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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

INFORMACJE OGOLNE.
Nr ewidencyjny zdarzenia: 291/05
Rodzaj i typ statku powietrznego: Samolot Boeing 757-200
Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-FVP
Dowddca statku powietrznego: PILOT ZAWODOWY LINIOWY
Uzytkownik statku powietrznego: FISCHER AIR Polska Sp. z o. o.

s . MSA V, DELAWARE STATUTORY
Wiasciciel statku powietrznego:

TRUST
Miejsce zdarzenia: Warszawa-Okecie
Data i czas zdarzenia: 31.12. 2005 r., godz. 9:23 UTC'
STRESZCZENIE.

W dniu 31 grudnia 2005 r. na lotnisku Warszawa Okgcie (EPWA) podczas rozbiegu
samolotu Boeing 757-200 o znakach rozpoznawczych SP-FVP zaloga odczula
szarpnigcie samolotem w lewa strong 1 podj¢ta natychmiast procedureg przerwania startu.
Start przerwano przy predkosci 60-70 kt. Samolot przekazano stuzbom technicznym a
zaplanowany rejs wykonat drugi samolot Boeing 757-200 o znakach rozpoznawczych
SP-FVR.

W celu zbadania powaznego incydentu wyznaczony zostal zespdt badawczy
PKBWL w skladzie:

dr inz. Maciej LASEK przewodniczacy zespotu
inz. Tomasz MAKOWSKI cztonek zespolu
dr inz. Stanistaw ZURKOWSKI  cztonek zespotu

mgr Ignacy GOLINSKI cztonek zespolu
mgr inz. Arkadiusz GAWIN ekspert
mgr inz. Jacek MAINKA ekspert
mgr inz. Piotr LIPIEC ekspert

Przyczyna powaznego incydentu bylo ztamanie topatek wirnikowych VI stopnia oraz
uszkodzenie przez ztomy lopatek kolejnych stopni sprezarek wysokiego ci$nienia
silnika lewego 1 prawego spowodowane zderzeniem z ciatem obcym (FOD - Foreign

! Aby uzyskaé czas lokalny nalezy dodaé 1 godzing.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

Object Damage) o charakterze migkkim (Soft Body Impact) jakim jest woda, $nieg lub
btoto posniegowe zassanym do obydwu silnikéw w czasie rozbiegu samolotu do startu.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

1) trudne warunki atmosferyczne powodujace trudnosci w zimowym utrzymaniu
pasa startowego i1 drog kotowania,

2) wykorzystanie do rozbiegu procedury startu z hamulcow (standing takeoff),

3) mate doswiadczenie operatora oraz zatogi w eksploatacji zimowej samolotéw
B757.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zakonczeniu badania
zaproponowata 3 zalecenia profilaktyczne.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

INFORMACJE FAKTYCZNE

1 INFORMACJA O ZDARZENIU LOTNICZYM

1.1 Historia zdarzenia

W dniu 31 grudnia 2005 r. samolot Boeing 757-200 o znakach rozpoznawczych
SP-FVP, ktoérego uzytkownikiem jest FISCHER AIR Polska Sp. z 0. 0. mial wykonaé
lot czarterowy (lot nr FFP168) z lotniska Warszawa-Okecie (EPWA) na lotnisko
SHARM EL SHEIKH INTL (HESH) w Egipcie. Na poktadzie znajdowato si¢ 189
pasazeréw, 9 cztonkéw zatogi oraz 3378 kg tadunku.

Na lotnisku Warszawa-Okecie panowaty od kilku dni temperatury ujemne a od
godziny 10:30 (UTC) dnia poprzedniego wystgpowat intensywny opad $niegu.

Przed lotem samolot stal na stanowisku postojowym nr 22 na plycie peronowej
APRON 5.

Jako pilot lecacy (PF) byt wyznaczony pilot-praktykant, ktory miat wykona¢ lot pod
nadzorem instruktora bgdacego jednoczesnie kapitanem w locie FFP168. Dla pilota-
praktykanta byl to pierwszy rejs zwiazany z przewozem lotniczym. W kabinie pilotow
znajdowat sig takze pilot petniacy funkcj¢ pierwszego oficera (F/o), siedzacy za fotelem
kapitana. Pilot ten miat petnié¢ funkcjg pilota bezpieczenstwa dla pilota-praktykanta.

Zaloga rozpoczeta swoje czynnosci o godzinie 8:00 (UTC)>. Do momentu zajecia
pasa do startu, wszystkie czynnosci zwiazane z pilotowaniem samolotu miat petnic¢
kapitan, a po zajeciu pasa i zgloszeniu gotowosci do startu, start i lot mial wykonaé
pilot-praktykant. Po zakonczeniu przez kapitana przegladu przedlotowego, poprosit on
mechanikow prowadzacych obstuge naziemna o wezwanie pojazdu-solarki w celu
posypania solg terenu za kotami gléwnego podwozia samolotu oraz pod kota pojazdu
wypychajacego w celu ulatwienia procedury wypchnigcia samolotu ze stanowiska
postojowego. Zgodnie z oswiadczeniem kapitana, kadtub samolotu i skrzydta wymagatly
oczyszczenia ze $niegu natomiast silniki, zar6wno od strony wlotu powietrza jak i od
strony wylotu gazéw byly wolne od $niegu lub lodu.

Zatoga samolotu FFP168 zglosita kontrolerowi GND (kontroler ruchu lotniskowego)
gotowo$¢ do rozpoczecia procedury wypychania i uruchamiania o godzinie 8:46:45 ale
poniewaz przed rozpoczeciem procedury wypychania kapitan polecit mechanikom
obslugujacym dodatkowe sprawdzenie stanu nawierzchni oraz wlotéw do silnikow na
wypychania opdznila sig. W rezultacie procedura wypychania samolotu zostata
rozpoczeta o godzinie 8:51:28. Po wykonaniu procedury wypchnigcia (wg oswiadczenia
kapitana: ,,phyta byla niedokladnie odsniezona do tego stopnia, ze pojazd wypychajqcy
kilka razy przerywal wypychanie i wracat do poprzedniej pozycji”’) zatoga samolotu
zglosita o godzinie 8:58:25 gotowo$¢ do kotowania drogami kotowania A i Z1 na ptyte
odladzania APRON 6, stanowisko 51 w celu wykonania procedury deicing oraz
antiacing.

 Wszystkie godziny podane jako czas uniwersalny UTC
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

Po zakonczeniu procedur deicing oraz antiacing zaloga samolotu FFP168 zglosila o
godzinie 09:17:08 kontrolerowi GND gotowos¢ do kotowania. Po otrzymaniu zgody na
kolowanie o godzinie 09:19:21 zatoga samolotu nawiazata kontakt z kontrolerem TWR
(ruchu nadlotniskowego) i po zajeciu pasa 1-5 o godzinie 09:22:41 otrzymata zgode na
start.

Po zajgciu pasa kapitan wykonal zaciazenie silnikéw (static run-up). Start rozpoczat
si¢ 0 09:23:00. Procedura startu byta przeprowadzona wg techniki startu z hamulcow
(standing-takeoff). W trakcie rozbiegu, przy predkosci 60-70 kts, zaloga samolotu
ustyszata niezidentyfikowany hatas oraz poczuta spadek ciagu (szarpnigcie) lewego
silnika i, pomimo iz przyrzady kontroli pracy silnika nie wykazaty nieprawidlowej jego
pracy, kapitan natychmiast przerwal start. Zaloga innego samolotu obserwujacego
rozbieg i przerwany start samolotu FFP168 zglosita przez radio, ze zaobserwowata
ptomienie wydobywajace si¢ z wylotu lewego silnika samolotu FFP168. To samo
zaobserwowala czg$¢ pasazerow samolotu FFP168. Samolot zakonczyt dobieg na pasie
a zatoga poprosila o zgode na kolowanie na ptytg postojowa w celu przeprowadzenia
kontroli lewego silnika. Wylaczenie silnikéw na stanowisku postojowym nastapito o
godzinie 09:27:35.

O godzinie 09:36:21 zatoga samolotu FFP168 ponownie nawiazata tacznos$¢ z
kontrolerem GND informujac, ze ogledziny silnika wykonane przez mechanikdéw nie
wskazuja na jego uszkodzenie i sa gotowi do ponownego wykonania procedury
wypychania oraz uruchamiania silnikow w celu kotowania na stanowisko odladzania i
do startu. Po otrzymaniu informacji, ze z powodu warunkéw panujacych na pasie
kolejka do startu na tyle si¢ wydluzyla, ze czas oczekiwania do kotowania moze
przekroczy¢ 45 minut do godziny, zatoga FFP 168 poprosita jedynie o zgod¢ na
uruchomienie lewego silnika w celu wykonania sprawdzenia jego pracy na biegu
jalowym. Po wykonaniu sprawdzenia silnika, o godzinie 09:41:40 zaloga potwierdzita
poprawna pracg lewego silnika i otrzymala od kontrolera GND zgodg¢ na rozpoczgcie
procedury wypychania i uruchamiania silnikoéw do kotowania. Jednak z powodu braku
pojazdu wypychajacego zgoda na wypchnigcie zostata uniewazniona a zatoga miata
zglosi¢ si¢ ponownie jak pojazd dojedzie.

O godzinie 09:50:57 zaloga samolotu FFP168 zglosita kontrolerowi GND, iz
prawdopodobnie czg$¢ pasazerow chce zrezygnowac z lotu, w zwiazku z czym anuluja
swoja gotowos$¢ do lotu. Rejs zostal wykonany po podstawieniu drugiego samolotu
Boeing 757-200 o znakach rozpoznawczych SP-FVR.

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu 3.01.2006 r.

1.2 Obrazenia oséb.
Nie byto
1.3 Uszkodzenia statku powietrznego.

Ogledziny silnika lewego w dniu zdarzenia nie wykazaly jego uszkodzenia.
Przeprowadzona w dniu 2.01.2006 przez technika Lufthansy inspekcja horoskopowa
wykazata niedopuszczalne uszkodzenia topatek od 6 do 11 stopnia sprezarki silnika
lewego kwalifikujace ten silnika do naprawy.

RAPORT KONCOWY Strona 6 z 25



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

Fot. 1 Zdjgcia z inspekcji boroskopowej silnika lewego, stopien 6 i 7 sprezarki wysokiego ciSnienia
(HPC).

Fot. 2 Widok wirnika spre¢zarki wysokiego cis$nienia silnika lewego po rozbiérce silnika w MTU
Maintenance Hannover

W dniu 22.02.2006 wykonano inspekcje horoskopowa prawego silnika samolotu
B 757-200 znak rozp. SP-FVP. W wyniku inspekcji stwierdzono nastgpujace
uszkodzenia topatek sprezarki wysokiego ci$nienia (HPC):
— niedopuszczalne uszkodzenia wielu topatek stopnia 6 w tym dwie topatki
uszkodzone bardzo powaznie,
— uszkodzenia wielu topatek stopni 7-14, rowniez niedopuszczalne przez Instrukcje
Obstugi samolotu B757 (AMM),
— 90% zniszczonych topatek na stopniu 15,
— zniszczone topatki stopni 16 1 17 w wyniku uderzen fragmentow topatek
poprzednich stopni.
RAPORT KONCOWY Strona 7 z 25



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

Stwierdzone uszkodzenia byly tego samego rodzaju jak w silniku lewym 1
kwalifikowaty ten silnik réwniez do naprawy.

DATE: 22. B2. 86 TITLE: SP-FVYP ENG SN 7271493 HPC STG &
TIME: B1:2%9 LE DAMAGE

DATE: 22. BZ2. BB TITLE: SP-FVYP ENG SN 7271493 HPC STG &
TIME: B1:26 LE DAMAGE

Fot. 3 Zdjgcia z inspekceji horoskopowej prawego silnika, stopien 6 sprezarki HPC

RAPORT KONCOWY Strona 8 z 25



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

Fot. 4 Widok wirnika sprezarki wysokiego cisnienia silnika prawego po rozbiorce silnika w MTU
Maintenance Hannover

14 Inne uszkodzenia.
Nie byto.
1.5 Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowoddca statku powietrznego mezczyzna, lat 44, mial petni¢ podczas tego lotu

funkcjg pilota nie lecacego (PNF) oraz instruktora dla pilota-praktykanta — w kabinie
zajmowal miejsce na lewym fotelu.

Uprawnienia lotnicze:
e Licencja czlonka zatogi latajacej wazna w okresie waznych badan lekarskich
do 27.06.2010 r.
e Wazne uprawnienia wpisane do licencji:
e SEP(L) wazne do 30/11/2006 — samoloty jednosilnikowe tlokowe ladowe,
e MEP(L) — brak wpisu o waznosci uprawnienia,
e FI1-—wazne do 30/11/2006 — Instruktor szkolenia ogdlnego klasy 1
e IR — wazne do 30/06/2006 — Uprawnienie do lotow wedlug wskazan
przyrzadow,
e [RI — wazne do 28/04/2006 — uprawnienie instruktora szkolenia w lotach
wedlug wskazan przyrzadow,
e Uprawnienia na typy samolotow: C500/550/560 (brak wpisu o wazno$ci

uprawnienia), B737 300-900, EMB 170, An-2, B757/767,
RAPORT KONCOWY Strona 9 z 25



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

e Uprawnienia instruktorskie na typy samolotow: An-2, B737 300-900,
B757/767
e Wazno$¢ badan lekarskich 30.06.2006 r.

e Praktyka lotnicza:

e Nalot ogdlny 5146:00 godz.
e Nalot jako dowodca 3889:49 godz.
e Nalot w lotach IFR 3842:31 godz.
e Nalot jako instruktor 1660:36 godz.
e Nalot na B737 (ogolny) 2418:56 godz.
e Nalotna B737 d-ca 1659:59 godz.
e Nalot na 757-200 (ogdlny) 411:11 godz.
e Nalot na B757 d-ca 411:11 godz.
e Nalot na B757 instr. 114:08 godz.
Data ostatniego lotu przed zdarzeniem 28.12.2005 r.

Pilot miat wazne: okresowa Kontrolg Wiadomosci Teoretycznych, okresowa
Kontrolg Techniki Pilotazu i Kontrolg na Linii.

Pilot uzyskat uprawnienie do lotow na typie samolotu B757/767 w dniu 09.06.2005 a
uprawnienia instruktora na tym typie w dniu 16.10.2005.

Pierwszy oficer mezczyzna, lat 49, mial pelni¢ podczas tego lotu funkcje pilota

bezpieczenstwa dla lecacego pilota-praktykanta — zajmowal miejsce na siedzeniu za
fotelem kapitana.

Uprawnienia lotnicze:
e Licencja czlonka zalogi latajacej wazna w okresie waznych badan lekarskich
do 31.05.2009 1.
e Wazne uprawnienia wpisane do licencji:
e SEP(L) - brak wpisu o waznosci uprawnienia — samoloty jednosilnikowe
tlokowe ladowe,
e MEP(L) — brak wpisu o waznos$ci uprawnienia — samoloty wielosilnikowe
ladowe tlokowe,
e FI 1 — brak wpisu o wazno$ci uprawnienia — Instruktor szkolenia ogolnego
klasy 1,
e IR — wazne do 29/10/2006 — Uprawnienie do lotow wedtug wskazan
przyrzadow,
e Uprawnienia na typy samolotow: LetL410 (brak wpisu o waznoSci
uprawnienia), B737 300-900 (jako F/o0), B757/767 (jako F/o),
e Wazno$¢ badan lekarskich 05.06.2006 r.
e Praktyka lotnicza:

e Nalot ogdlny 4998:30 godz.
e Nalot jako dowddca 3607:03 godz.
e Nalot w lotach IFR 3501:33 godz.
e Nalot na B737 374:24 godz.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

e Nalot na 757-200 135:28 godz.

Data ostatniego lotu przed zdarzeniem 29.12.2005 r.

Pilot miat wazne: okresowa Kontrolg Wiadomosci Teoretycznych, okresowa
Kontrole Techniki Pilotazu i Kontrole na Linii.

Pilot uzyskat uprawnienie do lotéw na typie samolotu B757/767 w dniu
29.10.2005 r.

Pilot-praktykant, lat 29, miat petni¢ podczas tego lotu funkcj¢ pilota lecacego (PF) —
zajmowat miejsce na prawym fotelu.

Uprawnienia lotnicze:
e Licencja czlonka zalogi latajacej wazna w okresie waznych badan lekarskich

do 02.11.2009 r.
e Wazne uprawnienia wpisane do licencji:
e SEP(L) - brak wpisu o waznosci uprawnienia — samoloty jednosilnikowe
tlokowe ladowe,
e MEP(L) — wazne do 09/09/2006 — samoloty wielosilnikowe ladowe
tlokowe,
e [R — wazne do 03/07/2006 — Uprawnienie do lotow wedlug wskazan
przyrzadow,
e Uprawnienie na typ samolotu: B757/767 (jako F/o0),
e Wazno$¢ badan lekarskich 30.08.2006 r.
e Praktyka lotnicza:

e Nalot ogdlny 656 godz.

¢ Nalot jako dowddca 328 godz.

e Nalot w lotach IFR 51 godz.

e Nalot na 757-200 3:44 godz. (praktyka na linii)
Data ostatniego lotu przed zdarzeniem 23.12.2005 r.

Pilot miat wazne: okresowa Kontrol¢ Wiadomosci Teoretycznych i1 okresowa
Kontrolg Techniki Pilotazu.

Pilot uzyskat uprawnienie do lotdow na typie samolotu B757/767 w dniu
06.12.2005 r.

1.6 Informacja o statku powietrznym.

Platowiec: Samolot Boeing 757-200 pasazerski, dwusilnikowy, turboodrzutowy,

kategoria transportowa maksymalnej masie startowej powyzej 8618 kg.

Rok nr fabryczny znaki : )
Producent nr rejestru | data rejestru
budowy ptatowca rozZpoznawcze
1992 | Boeing Company USA 24965 SP-FVP 3932 27.05.2005
Swiadectwo Sprawnosci Technicznej wazne do 24.01.2006 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 49048 godz.

Liczba lotéw od poczatki eksploatacji

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

Pozostaty resurs: nie dotyczy (eksploatacja wedtug stanu technicznego)

Silniki: dwuprzeplywowe, trojwatowe silniki turbinowe:

Numer silnika Silnik lewy (nr 1) ‘ Silnik prawy (nr 2)
Typ silnika PW2040
Numer seryjny P716313 P727143
Czas pracy od budowy 48088 godzin 35775 godzin
Liczba cykli od budowy 21865 12419
Czas pracy od ostatniej naprawy 1894.34 godz. 1894.34 godz.
Liczba cykli od ostatniej naprawy 750 godz. 750 godz.

1.7 Informacje meteorologiczne.
Tabela. 1 Komunikaty METAR dla lotniska WAW”.
Warunki meteorologiczne na lotnisku w WAW
Faza lotu przed przed podczas po przerwaniu | po zdarzeniu
kotowaniem kotowaniem kotowania startu
Czas Metar 08:00:00 08:30:00 09:00:00 09:30:00 10:00:00
Wiatr 170/10 160/9 170/ 10 170/10 180/13
Zjawiska SN, BR SN, BR -SN, BR -SN, BR SN, BR
Widoczno§é 1000 1100 1300 1400 1200
Zachmurzenie FEW FL009 SCT FLO12 SCT FLO12 SCT FLO12 BKN FLO10
BKN FLO033 BKN FL033 BKN FL023 BKN FL026
Temperatura -5/-5 -5/-5 -5/-5 -4/-5 -4/-4
Cisnienie 1004 1004 1004 1004 1032

SN — Snow, BR - Mist

1.8

Srodki nawigacyjne.

Bez wptywu na zaistnienie zdarzenia.

1.9

Lacznosé

Bez wplywu na zaistnienie zdarzenia. W czasie kotowania i po przerwaniu startu

korespondencje radiowa z kontrolerami GND i1 TWR lotniska Warszawa-Okecie

prowadzil pilot-praktykant.

Nikt nie zglaszat uwag do jakosci

prowadzonej

korespondencji. Peten odpis prowadzonej przez zaloge korespondencji radiowej zostat

umieszczony w zataczniku.

3 Lista depesz METAR dla 48 godzin poprzedzajacych zdarzenie zamieszczona zostata jako zatacznik do

niniejszego raportu

RAPORT KONCOWY
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1.10 Informacje o lotnisku.

AIP POLSKA AD 2 EPWA 1-1-1
AIP POLAND 04 AUG 2005
AERODROME CHART - ICAO 52'09'56.70" N

TWR 118.300 :
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Ryec. 1 Karta lotniska EPWA

Lotnisko Warszawa-Okecie (kod ICAO EPWA). Start miat si¢ odby¢ z poczatku
drogi startowej] RWY 15 o dlugosci 3690 m 1 szerokosci 60 m.
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Ryec. 2 Fragment karty lotniska EPWA obejmujacy stanowisko postojowe nr 22 na ptycie APRON 5 oraz
ptyte¢ APRON 6 i uzyte drogi kolowania A3, Z1, Al, i A2 do zajgcia pasa 1-5 oraz droga kotowania D
uzyta do skolowania z pasa po przerwanym starcie i zajgcia stanowiska postojowego nr 24.

1.11 Rejestratory pokladowe.

Na poktadzie znajdowal si¢ DFDR (Digital Flight Data Recorder) oraz CVR (Crew
Voice Recorder) , zapisujacy na tasmie magnetycznej ostatnie 30 min. rozmow 1 tla
kabiny. Zapis DFDR zostal zdekodowany i poddany analizie natomiast zapis z
rejestratora CVR nie zostatl zachowany.

Zastosowana na samolocie SP-FVP ramka danych B757-4 jest jedna z kilku
dostgpnych ramek danych szyfratora parametrow lotu stosowana na samolotach Boeing
B757. Spetnia wymagania FAA z 1997 r. dotyczace rejestracji 34 parametrow lotu oraz
wymagania JAROPS 1.715. Ramka danych nie jest certyfikowana przez firmg¢ Boeing —
uzytkownicy samolotow stosuja certyfikacj¢ STC. Szybko$¢ rejestracji dla w/w ramki
danych zostata okreslona na 64 WPS. Ramka danych B757-4 zawiera 162 parametry
analogowe i1 316 dyskretnych.
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Tabela 1. Fragment listy parametrow rejestrowanych w ramce B757-4

Czestotliwos¢

Mnemonik Opis mnemonika Jednostka Hz
BRKPRESSL Brake Pressure Alt/Main LT psi 1/4
BRKPRESSR Brake Pressure Alt/Main RT psi 1/4
CAS Computed Airspeed kts 1
EGT_L Engine EGT LT degC 1/64
EGT_R Engine EGT RT degC 1/64
EPRACT L Engine EPR Actual L ratio 1
EPRACT_R Engine EPR Actual R ratio 1
GSPEED_CPT Groundspeed CAPT kts 1
LAACC Lateral Acceleration (+ RT) g 4
LOACC Longitudinal Acceleration (+ FWD) g 4
MHEAD True/Magnetic Heading CAPT (+CW from N) deg 1
N1ACTUAL L Engine N1 Actual L % rpm 1/4
N1ACTUAL R Engine N1 Actual R % rpm 1/4
N2ACTUAL L Engine N2 Actual L % rpm 1/4
N2ACTUAL R Engine N2 Actual R % rpm 1/4
OILPRESS L Engine Oil Pressure L psi 1/64
OILPRESS_R Engine Oil Pressure R psi 1/64
SAT Static Air Temperature degC 1/64
TLA L Trust Lever Angle LT deg 1
TLA_R Trust Lever Angle RT deg 1

Opis chronologiczny zdarzen zarejestrowanych przez DFDR.

08:55:45
08:56:49
08:59:23

obroty maksymalne podczas kolowania
NIACTUAL#1=39.38[%],
NIACTUAL#2=38.00[%],

EPRACT L=1.0313,

EPRACT R=1.0273,

09:01:43

zahamowanie samolotu, wiaczenie hamulca postojowego,

(wszystkie czasy UTC) uruchomienie silnika #2, CUTOFF R,
uruchomienie silnika #1, CUTOFF L,
zwolnienie hamulca postojowego samolotu i rozpoczgcie kotowania,

BRKPRESSL=3025[psi], BRKPRESSR=2970[psi], MHEAD=241[deg],
manetki w potozeniu ,,Idle” TLA#1=38[deg], TLA#2=37[deg], obroty
silnikow odpowiednio
NIACTUAL#1=20.88[%],
NIACTUAL#2=20.62[%],
EPRACT L=1.0059,
EPRACT R=1.0098,

09:17:31

wolnienie hamulca postojowego samolotu i kontynuowanie kolowania

MHEAD=-119[deg], -30[deg], -60[deg], obroty maksymalne podczas
kotowania:
NIACTUAL#1=39.25[%],

RAPORT KONCOWY

Strona 15 z 25




Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 757-200, SP-FVP, Warszawa-Okecie, 31 grudnia 2005 r., godz.9:23.

NIACTUAL#2=37.12[%],

09:22:20  zajgcie pasa RWY 15, zahamowanie samolotu 1 wlaczenie hamulca
postojowego
BRKPRESSL=2805[psi],

BRKPRESSR=2915[psi],
SAT=-4[degC],

09:22:33 chwilowe zaciazenie silnika #1, manetka TLA#1=46[deg],

09:22:34  silnik #1 osiaga obroty NIACTUAL#1=48.00[%],

09:22:47 chwilowe zaciazenie silnika #2, manetka TLA#2=41[deg],

09:22:51 silnik #1 osiaga obroty NIACTUAL#2=24.88[%],

09:23:00  poczatek zaciazenia silnikow do startu, przesunigcie manetek do przodu,

09:23:05  manetki przestawione w potozenie TLA#1=49[deg], TLA#2=49[deg],

09:23:07  obroty silnikdw zaczynaja wzrastac,

09:23:11 dalsze zaciazenie silnikow, zataczenie AT, manetki przesuwaja si¢ do
przodu, zwolnienie hamulca postojowego, przyrost przyspieszenia
podtuznego,

NIACTUAL#1=54.25[%],
NIACTUAL#2=54.00[%],
EPRACT L=1.0840,
EPRACT R=1.0820,

09:23:15  manetki ustawione w potozeniu startowym TLA#1=75[deg],
TLA#2=75[deg], CAS=34.0[kts],

09:23:19  obroty silnikéw osiagaja moc do startu
NIACTUAL#1=84.00[%],

NIACTUAL#2=83.50[%],
CAS=50[kts],

EPRACT L=1.3965,
EPRACT R=1.3984,

09:23:24 cofnigcie manetek do potozenia Idle TLA#1=38[deg], TLA#2=39[deg],
CAS=70[kts],

09:23:27  do pracy wchodza hamulce podwozia gléwnego 1 hamulce speedbrake,

09:23:28 otwarcie rewerserow CAS=59.5[kts],

09:23:31 hamowanie r6znicowe BRKPRESSL=1100[psi], BRKPRESSR=2915[psi],

09:23:37 wylaczenie rewerserow GSPEED=9[kts],

09:23:38  koniec hamowania réznicowego BRKPRESSL=440[psi],
BRKPRESSR=440[psi],

09:23:51 opuszczenie pasa RWY15,

09:27:35  zakotowanie na stanowisko postojowe, wytaczenie silnikow.
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Ryec. 3 Zapis parametrow lotu z rejestratora DFDR

1.12 Informacje o szczatkach i miejscu zdarzenia.

W trakcie ogledzin obydwu silnikow zabudowanych na samolocie nie odnaleziono
fragmentow topatek, ktore zostaty wytamane z wirnika sprezarki HPC. Prawdopodobnie
cze$¢ z nich ulegla spaleniu w komorze spalania a czg$¢ rozrzucona poza pasem
startowym.
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Zdarzenie miato miejsce podczas rozbiegu do startu z pasa 1-5.

O godzinie 08:30 zostal wydany dla lotniska EPWA SNOWTAM wedtug ktorego
dla pasa RWY 15 wystgpowaty nastgpujace warunki:

- mokry szron, szadzZ i ubity zwalcowany $nieg,

- $rednia grubo$¢ pokrycia na pasie 2 mm

- hamowanie 5/4/5

- bandy $niegu po obu strona do wysokosci 50 cm

- od$niezona petna szeroko$¢ pasa

- stan zanieczyszczenia nawierzchni pasa 50 %.

Wedhug o$wiadczen zatogi w czasie kotowania do startu na lotnisku panowata
zamie¢ $niezna, zmrozony $nieg byl nawiewany na pas, drogi kotowania i stanowiska
postojowe byly oblodzone, a po obu stronach drog kotowania znajdowaty si¢ bandy
zwatowanego $niegu do wysoko$ci nawet 150 cm.

Stan drég kotowania oraz wystgpujaca w dniu 31.12.2006 pokrywe $niezna
przedstawiaja dwa zdjgcia wykonane o godzinie 10:44 na drodze kotowania TWY C do
pasa RWY 11.

31/12/2005

Fot. 5 Zdjgcie drogi kotlowania TWY C wykonane o godzinie 10:44
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Fot. 6 Powigkszenie zdjgcia nr 5, widoczna wysoko$¢ band $niegu.

1.13 Informacje medyczne i patologiczne.
Nie dotyczy.
1.14 Pozar.

Zaobserwowany ptomien za wylotem silnika lewego nie zostal potwierdzony
wskazaniami przyrzadéw kontroli silnika. Silnik zostal wylaczony w asys$cie wozow
strazy pozarnej. Ogledziny silnika nie wykazaty oznak pozaru.

1.15 Ratownictwo i szanse przezycia.

Nie dotyczy.

1.16 Badania i ekspertyzy.

W tracie badania zdarzenia przeprowadzone zostaly nastgpujace badania i

ekspertyzy:

1) INVESIGATION REPORT QM-No.: 0618 - ekspertyza z rozbiorki silnikow PW
2040 nr P716313 1 P727143 (odpowiednio lewego i prawego) wykonana w MTU
Maintenance Hannover,

2) Ekspertyza Techniczna wykonana na zlecenie PKBWL dotyczaca uszkodzenia
silnikéw typu PW 2040 zabudowanych na samolocie B757 eksploatowanego
przez firm¢ FISCHER AIR Polska Sp.zo.o0. — wykonana przez eksperta
PKBWL Arkadiusza Gawina,

3) Analiza zapisu rejestratora DFDR samolotu SP-FVP, rejs FFP168 z dnia
31.12.2006 r. — wykonana przez eksperta PKBWL, Inspektora Bezpieczenstwa
Lotniczego PLL Lot Piotra Lipca.

Dodatkowo przeanalizowano dokumentacj¢ operacyjna przewoznika oraz
dokumentacj¢ wyszkoleniowa zatogi rejsu FFP168 a takze przestuchano zaloge
samolotu.
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1.17 Informacje o dzialalnosci j. o. lotn. i administracji.

Informacje na temat dziatania PPL majacego zdyskredytowa¢ FAP

1.18 Informacje uzupelniajace

Dnia 31 grudnia 2005 r. samolot PLL LOT SA typu BOEING B737-400 o znakach
rozpoznawczych SP-LLC wykonywal lot rejsowy LO677 na trasie WAW-SVO.
Podczas zajmowania pasa RWY11 do startu nastapilo natychmiastowe zatrzymanie si¢
silnika #1. Przyczyna zatrzymania silnika bylo zassanie duzej ilo$ci $niegu z zaspy
zalegajacej na drodze kotowania. Po zakotowaniu na stanowisko postojowe i
sprawdzeniu silnika samolot zostat dopuszczony do lotu.

31/12/2005

Fot. 7 Zdjecie samolotu PLL LOT B-737 w chwilg po zagarnigciu $niegu przez silnik lewy co
spowodowato samoczynne wylaczenie silnika (zdjecia z incydentu, ktory miat na lotnisku Warszawa-
Okecie tego samego dnia 1 godzing 19 minut po przerwanym starcie samolotu rejsu FFP168).

W dniu 20.02.2006 r. na lotnisku we Frankfurcie poddano przegladowi ,,1A” samolot
B757-23A znak rozpoznawczy SP-FVR nr. fab. 25490 (samolot, ktory zastapit SP-FVP
w rejsie dnia 31.12.2005) uzytkowany przez FISCHER AIR Polska Sp. z 0.0. W trakcie
kontroli horoskopowej traktow przeplywowych obydwu silnikow, w sprezarce HPC
lewego silnika wykryto uszkodzenia czterech topatek 16 stopnia niedopuszczalne z
punktu wiedzenia dopuszczenia do normalnej eksploatacji.

1.19 Nowe metody badan.

Nie zastosowano.
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2 ANALIZA.

Analizg przeprowadzono pod katem ustalenia bezposredniej przyczyny uszkodzenia
topatek wirnika sprezarki HPC w obydwu silnikach oraz ustalenia okolicznosci
majacych wpltyw na zaistnienie zdarzenia.

2.1 Wyniki ekspertyz dotyczacych rodzaju uszkodzenia.

2.1.1  Wynik ekspertyzy INVESTIGATION REPORT QM-No 0618 wykonanej
przez MTU Maintenance

Ekspertyza przeprowadzona przez firm¢ MTU Maintenance, ktéra to firma
jednoczesnie wykonata remont uszkodzonych silnikow wykazala, ze przyczyna
uszkodzenia obydwu silnikow bylo ztamanie topatek wirnikowych VI stopnia oraz
uszkodzenie przez zlomy topatek kolejnych stopni sprezarek wysokiego ci$nienia
silnika lewego 1 prawego spowodowane zderzeniem z cialem obcym (FOD - Foreign
Object Damage) o charakterze migkkim (Soft Body Impact) jakim jest woda/lod, $nieg
lub btoto posniegowe. Wskazano na jednakowy charakter uszkodzen obydwu silnikow
co sugeruje ten sam czynnik majacy wplyw na zdarzenie — czyli zanieczyszczenie pasa
startowego przez cyt. ice/water or sludge. Spowodowato to wystapienie tzw. szoku
gestosciowego w wyniku ktérego nastapito obciazenie lopatek VI stopnia sprezarki
wysokiego ci$nienia (I stopnia czgSci wysokoobrotowej) prostopadle do ich
powierzchni 1 ich ztamanie.

Wedlug informacji uzyskanych od przedstawicieli firmy MTU Maintenance, tego
typu uszkodzenie (VI stopien spr¢zarki HPC — I stopien w czg$ci wysokoobrotowej) jest
pierwszym zarejestrowanym uszkodzeniem w silnikach PW 2040. Jako materiat
porownawczy posluzyly uszkodzone elementy innego silnika dla ktérych
zdiagnozowano wystapienie FOD SBI. Porownanie $ladow na powierzchni
uszkodzonych topatek oraz charakteru przetomoéw i1 odksztatcen wskazuje na ten sam
charakter uszkodzenia.

Petna wersja ekspertyzy zostata zataczona na koncu raportu.

2.1.2  Ekspertyza Techniczna wykonana na zlecenie PKBWL dot. uszkodzenia
silnikow PW 2040

W celu weryfikacji wynikow ekspertyzy wykonanej przez MTU Maintenance
zlecono wykonanie opinii uzupelniajacej przez eksperta PKBWL w zakresie badah
turboodrzutowych silnikow lotniczych.

Opis uszkodzen obu silnikow dokonany w Raporcie z badan o nr QM-No.:0618
wykonanym przez MTU Maintenance podczas weryfikacji porozbiorkowej obu
silnikéw zostat dokonany prawidlowo, prawidlowym jest takze ostateczna konkluzja, ze
pierwotng przyczyna uszkodzenia topatek VI stopnia wirnikowego bylo ich zderzenie z
cialem obcym o charakterze migkkim ,soft body”, jakim jest woda lub bloto
pos$niegowe.
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Poniewaz na topatkach z wylamanym charakterystycznej wysokosci 3/4 piora
stwierdzono ztom o charakterze doraznym $wiadczacy o wysokoenergetycznym
zderzeniu piora lopatki w jego czgéci wierzchotkowej z cialem obcym, uznano opis
tego uszkodzenia w Raporcie MTU Maintenance jako wystarczajacy.

Petna wersja tej ekspertyzy zostata zataczona na koncu raportu.

2.1.3  Wynik analizy zapisu rejestratora DFDR

W przedstawionej analizie nie stwierdzono momentu, w ktorym doszio do
uszkodzenia sprezarek wysokiego ci$nienia podczas startu w Warszawie. Zgodnie z
ustalonym przez firm¢ Boeing formatem danych wszystkie parametry rejestrowane sa z
okreslona czestotliwoscia. Czestotliwos¢ rejestracji niektorych parametréw jest jednak
w pewnych sytuacjach niewystarczajaca do przeprowadzenia analizy zjawisk
szybkozmiennych.

2.2 Analiza dzialania zalogi.

2.2.1 Dzialanie zalogi ustalone w oparciu o analiz¢ zapisu rejestratora DFDR

Zapis parametrow lotu przez rejestrator DFDR w opisywanym rejsie pozwolit
odtworzy¢ poszczegdlne fazy realizacji rejsu od momentu uruchomienia silnikéw do ich
wylaczenia.

Kapitan samolotu SP-FVP po wypchnigciu samolotu na drogg kotowania rownolegta
do pasa RWY33 przystapil, po uzyskaniu zgody kontrolera GND, do uruchomienia
silnikdw. Po wymianie korespondencji radiowej zwolnit hamulec postojowy i przystapit
do kolowania. Po przejechaniu krétkiego odcinka samolot zatrzymat si¢ na okres
~15[min] z wlaczonymi silnikami. W tym czasie na plycie peronowej APRON 6
wykonana zostata procedura odladzania z pracujacymi silnikami. O godz. 09:17:33 po
kolejnej wymianie korespondencji radiowej (prowadzonej przez pilota-praktykanta)
kapitan zwolnit hamulec postojowy i rozpoczal kotowanie w strong progu pasa
RWY15. Przed pasem nastapita kolejna wymiana korespondencji radiowej i samolot z
predkoscia GSPEED<21[kts] zajat pas RWY15. Po ustawieniu samolotu w osi pasa
kapitan zaciagnat hamulec postojowy. Przy zahamowanym samolocie wykonana zostata
zalecana w warunkach mozliwego oblodzenia procedura chwilowego zwigkszenia
obrotow silnika lewego (#1) a nastgpnie prawego silnika obroty silnika (#2) (static
run-up). Gdy silniki powracaty do obrotéw biegu jalowego (/dle), kapitan przekazal
sterowanie pilotowi-praktykantowi. Ktory przesunat obie manetki sterowania silnikami
o 1/3 zakresu startowego do przodu. Obroty silnikow zaczgly wzrastaé. Przy obrotach
silnikow ~54[%rpm] nastapilo zataczenie automatu ciagu AT i zwolnienie hamulca
postojowego a samolot rozpoczal rozbieg. Zalaczenie AT spowodowato przesunigcie
manetek do pozycji startowej 1 dalszy wzrost obrotow silnikow. Samolot rozpedzat si¢ a
przyspieszenie podtuzne osiagngto stata wartos¢. Ustality sig takze obroty silnikow. Od
predkosci CAS=65[kts] rozpoczglo si¢ zmniejszanie przyspieszenia podtuznego, a
nastgpnie rejestrowany zostal spadek obrotow obydwu silnikow w wyniku cofnigcia
manetek mocy. Gdy manetka zostata cofnigta zaczat dziata¢ system automatycznego
hamowania (autobrake) oraz zdziataly hamulce speedbrake a zatoga uruchomita
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rewersery silnikow. Po wyhamowaniu samolotu do bezpiecznej predkosci zatoga
opuscita pas RWY15 a po zakolowaniu na stanowisko postojowe silniki samolotu
zostaty wylaczone.

2.2.2  Ocena dzialania zalogi.

Analiza pracy zatogi do momentu rozpoczegcia rozbiegu przez samolot wskazuje na
jej dobre przygotowanie do wykonania operacji lotniczej w trudnej sytuacji ruchowe;j
wynikajacej z intensywnych opadéw $niegu. Od momentu wypchnigcia samolotu ze
stanowiska postojowego do wkotowania na pas do startu nie minglo wigcej niz 27
minut, a od zakonczenia procedury odladzania 6-7 minut. Po zajgciu pasa kapitan po
zaciggnigciu  hamulca  postojowego  wykonal  zaciazenie  silnikow  do
NIACTUAL #1=48.62% przez 4 sekundy (obroty lewego silnika) i
NI1ACTUAL #2=24.88% przez 4 sekundy (obroty prawego silnika). Procedura ta jest
wymagana w warunkach prognozowanego oblodzenia (takie warunki tego dnia
panowaly). Stanowi ona, ze przy braku mozliwosci wizualnej kontroli stanu silnikow,
nie rzadziej niz co 15 minut liczac od uruchomienia silnika oraz przed startem, powinno
by¢ wykonane zwigkszenie obrotow obydwu silnikéw do minimum N1=50% z czasem
stabilizacji ok. 1 sekundy (static run-up). Nie wykonanie tej procedury moze skutkowaé
uszkodzeniem silnika lub wywota¢ pompaz. Zadaniem tej procedury jest pozbycie si¢
warstwy lodu, ktéra moglaby si¢ osadzi¢ na kotpaku wentylatora.

W warunkach ruchowych panujacych na lotnisku EPWA kapitan nie mogt wykonaé
static run-up w czasie kotowania gdyz kotowaly za nim kolejne samoloty do startu.
Dopiero po zajeciu pasa kapitan postanowit wykonaé zaciazenie silnikow co byto
logiczne, gdyz byla to jedyna ptaszczyzna, ktéra powinna by¢ najlepiej przygotowana a
za samolotem nie staty inne samoloty.

W czasie procedury static run-up zaden z silnikow nie uzyskat obrotow 50% (prawy
silnik N1=48.62%, lewy silnik N1=24.88%) a czas stabilizacji wyniost ok. 4 sekundy.
Byto to spowodowane prawdopodobnie pos$piesznym wykonaniem tej procedury (silna
presja ruchowa) lub blednej obserwacji wskazan przyrzadéw. Jednak w ocenie Komisji
nie mialo to wplywu na =zaistnienie zdarzenia, gdyz w przeciwnym wypadku
ewentualnie niestracony z kolpaka wentylatora 16d powinien uszkodzi¢ najpierw prawy
a nie lewy silnik a oblodzenie kotpakéw wentylatorow powinno by¢ zarejestrowane
jako znaczne zwigkszenie poziomu wibracji silnikdw. W rzeczywisto$ci nic takiego nie
miato miejsca.

Po wykonaniu procedury static run-up kapitan przekazal sterowanie samolotem
pilotowi-praktykantowi. Po przejgciu sterowania pilot-praktykant zwigkszyt obroty
silnika do okoto 54% (EPRACT L=1.084, EPRACT_R=1.082) i zalaczyt automat AT.
W tym samym momencie kapitan zwolnil hamulec postojowy i samolot rozpoczat
rozbieg. Wykonanie rozbiegu wedlug procedury standing takeoff byto $wiadomym
wyborem kapitana, ktory chciat si¢ w ten sposob zabezpieczy¢ przed wciagnigciem
przez silnik fragmentéw lodu lub $niegu, ktére mogly jeszcze zalega¢ na pylonie lub
korpusie silnika, a takze zminimalizowa¢ mozliwo$¢ S$ciagnigcia samolotu z
oblodzonego pasa w przypadku nie wejscia ktoregokolwiek z silnikow na obroty — w
przypadku zaistnienia takiej sytuacji, przy starcie z rozbiegu (rolling takeoff)
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utrzymanie samolotu na pasie poprzez hamowanie réznicowe hamulcami két podwozia
gléwnego jest znacznie utrudnione. Po 9 sekundach rozbiegu nastepuje spadek
przyspieszenia, a 1 sekund¢ pdzniej spadek obrotow silnika lewego. Kapitan przerywa
start 1 sekundg pozniej przy predkosci CAS=70 kts.

Najbardziej niekorzystne warunki pod wzgledem mozliwosci zassania ciata obcego
do silnika wystepuja przy silnikach pracujacych na wysokich obrotach przy stojacym
lub wolno toczacym si¢ samolocie. Z powodu pdznego zwolnienia hamulca
postojowego obroty silnika lewego 1 prawego wynosily 54% przed ruszeniem samolotu
1 wzrosly do 77.25% dla silnika lewego przy predkosci 12 kts (GroundSpeed CAPT) w
2 sekundzie ruchu 1 84% dla silnika prawego w 3 sekundzie ruchu przy predkosci
18 kts. W tym czasie prawdopodobnie doszto do zassania przez silniki samolotu
zanieczyszczen z pasa 1 uszkodzenie silnikow.

Dokument wydany przez firm¢ Boeing ,,757 Flight Crew Training Manual” wydanie
31 pazdziernik 2003 w rozdziale 3.4 Initiating Takeoff Roll wskazuje, ze w celu
zmniejszenia ryzyka zderzenia z ciatem obcym (FOD) zalecana technika startu jest start
z rozbiegiem (rolling takeoff). Nie znaczy to jednak ze start z hamulcow (czyli standing
takeoff) jest zabroniony, a jedynie nie jest zalecany. Decyzja o wyborze techniki startu
nalezy do kapitana w zaleznos$ci od oceny warunkéw do startu.

3 WNIOSKI.
3.1 Ustalenia Komisji
1) Zaloga miata uprawnienia do wykonania planowanego lotu;
2) Wypoczynek zatogi nie miat wptywu na zaistnienie zdarzenia;
3) Samolot byl sprawny przed rozpoczgciem procedury wypychania;
4) Stan techniczny samolotu nie miat wplywu na zaistnienie zdarzenia;

5) Uszkodzenie topatek obydwu silnikow nastapito jednoczesnie
najprawdopodobniej w poczatkowej fazie rozbiegu;

6) Jedynym symptomem uszkodzenia byt spadek ciagu (szarpnigcie) prawego silnika
oraz halas dochodzacy z tego silnika;

7) Zaden z przyrzadow kontroli pracy silnikow nie wykazat nieprawidtowosci pracy
silnika ani pozaru;

8) Kapitan samolotu prawidtowo wykonat procedurg przerwania startu;

9) Po uruchomieniu na stanowisku postojowym po zdarzeniu obydwa silniki
pracowaty bez uwag;

10) Na lotnisku panowaty trudne warunki pogodowe — od ponad doby wystepowaty
intensywne opady $niegu;

11) Shuzby odpowiedzialne za od$niezanie miaty problemy z utrzymaniem drog
kolowania i paséw co powodowato opodznienia i okresowe zamykanie pasow
startowych.
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3.2 Przyczyny i okolicznosci incydentu.

Przyczyna powaznego incydentu bylo ztamanie topatek wirnikowych VI stopnia oraz
uszkodzenie przez ztomy lopatek kolejnych stopni sprezarek wysokiego ci$nienia
silnika lewego 1 prawego spowodowane zderzeniem z ciatem obcym (FOD - Foreign
Object Damage) o charakterze migkkim (Soft Body Impact) jakim jest woda, $nieg lub
btoto posniegowe zassanym do obydwu silnikéw w czasie rozbiegu samolotu do startu.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

1) trudne warunki atmosferyczne powodujace trudnosci w zimowym utrzymaniu
pasa startowego i drog kotowania,

2) wykorzystanie do rozbiegu procedury startu z hamulcow (standing takeoff),
3) mate do$wiadczenie operatora oraz zatogi w eksploatacji zimowej samolotow

B757.

4 ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych proponuje nastgpujace
zalecenia profilaktyczne:

1) Dla przedsigbiorstwva FISCHER AIR Polska Sp. z 0.0.:

a. Okolicznosci zdarzenia wykorzysta¢ w okresowych szkoleniach
personelu latajacego oraz technicznego,

b. Wprowadzi¢ zmiany do odpowiednich instrukcji operacyjnych (SOP)
zalecajace stosowanie procedury startu z rozbiegiem (rolling takeoff);

2) Dla Zarzadzajacego Portem Lotniczym Warszawa-Okgcie:

a. Poprawi¢ jako$¢ zimowego utrzymania ptyt peronowych, drég kotowania
1 pasOw startowych.

Kierujacy Zespotem Badawczym PKBWL

Maclej Lasek
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