pr� dko�ci - po 

stronie kapitana; 

·  wy�wietlenie na wy� wietlaczu wielofunkcyjnym (MFD) szeregu 

informacji dotycz� cych statusu statku powietrznego: „Compare speed 

alert” , „No autoland” i „ Ruder limiter alert ”; 

·  powy� szym informacjom towarzyszy
o za� wiecenie lampki „Master 

Caution”  oraz wygenerowanie sygna
u d	 wi� kowego (Single chime); 

·  niewielkie wahania pr� dko�ci na pozosta
ych wska	 nikach; 

·  przestawianie d	 wigni sterowania moc�  w przód i w ty
 przy za
� czonym 

uk
adzie automatycznego sterowania ci� giem silników (ATS); 

·  wygenerowanie na krótkiej prostej ostrze� enia o wyst� pieniu uskoku 

wiatru, co spowodowa
o konieczno��  wykonania procedury „go around”. 

10. Za
oga poinformowa
a pasa� erów o sytuacji na pok
adzie i podj� tej decyzji 

powrotu na lotnisko startu; 

11. Za
oga nie zg
asza
a sytuacji niebezpiecznej; 
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12. Port lotniczy Warszawa-Ok� cie zapewni
 l� duj� cemu samolotowi pe
n�  asyst�  

nawet bez zg
oszenia przez niego sytuacji niebezpiecznej; 

13. Nie wykryto � ladów uszkodzenia os
ony radaru w wyniku zderzenia z cia
em 

obcym, w szczególno�ci zderzenia z ptakiem; 

14. Ostatni serwis os
ony radaru by
 przeprowadzony w 2000 roku przez firm�  

NORDAM; 

15. W materiale os
ony radaru wykryto rozwarstwienia struktury przek
adkowej.  

16. Analiza dokumentacji samolotu wykaza
a wcze�niejsze kilkukrotne zderzenia 

os
ony radaru tego samolotu z ptakami. 

17. Po zderzeniu z ptakami AMM (Airplane Maintanance Manual) wymaga 

wykonania sprawdzenia wewn� trznych jak i zewn� trznych powierzchni os
ony 

radaru bez u� ycia jakiegokolwiek przyrz� du do pomiaru wilgotno�ci 

 

3.2 Przyczyny powa� nego incydentu. 

 

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

 
Os
abienie wytrzyma
o�ci struktury przek
adkowej os
ony radaru wskutek 
stopniowej (wraz z up
ywem czasu) degradacji materia
u w strukturach 
epoksydowych kompozytów w
ókien szklanych oraz ich po
� cze� .  

 
Prawdopodobn�  okoliczno�ci�  sprzyjaj� c�  zaistnieniu incydentu mog
y by� : 

·  Wcze�niejsze kilkukrotne uderzenia ptaków w os
on�  radaru tego samolotu  

w trakcie lotów, co mog
o powodowa�  progresywne os
abienia jej struktury. 

Przegl� dy os
ony radaru oraz drobne naprawy wykonane przez u� ytkownika 

samolotu nie doprowadzi
y jednak do wykrycia os
abienia konstrukcji oraz nie 

spowodowa
y utrzymania struktury kompozytu oraz jego zabezpieczenia przed 

wp
ywem czynników � rodowiskowych pomimo wykonania ich zgodnie  

z zaleceniami producenta zawartymi w instrukcji obs
ugi technicznej  

(AMM-Aircraft Maintanance Manual). 
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4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE. 

Contact Air: 

·  W trakcie realizacji najbli � szych szkole�  symulatorowych dla za
óg 

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 sposób kontroli laminatowych 

powierzchni samolotów 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 u� ytkowników samolotów typu 

F70/100. 

 

5. ZA	 	 CZNIKI 

Brak. 

 

KONIEC 
 

Kieruj� cy zespo
em badawczym 
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