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Powazny incydent
Z.darzenie nr: 619/10

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

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez
koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. 7
2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych
za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i
interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane
jedynie w celach informacyjnych.
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Okres$lenia i skroty

AFE
AMSL
APP

ATC

CAS

CPT
CVR
CTR
DH
DFDR
FCOM
Feet-(ft)
FL

F/O
ILS

IR CAT III

LC
LSZH
LMT
MDA

METAR
NM
OPC
PIC
PDT

PF

PM
RWY
TWR

QNH

UTC
EPWA

(Above Field Elevation), powyzej poziomu lotniska;

(Above Mean Sea Level) ponad $rednim poziomem morza;

(Approach Control Service) Osrodek kontroli zblizania lub stuzba kontroli
zblizania;

(Air Traffic Control) Kontrola ruchu lotniczego lub organ stuzby kontroli ruchu
lotnicze go;

(Calibrated Air Speer), predkos$¢ z uwzglednieniem poprawki na blad przyrzadu
oraz miejsca zamontowania jego dajnikow;

(Captain), kapitan;

(Cockpit Voice Recorder), rejestrator gtosu w kokpicie;

(Control Zone) Strefa kontrolowana lotniska;

(Descent Height); wysokos$¢ decyzji;

(Digital Flight Data Recorder), cyfrowy rejestrator parametrow lotu;

(Flight Crew Operation Manual); instrukcja uzytkowania w locie;

(Altitude measurement unit 0.3048 m) — Jednostka pomiaru wysokosci;

(Flight Level ) poziom lotu;

(First Officer), pierwszy oficer (drugi pilot);

(Instrument Landing System), system ladowania wg przyrzadéw;

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

(Line Check), sprawdzenie w linii;

(Ziirich Airport), lotnisko w Ziirich-u;

(Local Mean Time) $redni czas lokalny;

(Minimum Descent Altitude), minimalna wysoko$¢ znizania wg ci$nienia
QNH;

Depesza z wynikami obserwacji meteorologicznej dla lotnictwa;

(Nautical Miles) mila morskia — jednostka pomiaru odlegto$ci — 1852 m;
(Operator Proficency Check), kontrola techniki pilotowania;

(Pilot In Command), dowddca statku powietrznego;

Poktadowy Dziennik Techniczny;

(Pilot Flying), pilot lecacy;

(Pilot Monitoring), pilot monitorujacy;

(Runway) Droga startowa;

(Aerodrome Control Tower) wieza kontroli lotniska;

Cisnienie atmosferyczne zredukowane do §redniego poziomu morza —
ustawiony na QNH wysoko$ciomierz bgdzie pokazywat wysoko$¢ bezwzgledna
(nad poziomem morza);

(Co-ordinated Universal Time) uniwersalny czas skoordynowany;

(Warsaw Airport), lotnisko Warszawa-Okecie.

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

Informacje ogolne

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znaki rozpoznawcze statku powietrznego:
Dowddca statku powietrznego
Organizator lotow:

Uzytkownik statku powietrzne go:
Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zalogi:

Powazny incydent

F-100

D-AGPH

Pilot samolotowy liniowy

Swiss International Air Lines

Contact Air Flugdienst GmbH +Co

AeroCentury Corporation

EPWA

1 lipca 2010 r., 08:27 (UTC)

Nieznaczne uszkodzenia

Bez obrazen

STRESZCZENIE

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

W dniu 1 lipca 2010 roku zatoga samolotu F-100, lot nr SWR343T, w trakcie
realizowania odlotu ,,Soxer 1G” z EPWA okoto poziomu FL70, uslyszala odgtos
uderzenia pochodzacy z przedniej dolnej czgsci kadtuba samolotu. Zaloga przerwata
dalsze wznoszenie, zmniejszyla predkos¢ lotu do okoto 200kt, a nastgpnie zdecydowata

o przerwaniu dalszego rejsu i powrocie na lotnisko startu. Ladowanie odbylo si¢

o godzinie 08:44.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. pil. Waldemar Targalski - kierujacy zespotem, cztonek PKBWL
dr inz. Stanistaw Zurkowski - czlonek PKBWL

mgr inz. Jerzy Kedzierski — cztonek PKBWL

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

W trakcie badania PKBWL ustalila, ze prawdopodobna przyczyna powaznego
incydentu lotniczego moglo byé¢:

Ostabienie wytrzymatosci struktury przekladkowej ostony radaru wskutek
stopniowej (wraz z uplywem czasu) degradacji materialu w strukturach
epoksydowych kompozytow widkien szklanych oraz ich potaczen.

Prawdopodobna okolicznoscia sprzyjajaca zaistnienia incydentu mogto by¢:

e wczesniejsze kilkukrotne uderzenia ptakow w oslong radaru tego samolotu
w trakcie lotéw, co moglo powodowaé progresywne ostabienia jej struktury.
Przeglady ostony radaru oraz drobne naprawy wykonane przez uzytkownika
samolotu nie doprowadzily jednak do wykrycia ostabienia konstrukcji oraz nie
spowodowaly utrzymania struktury kompozytu oraz jego zabezpieczenia przed
wplywem czynnikéw srodowiskowych, pomimo wykonania ich zgodnie
z zaleceniami producenta zawartymi w instrukcji obstugi technicznej

(AMM-Aircraft Maintanance Manual).

Po zakonczeniu badania PKBWL zaproponowata pi¢¢ zalecen profilaktycznych.

RAPORT KONCOWY 5257



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

1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

W dniu 1 lipca 2010 roku zaloga wykonywata lot komercyjny z EPWA
(Warszawa-Okecie) do LSZH (Ziirich). Lot wykonywano wg przepiséw IFR dla Swiss
International Air Lines — znak wywotawczy SWR343T. Na poktadzie samolotu
znajdowalo si¢ 84 pasazeréw oraz czterech cztonkéw zatogi. Zatoga realizowata odlot
»Soxer 1G” z drogi startowej 29 i zgodnie z otrzymanym zezwoleniem wykonywata
nabdr do poziomu lotu FL 240. W trakcie wznoszenia zatoga ustyszata odglos uderzenia
pochodzacy z przedniej, dolnej czgséci kadtuba samolotu z jednoczesnymi zaburzeniami
wskazan predkosciomierza (wahania predkosci +/-20 kt) po stronie kapitana (Cpt.).
Zaloga przerwala dalsze wznoszenie zglaszajac jednocze$nie zamiar powrotu na
lotnisko ladowania ze wzgledu na prawdopodobne zderzenie z ptakiem. Samolot zostat
doprowadzony przez kontrolera zblizania do ladowania na drodze startowej 33.
W trakcie realizacji podejscia koncowego zostat wygenerowany sygnat ostrzegajacy
o wystapieniu uskoku wiatru. Zaloga wykonala odejscie na drugie zajscie, a nast¢pnie
ladowanie. Ladowanie odbylo si¢ w asyScie stuzb dyzurnych Portu Lotniczego

Warszawa-Okecie.

1.2. Obrazenia osob.

Nie stwierdzono.
1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Uszkodzeniu ulegta ostona radaru pogodowego w czg$ci centralnej
z przemieszczeniem w d6t w lewa strong.

Doktadna inspekcja uszkodzen statku powietrznego przeprowadzona przez
personel firmy Contact Air (na podstawie przestanego do PKBWL Raportu uszkodzen)
wyszczegdlnia nastgpujace uszkodzenia:

e (...) brak innych uszkodzen strukturalnych oprocz uszkodzen ostony radaru,
ktora ulegta deformacji i perforacji;
* wewnetrzna warstwa materiatu (ostony radaru) ulegta rozwarstwieniu

(delaminacji) na powierzchni od 66-70%;

® brak oznak zderzenia z ptakiem lub innego rodzaju sladow zderzenia;

® wymienionych problemow z IAS na L/H EFIS nie mozna byto odtworzy¢ na
ziemi i byty one zwiqzane 7 turbulencjq spowodowanq przez uszkodzonq ostone
radaru;

® na powierzchni anteny radaru stwierdzono niewielkie slady otarcia oraz

przetarcia trzech przewodow (...).

RAPORT KONCOWY 6257



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

REPORT
The first Informestion's about the incident were as follows;

» L ! vact at nosa radom area in approx G000-70004,

B T
= Aftar impact L/ EFIS Sirgpeed indizations, wrang comparad o tha niher 20 svstams
¢ Landing in WAW parformed with usa of navigation aids.
5 the A/C was landed we received photos taken from the damaged F
v 22 organized two iechnician's {B1 , B2 . ¢ inspoction
.'\\I !

o LOG organized the Transport of a new Radom from STR to WAW

2ction and rapair of tha PH was covaréd in tha Techlog Eniry's 48408, 494028
@ 2 ingpections showed no other structural damages, except of the Hadom. Tha
shawed heavy sions of deformation and perferation
- [P
[

s Tho innar layer of the maiarial is dolaminated ¢ area from 66G-70% of the
e [here are no signs of bird strike or other kod of act i 5
o Tha mentioned IAS problams on the LM EFIS

" - - -~ T ~ --\.F-

 TenmE Wil e T

= Cinally the Radom was replacod by 2 now servicoable part before the nes

ER TN

first flight the crew also reported no more problems with Radar or Alrspesd

Kopia Raportu uszkodzen sporzadzona przez uzytkownika i przestana do PKBWL
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

Opisane uszkodzenia ilustruja ponizsze zdjgcia wykonane przez cztonkéw Komisji

po przybyciu na ptyte¢ lotniska Warszawa-Okgcie.

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

W celu doktadnej oceny stanu technicznego statku powietrznego oraz przy wrdcenia
jego zdatnosci do lotu Contact Air oddelegowal do Warszawy swoich specjalistow,

ktérych dziatanie potwierdzone jest ponizsza dokumentacja oraz Raportem uszkodzen

zamieszczonym na str. 6.

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

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

CA-Form3d Rev ¥11.12.07

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

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

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

CA-Form-U34 Rev V111207

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

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

— R e PO sl (11111 1111
@ Contact Air D-AGPH | WAW |02.Jul.2010 | 49410 i
Aircraft Type ATA Journey L. No./Leg No. DCDT WO-Type MEL Reference A B C D CAT-Status
F100 34-41-00-F / v pO MK s T Sliaf@a|
HIL Technical Incidents P-Code Defect Class Warranty Cannib. Project No.
FB. Request L1 AT DV RR SD TB H o1 M
Brief. Card [ Yes O 00 0O O O PRrRZ 0O X O 0O O
RVSM INoP [] ACARS INoP I [ apu nor O
DETAILED DEFECT DESCRIPTION AND INDICATIONS
DURING BIRDSTRIKE INSPECTION ON RADOM FOUND SMAL CHAVING MARK ON BACK
SIDE OF ANTENNA BLADE AND ON 3 WIRES TILT MOTOR
WO Reference Reason for Transfer G-Ground Time / S-Lack of Spares / T-Tools / M-Manpower /D-Doc Failure
?::::" Transferred P-Code Sign
ol Reason Due Date TAH TAC
w 49406
W 49408
DETAILED DESCRIPTION OF ACTION AND REFERENCE TO DOCUMENT SOURCE ;.'31“'
PERFORMED TEMP REPAIR OF WIRE ISOLATION IAW WDM 20, REV 06/10
PERFORMED FUNCTIONAL TEST IAW
34-41-03-400-814A, WX - RADAR STILL SERVICEABLE
Parts Request
Descripti Part Number IPC-Reference Mod.-Sts. Qty.
1
2
3
4
5
Parts Installation / Removal
Descriptit Part Number Serial Number Label Numbers _ Pos.
o
[OFF |
o
oFF
§ Est.Gnd. . Used MHrs. P-Code Qil Refill (in Qts.)
E e 00:00 i -
£ [ Qqualit. Est. MHrs. ENG | | [apu T
° DG | | [Hyo1 ] |HYD 2
s Double Inspection
o P-Code [sign [stamp
Work Order Closed / Release to Service
Station Date Time UTC TAH TAC P-Code Sign Stamp Organisation
WAW [02.Jul.2010[1:30 39313 37510|PRZ
‘CERTIFIES THAT THE WORK SPECIFIED WAS CARRIED OUT IN ACCORDANCE WITH PART 145 AND IN RESPECT TO THAT WORK THE AIRCRAFT IS CONSIDERED READY FOR RELEASE TO SERVICH

CA-FormU¥4 Rex 3111207

COPY printed by HAM on Tue. 6.July 2010 at 13:45 out of database prod hosted on 57.56.178.141 produced by AMOS  www.swiss-as.com
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot F-100, DAGPH, 1 lipca 2010r.

" FLUGUNTUCHTIGKEITSMELDUNG

Tailnumber D- AGPH
A/C STATUS

x AOG

0 Handicapped

0O Downgrade CAT 10 CAT 20O
Reason: Impact on Radom at 6000 - 7000ft.
FL — Number: 1334 Location: _ WAW  UTC: _ 0808
Date: 010710 Name: Erler Dept. MoC

Estimated [ Next Scheduled Flight
0O Next Info from Technik

Action/ Additional Info

Tech Log/WO: 49406

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

Parts: Send new Radom to WAW by Kurier

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

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

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

I Ready to Service
O Upgraded to CAT 20 CAT 30

12:00 MocC

Name —  Dept:

MOC Form 20 REV.6/ 18.10.08

Po wykonaniu wyszczegdlnionych w przedstawionych powyzej dokumentach prac
przywrdcono statkowi powietrznemu zdolno$¢ do wykonywania lotow.

Powstale uszkodzenia sa charakterystyczne dla zjawiska implozji.

RAPORT KONCOWY 15257



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

1.4. Inne uszkodzenia.

Uszkodzona izolacja przewodéw silnika radaru pogodowego. W dniu 5 lipca
2010 roku, zgodnie z ponizsza karta zadaniowa zostal wymieniony naped anteny radaru

pogodowe go.

— vern | s |os.smn.zose | e | URRRARIN
W Contact Air D-AGEH STR |05.Jul.2010 s0172 o
Aircraft Type ATA Journey L. No./Leg No. DCoOT WO-Type MEL Reference A B € D CAT-Status
F100 34-41-03-F / / PO MK sO en & EE
HIL Technical Incidents P-Code Defect Class Warranty Cannib. Project No.
F.B.Request [ AT DV RR SD TB H | M
Brief. Card [ Yes [ O O O O O] pAR 00X O O
RVSM INoP [] ACARS INoP X ] APU INoP []
DETAILED DEFECT DESCRIPTION AND INDICATIONS
REFER WO 49419 TEMP REPAIR ON RADAR MOTOR
REPLACE DRIVE WEATHER RADAR ANTENNA
WO Reference Reason for Transfer G-Ground Time / S-Lack of Spares / T-Tools / M-Manpower /D-Doc Failure
:v-i’::: 3 Transferred P-Code Sign
Oithar Reason Due Date TAH TAC
TL 049410
DETAILED DESCRIPTION OF ACTION AND REFERENCE TO DOCUMENT SOURCE g‘fgnm
DRIVE WEATHER RADAR REPLACED
IAW TSK 344103 000/400 814A AMM 01.06.10
TEST OK
Parts Request
Descripti Part Number IPC-Reference Mod.-Sts. Qty.
1
2
3
4
5
Parts Installation / Removal
Description Part Number Serial Number Label Numbers  Pos.
o IDRIVE WEATHER RADAR AN622-5135-001 1138 60739
oFf DRIVE WEATHER RADAR AN622-5135-201 1072 60739
oN
oFF
,5 Est.Gnd. . Used MHrs. P-Code Oil Refill (in Qts.)
| e 00:00 - o
8 [ quait. Est. MHrs. ENG | | [aPu_ ]
= DG | | [HyD1 | [HYD2 |
£ Double Inspection
o P-Code [Sign lS(amp
Work Order Closed / Release to Service
Station Date Time UTC TAH -Code Sign Stamp O
STR 06.Jul.2010i)1:00 39340 37534|PAR DE145.0102
CERTIFIES THAT THE WORK SPECIFIED WAS CARRIED OUT IN ACCORDANCE WITH PART 145 AND IN RESPECT TO THAT WORK THE AIRCRAFT IS CONSIDERED READY FOR RELEASE TO SERVIC!

CA-Form34 Rev 111207

COPY printed by HAM on Tue. 6.July 2010 at 13:46 out of database prod hosted on 57.56.178.141 produced by AMOS  www.swiss-as.com
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1.5. Informacje o zatodze.

Kapitan (CPT)

Pilot samolotowy liniowy, mgzczyzna lat 45, posiadat licencje pilota samolotowego
liniowego ATPL(A), wydana przez Luftfahrt-Bundesamt w dniu 25 marca 1998 roku
z datag waznosci do 11 wrzes$nia 2014 roku. Uprawnienia zawarte w licencji:

F70/100:

e PIC - wazne do 31 grudnia 2010 roku;

e [R CAT I - wazne do 31 grudnia 2010 roku.
ATR42/72

e PIC - wazne do 9 kwietnia 2010 roku;

e [R CATII - wazne do 9 kwietnia 2010 roku.

Posiadal uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu
statku powietrznego w jezyku angielskim oraz niemieckim. Posiadat badania lotniczo
lekarskie klasy 1 wazne do 9 wrzesnia 2010 roku oraz badania klasy 2 wazne do
9 wrzesnia 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 posiadal uprawnienia do wykonywania podejs¢ wg CAT IITA.

Nalot 0og6lny: 5918 godzin;

Nalot dowddczy 1300 godzin;

Nalot dowddczy 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 poprzedzajacy dzien zdarzenia wykonal w tym samym dniu — przylot do
Warszawy.

Pierwszy oficer (F/O)

Pilot samolotowy zawodowy, megzczyzna lat 33, posiadal licencje pilota
samolotowego liniowego ATPL(A), wydang przez Luftfahrt-Bundesamt w dniu 26
listopada 2002 roku z data waznosci do 22 lipca 2014 roku. Uprawnienia zawarte
w licenciji:

F70/100:
e COP - wazne do 31 grudnia 2010 roku;
e [R CATIII - wazne do 31 grudnia 2010 roku.
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Posiadal uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu
statku powietrznego w jezyku angielskim oraz niemieckim. Posiadat badania klasy 1
wazne do 1 sierpnia 2010 roku oraz badania klasy 2 wazne 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 posiadal uprawnienia do wykonywania podejs¢ wg CAT IIIA.

Nalot 0og6lny: 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 poprzedzajacy dzien zdarzenia wykonat w tym samym dniu — przylot do

Warszawy.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Oznaczenie fabryczne: Fokker 100.

Rok Producent Nr fabryczny Znaki Nr rfajestru Data rejestru
budowy rozpoznawcze | panstwa

1990 Fokker 11308 D-AGPH 28853 07.07.2008 r.
Swiadectwo zdatnosci do lotu wazne do 09 grudnia 2010 r.
Certyfikat hatasowy wydany 28 maja 2003 .
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 39313 godzin 13 minut.
Liczba ladowan 37510.

Ograniczenia operacyjne samolotu sa nast¢pujace:
e Maksymalna masa do startu (MTOW-Maximum Take-Off Weight)-44450 Kg;
® Maksymalna masa do ladowania (MLW-Maximum Landing Weight)-39915 Kg;
e Maksymalna masa bez paliwa (MZFW-Maximum Zero Fuel Weight) 36740 Kg;
e Maksymalny putap operacyjny (Maximum Operating Altitude)-35000ft.
Samolot przed zaistnieniem incydentu byt sprawny technicznie.
Firma Contact Air przejgta samolot w 2008 roku wraz z juz zamontowang ostona radaru
ale nie otrzymalta zadnej dokumentacji odnoszacej si¢ do ograniczen zwigzanych
z czasem jej eksploataciji.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Dane na podstawie:
(http://www.wunderground.com/history/airport/EPW A/2010/7/1/DailyHistory.html ?req
city=NA&req_state=NA&reqg_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 ladowania byty bardzo dobre.
Brak byto raportéw zalég odnosnie wystgpowania na podejSciu do drogi startowej 33
uskoku wiatru. Zgodnie z powyzszymi danymi nie wystgpowaly zjawiska
atmosferyczne (deszcz, grad), ktére moglyby powodowa¢ nadmierne obciazenia dla
ostony radaru.
Zatoga posiadata petna wiedz¢ odnos$nie aktualnych warunkéw atmosferycznych.
Ladowanie nastapito o godzinie 08:44. Ladowanie wykonano w dzien, w bardzo

dobrych warunkach atmosferycznych.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Pomoce nawigacyjne byly sprawne oraz dostgpne w czasie zaistnienia
incydentu. Sa wyszczegdlnione na kopii karty podej$cia przedstawionej na nastgpnej
stronie.

1.8.1 Pomoce do 1adowania.

Ladowanie odbyto si¢ na drodze startowej 33, ktora wyposazona jest w system

ladowania ILS kategorii I 1 I (CAT I11II). Kopia karty podejscia na nastgpnej stronie.
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1.9. Lacznos¢.

W trakcie calego lotu zatoga posiadata dwustronna tacznos¢ radiowa z kontrolerami
lotéw, a samolot byt widoczny na ekranach radaréw. Podejscie do ladowania bylo
wykonane pod kontrola radarowa zblizania lotniska Warszawa-Okgcie.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie miato miejsce w trakcie realizacji odlotu ,,Soxer 1G” w naborze
wysokosci do FL 240 w TMA lotniska Warszawa — Okecie.

Ponizej rzeczywista trasa lotu samolotu

radarowego zarejestrowanego przez $rodki PAZP.

— na podstawie zobrazowania
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Pierwszy obraz przedstawia caly lot natomiast obraz drugi odzwierciedla trasg

lotu samolotu po wykonaniu procedury ,,go around” w wyniku wystapienia ostrzezenia
o uskoku wiatru.

Analysis: Trajektotria lotu SWR343T w Time: 01.07.2010 08:39:42
CTR/TMA EPWA

e
ons]

2
94 G240 Mo
G250
08:18:28 094 = 004 5 P €257
PRI P8:20:28 0831008 $2%nas $2ans
2280848335 |
e .,

$23:0849
8

©@xry

©LIn

[Name: SWR343T Eval Date: 01.10.2010
[sze] Analysis: Trajektotria lotu SWR343T w Time: 01.07.2010 08:45:33
i CTR/TMA EPWA

" e1a7

010
A, 60788:33:06 G208
Qi 138 029
30.71 NM N B02- 003 08:37:07
36 3

Name: SWR343T Eval Date: 01.10.2010
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1.11. Rejestratory pokladowe.
Na samolocie zabudowany byt rejestrator: L3 solid state FDR o numerach P/N 2100-
4043-00 oraz S/N 01938. Dane zostaty 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 ladowaniem: 030/5 FEW 026 22/15 1017 NOSIG

Trasa lotu (w widoku mapy)):

Start z drogi startowej 29 lotniska Warszawa — Okecie (EPWA). Ladowanie droga

startowa 33.

Warsaw

Sochaczew
MAZOWIECKIE

Grodzisk

Mazowiecki Otwock |

aycin-Jeziorna

r_‘Gﬁra Kalwaria

Skierniewice

NEJTED. © Crown Copyright 2005 8 rights reserved: Licenss number 100035500

Copyright @ and (P) 19882006 Mcrosaft Corporstion dndor it sypplisrs: Al rights ressrved. Portions @ 1950-2005 InstalSFisld Softwars Corparation. A ights raserved. Cartain mapping and dirsction data 2005 NAVTEQ. Al nights ressrved. NAVTEQ and NAYTED ON BOARD are trademarks of
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Whioski.

Na podstawie analizy zapisOw parametrow lotu statku powietrznego, Komisja
stwierdza, ze uszkodzenia ostony radaru powstaly w eksploatacyjnym zakresie
parametrow lotu.

W trakcie catego lotu nie stwierdzono przekroczenia zadnego parametru

eksploatacyjnego statku powietrzne go.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.
Ogledziny ostony radaru wykazaly, ze do jej uszkodzenia nie doszio w wyniku
zderzenia z cialem obcym. W wyniku uszkodzenia zadne wigksze fragmenty ostony

radaru nie odpadly od jej struktury.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Nie dotyczy.

1.14. Pozar.
Nie dotyczy.
1.15. Czynniki przezycia.
Nie dotyczy.
1.16. Badania i ekspertyzy.
Zgromadzono material w postaci:
e os$wiadczen pilotéw;
¢ zdjec¢ uszkodzonego samolotu;
¢ Komisja otrzymata raport kontrolera TWR lotniska EPWA;
e zabezpieczono materialy dotyczace zobrazowania radarowego lotu SWR343T;
e zabezpieczono dane DFDR (Digital Flight Data Recorder);
e Na prosbe Contact Air firma Fokker Services B.V. wykonata szczegdétowy
wizualny przeglad uszkodzonej oslony radaru, a jego rezultaty zawarla
w raporcie nr TE-1637 (ponizej kopia oryginatu).

Firma Fokker Services B.V. wyrazita zgode na wykorzystanie opracowanego
przez niq Raportu w procesie badaniu incydentu oraz na jego zatqczenie w Raporcie
konicowym PKBWL.
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Firma/depart. : FS/TOSN Raport nr : TE-1637
Zamowienie nr :AI0C39 Wydanie o1
Pierwotna data publ. : 8-12-2010 Data publikacji :8-12-2010
Klauzula : ZASTRZEZONY Status : Opublikowany
ATA :53-61
ECR :

Raport techniczny

Raport 7 badania

Wyniki badania wklesnietej ostony 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 zastrzezone. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego czesci, lub wykorzystanie
informacji w nim zawartych do celow innych niz przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyraznej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.

Zatwierdzona procedura EASA dotyczqca podpisu elektronicznego
Wzér nr 0863 12-06
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TE-1637

1 Informacje ogolne

1.1. Wykaz obowiqzujqcych stron

Wszystkie | Patrz I strona 1

1.2. Wykaz zmian

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

Wszelkie prawa zastrzezone. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego czesci, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celow innych niz przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyraznej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.

Strona 179

Wzor 0863jd 10-10
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S}

Spis tresci

1 Informacje ogolne

1.1 Wykaz obowiqzujqcych stron

1.2 Wykaz poprawek.

Spis tresci

WRIKE DAAARIQ. ...ttt ettt ettt ettt e bt st e it e st e s et e sabe e bbeesbeebaesabeenseesaseessaesnseens

Dane z bazy
Whioski

N O v AW

Zatqcznik A (Zdjecia wklesnietej ostony radaru)

3 Obowiqzujqce dokumenty/irodia

Dokument Opis

D97009 Fokker Services - Drawing - Assy Radome (R.F.) - Issue C
ERS8-41 The NORDAM Group - Engineering Report - rev IP - Dec 21/05
MNPR-02 CHP 12 M&N Aerospace - Process Specification - May 15/92

Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEZONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrzezone. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego czesci, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celow innych niz przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyraznej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.

Strona 2 z 9

Wzor 0863jd 10-10

RAPORT KONCOWY 29257



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

4 Opis

Fokker Services na wniosek Contact Air dokonata kontroli wzrokowej ostony radaru w celu okreslenia
pierwotnej przyczyny jej wklesniecia. Wklesnieta ostona byta zainstalowana na samolocie S/N 11308
(D-AGPH) i implodowata podczas wznoszenia w locie 7 WAW (Warszawa) do ZRH (Zurich) w dniu
1 lipca 2010.

5 Wyniki badania

Fokker Services dokonata kontroli wzrokowej wklesnietej ostony radaru i doszta do nastepujqcych

wnioskow:

1. Ostona radaru zostata zidentyfikowana przez dwa rozne numery katalogowe. Jeden numer znajduje sie

na tabliczce znamionowej Fokker BV przynitowanej na ramie obudowy i ma tres¢ D97009-401 oraz

numer seryjny 172. Drugi numer jest naniesiony tuszem i ma tres¢ D97009-401P oraz numer seryjny
1038AL, jest on nadany podczas naprawy przez NORDAM Texas w dniu 16 pazdziernika 2000 roku.

Patrz zdjecia 3 i 4. Ten numer jest nieznany dla Fokker Services. Krotkie dochodzenie dotyczqce danych

remontowych ostony radaru wykazato, ze ostona zostata wydana przez zaktad po naprawie z numerem

D97009-401P (patrz rozdziat 6).

Nie znaleziono zadnych sladow uszkodzen na skutek uderzen (np. takich jak po zderzeniu z ptakami).

3. Okazuje sie, ze struktura materiatu ,,plastra miodu” byta nadal w stanie nienaruszonym w miejscach,
potaczen z warstwami wickna szklanego, ktore znaleziono oddzielone od , plastra miodu” i wykazujgce
tylko sladowe ilosci tqczqcej zywicy. Zazwyczaj slady Zywicy wiqzqcej swiadczq o dobrej przyczepnosci.
Fokker Services spodziewata sie zobaczy¢ wiecej sladow lub pozostatosci struktury plastra miodu w
zywicy zwiqzanej z warstwami oderwanego wtokna szklanego. Patrz zdjecia 51 6.

3.1. Na zewnaqtrz ostony, gdzie lakier odprysnqt na skutek udaru spowodowanego wklesnieciem,
zewnetrzne warstwy wiokna szklanego wydawaty sie bardzo suche. Suche warstwy wtdkna
szklanego zwykle pojawiajq sie, gdy zostanie uzyte zbyt mato zywicy lub jesli jest stosowane zbyt
mate podcisnienie podczas utwardzania.

3.2. Ten sam widok zaobserwowano w niektorych rozwarstwionych obszarach w zewnetrznych
warstwach wtdkna szklanego, jeszcze jeden wskaznik raczej suchych warstw witdkna szklanego.
Patrz zdjecia 7 i 8.

3.3. Pasy odgromnika (rozpraszacza tadunku) (wypukte) sq za pomocq uziemienia/mocowania
przytwierdzone do ramy ostony. Patrz zdjecia 91 10.

o

6 Dane 7 bazy

Dwa podobne przypadki (w 2005 r.) wklesnietej koputy zostaty zgtoszone i zbadane przez Fokker
Services.

W obu przypadkach chodzito o ostony naprawiane w tym samym okresie w 2000 r. przez NORDAM Texas
zgodnie 7 NORDAM Process Specification MNPR-02 Rozdziat 12 - Fokker 100 Nose radome Repair -
Kategoria D.

W ramach tej naprawy kompozytowa powtoka jest regenerowana na bazie litej podstawy zgodnie z STC /
PMA na podstawie rysunku 100F104-1 7 M&N zgodnie ze specyfikacjaq MNPRI-110. Nowe pasy
odgromnika (rozpraszacza tadunku) sq instalowane zgodnie z rysunkiem 100F102 M &N.

Obie ostony zostaty wystane do NORDAM Group Inc.

Whiosek z ich badania jest nastepujqcy (patrz Raport techniczny ER841_IR):

o W przypadku obu oston stwierdzono, ze wewnetrzna powtoka wykazata wizualne oznaki
zmniejszonego cisnienia w procesie utwardzania podczas remontu, ale to niekoniecznie oznacza,
ze sita wiqzania bylta obnizona.

o Poniewaz struktura ostony przetrwata okoto 5 lat w eksploatacji, oznaczatoby to, zZe sita
wiqzania byta odpowiednia na poczqtku, ale zmalata 7 uptywem czasu.

Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEZONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrzezone. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego czesci, lub wykorzystanie
informacji w nim zawartych do celow innych niz przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyraznej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.

Strona 3 z 9

Wzor 0863jd 10-10
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7 Wnioski

Fokker Services ocenita wklesniecie ostony radaru i wynikajqce z niego uszkodzenia. Uszkodzenia
okazaty sie bardzo podobne do wczesniej zaobserwowanych przypadkow.

Wklesniecie ostony radaru moze mie¢ wptyw na systemy ILS (anteny Sciezki schodzenia i lokalizatora sq
zainstalowane na czotowej wzmocnionej wredze) i radar pogodowy. Poniewaz wymienione elementy nie
sq niezbednymi elementami, mozna wnioskowaé, aby wklesniecia ostony radaru nie rozpatrywaé jako
problemu zdatnosci do lotu, poniewaz element, ktorego to dotyczy oraz elementy uszkodzone przez jego
wklesniecie nie sq elementami niezbednymi.

Ponadto Fokker Services jest zdania, ze NORDAM jest odpowiedzialna za podjecie odpowiednich dziatan
w celu zapobiezenia podobnym uszkodzeniom w przysztosci (Fokker Services nie byta zaangazowana w
projektowanie i zatwierdzanie naprawy/ modyfikacji). NORDAM zostata poinformowana przez Fokker
Services o zdarzeniu.

Dokumenty Fokkera takie jak: IPC (Illustrated Parts Catalog - Ilustrowany katalog czesci), zakres SRM
(Sustainment, Restoration and Maintenance - Utrzymanie, odbudowa, rekonstrukcja i obstuga
techniczna), ograniczenia CDL (Configuration Deviation List - Lista odstepstw od konfiguracji) elementu
53-20 nie majq zastosowania do oston naprawianych/modyfikowanych przez NORDAM.

Fokker Services wyda biuletyn (SED - Streszczenie doswiadczen eksploatacyjnych) w celu
poinformowania operatoréw o znanych przypadkach wklesnie¢. W przypadku jakichkolwiek pytan lub
sugestii sprawy bedq przekazywane do NORDAM.

Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEZONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrzezone. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego czesci, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celow innych niz przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyraznej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.
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Zatgcznik A ( Zdjecia wklesnietej ostony radaru)

Widok ogolny wklesnietej ostony
Zdjecie 1

Widok ogolny wklesnietej ostony

Zdjecie 2
Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEZONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrzezone. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego czesci, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celow innych niz przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyraznej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.
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Zatgcznik A (kontynuacja)

Tabliczka znamionowa Fokker
Zdjecie 3

Oznakowanie identyfikacyjne Nordam

Zdjecie 4
Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEZONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrzezone. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego czesci, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celéw innych niz przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyraznej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.
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Zatgcznik A (kontynuacja)

L

Szczego’fy struktury ,,plastra miodu” i warstwy pawiéki wewnetrznej
Zdjecie 5

w"
2

Szczegoty struktury ,,plastra miodu” i warstwy powtoki wewnetrznej

Zdjecie 6
Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEZONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrzezone. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego czeSci, lub wykorzystanie
informacji w nim zawartych do celow innych niz przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyraznej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.
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Zatgcznik A (kontynuacja)

Rozwarstwione warstwy wewnetrzne
Zdjecie 8 (numeracja zgodna z oryginatem)

Rozwarstwione warstwy wewnetrzne
Zdjecie 7 (numeracja zgodna z oryginatem)

Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEZONY TE-1637

Wiszelkie prawa zastrzezone. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego czesci, lub wykorzystanie

informacji w nim zawartych do celéw innych niz przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyraznej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.
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Zatgcznik A (kontynuacja)

Pas odgromnika (rozpraszacza tadunku)

Zdjecie 9

Uziemienie/Mocowanie pasa odgromnika (rozpraszacza tadunku)

Zdjecie 10
Status Wydanie
Opublikowane 1
Klauzula Raport nr
ZASTRZEZONY TE-1637

Wszelkie prawa zastrzezone. Reprodukcja lub ujawnienie trzeciej stronie niniejszego dokumentu lub jego czesci, lub wykorzystanie
informacji w nim zawartych do celow innych niz przewidziane w dokumencie, nie jest dozwolone bez uprzedniej wyraznej, pisemnej
zgody Fokker Services BV.
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W zwiazku z ustaleniami zawartymi w powyzszym Raporcie, zespot badawczy
PKBWL zwrécit si¢ do NTSB o przeprowadzenie pod jej nadzorem badania ostony
radaru w firmie NORDAM, ktora, zgodnie z posiadang dokumentacja jako ostatnia
przeprowadzala serwis przedmiotowej ostony. W rezultacie przeprowadzonych badan
powstat raport nr ER 8-53 IR, ktérego wyniki zostaly udostgpnione zespotowi
badawczemu jedynie w celach badania incydentu, z zastrzezeniem praw autorskich
przez firm¢ NORDAM. W zwiazku z ustaleniami zawartymi w cytowanym raporcie
oraz ich znaczeniem dla prowadzonego badania, Komisja przytacza ponizej jego
najwazniejsze fragmenty.

Poniiszy materiat jest czesciq raportu ER 8-53 IR opracowanego w catosci
przez firmg¢ NORDAM, do ktorej naleiq rownie? prawa autorskie.

3 Ply Outer Skin

'
Resin Fillets

2 Ply Inner Skin

Fotografia nr 4 (Probka nr 2)
Wykonano mikrofotografie przekroju poprzecznego ostony radaru firmy Contact Air SN

172. Przekrdj ten pokazuje zewnetrzng warstwe w kierunku powierzchni (potqczenia)
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rdzenia, wewnetrzng warstwe w kierunku powierzchni rdzenia oraz stopien nasycenia
zywicq powierzchni Zeberkowych zaréwno dla wewnetrznych jak i zewnetrznych
warstw. Obraz ilustruje, zZe warunki podczas wykonywania struktury (cisnienie
polaczenia) oraz stopien nasycenia Zywicq powierzchni byly wtasciwe. Fotografia ta
rzeczywiscie pokazuje, zZe nasycenie zywicq (wypetnienie zZywicq) byto mniejsze na
warstwie wewnetrznej niz zewnetrznej, niemniej jednak rozmiar powierzchni jest typowy
dla tego typu potqczen strukturalnych. Zawartos¢ zywicy jest wprost proporcjonalna do
liczby warstw w laminacie kompozytowym. W tym przypadku zewnetrzna warstwa (w
badanym obszarze) zawierata trzy warstwy, a warstwa wewnetrzna sktadata sie z

dwdch warstw.

! )

g e ! 8

Inner Skin core cell edge with bonding resin Outer Skin core cell edge with bonding resin
Fotografia nr 5 Fotografia nr 6

Probka nr 3, Rdzen z zywicq na krawedziach komorek, dolny tylny obszar, wypetniacz ulowy z Zywicq

Fotografie 5 i 6 powyzZej pokazujq pozostatos¢ zywicy na krawedziach komorek
rdzenia (rdzeniowych). Pozostatos¢ (zywicy) jest bezposrednio zwiqzana 7 nasyceniem
zywicq powierzchni  Zeberkowych/preimpregnowanych warstw podczas procesu
utwardzania tqczonych struktur. Ciemniejszy materiat, w klasycznym ksztatcie plastra
miodu, przedstawia rdzen wypetniacza ulowego, materiat jasniejszy przedstawia Zywice
Z wlokna szklanego/epoksydowego pokrycia ostony radaru. Wielkosci pozostatosci
zywicy na obu powierzchniach krawedzi komdrek rdzenia wypetniacza ulowego sq
typowe dla dostatecznych (wltasciwych) potqczen w odniesieniu do rdzeni wypetniacza
ulowego z wtoknem szklanym/pokryciem epoksydowym.

Podczas przeprowadzonego badania ostony radaru S/N 172 i przed usunieciem
probek, ostona radaru byta sprawdzona na zawartos¢ wilgoci poprzez uzycie przyrzqdu
wyprodukowanego przez Moisture Register Products, Mod.: A8-AF, SN: 5D0387.

(Patrz fotografie 7 i 8) Znaleziono kilka obszarow z duzq zawartosciq wilgoci (gtownie

RAPORT KONCOWY 38z57



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

woda). Dowody obecnosci wody byly rowniez zaobserwowane w i dookota
uszkodzonego obszaru. Jest to widoczne jako przebarwienia (plamy) na wewnetrznej

warstwie ostony radaru (patrz fotografie 9 do 12).

Figure 7 Figure 8
Moisture Meter used to determine location of moisture in Radome

Close up of face of moisture meter with moisture reading ranges
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Inner Skin with stains ”
indicating'that radome had
water in the honeycomb cells

.

Figure 9
Contact Air Sample # 1, View Looking In
Nose Section (Failure Area)
Pattern Left by Honeycomb Material

Przebarwienia (plamy) obszarow powierzchni wewnetrznej ilustruje fotografia nr 9
pokazujqc wilgo¢ obecng w komorkach rdzenia. Jest to typowe dla badanych obszarow

zdelaminowanych powierzchni.
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Outer Skin with stains
indicating that radome had
water in the honeycomb €€

Figure 10
Contact Air Sample #3, View Looking out
Nose Section (Failure Area)
Stains Left by Moisture in the Radome

Pewna powierzchnia ostony radaru, ktora wydawata sie by¢é caty czas potqczona,
zostata poddana analizie po incydencie. Po usunieciu 7 tej probki wewnetrznej
powierzchni laminatu woda zawarta w komorkach ulowych wylata sie na zewnqtrz.
Podstawowy obszar uszkodzen (Fotografia 11) pokazuje wewnetrzng
powierzchnie ostony z odciggnietymi uszkodzonymi warstwami wewnetrznymi laminatu
aby odstonic¢ rdzen wypetniacza ulowego. Wewnetrzna warstwa odstonita pozostatosci
pozostawione przez uwiezionq wilgoc¢. Dowody tego mozna zobaczyc¢ w trzech z czterech
czesci jako jasno brqzowe przebarwienia. Kolor tych przebarwien (plam) jest
spowodowany wyptukiwaniem pytu Zywicy fenolowej ze scian komorek plastra miodu.
Fotografia nr 12 przedstawia blizszy widok powierzchni warstwy wewnetrznej
pokazujqc jasno brqzowe przebarwienia (plamy) na duzZym obszarze wewnetrznej
powierzchni ostony radaru. Obserwowane rodzaje uszkodzen siegajq od Zywicy do
powierzchni; od Zywicy do uszkodzen rdzenia i w kilku przypadkach od uszkodzen
rdzenia na powierzchni wewnetrznej do potqczen powierzchni ulowych. Uszkodzenia te
prawdopodobnie spowodowane byly przez cykle termiczne/zamrazanie i rozmrazanie/
uwiezionej wilgoci wewnqtrz komorek rdzenia ostony radaru powodujqc delaminacje

potqczonych struktur lub ich roztqczenie.
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FM490A Foaming Adhesive
Approx. Center of Radome'Nose

See F iguré 12 for closer detail

Brown Stain on Inner Skin
indicating moisture within the
honeycomb cells

Approx. Center of Radome Nose

Figure 11
Contact Air Sample #1, View Looking Fwd
Nose Section (Failure Area)
Stains Left by Moisture in the Radome

Brown Stain on Inner Skin
indicating moisture within the
honeycomb cells =

4
]
»

Figure 12
Contact Air Sample #1, View Looking Fwd
Nose Section (Failure Area)
Stains Left by Moisture in the Radome
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AF 163-2 Adhesive

- Small Field

Water in Hf;neyt;@m’b

Figure 13
Contact Air Photeo of Moisture
Visible through the Inner Skin

Fotografia 13 (powyzZej) pokazuje pozniejsze naprawy wykonane po naprawie
wykonanej przez NORDAM (Texas) w 2000 r. Wystepuje tutaj takze trzeci obszar
zagrozenia, ktory pokazuje wystepowanie wody w przestrzeniach ulowych, ktéra moze
by¢ obserwowana poprzez warstwe wewnetrzng. Bialy obszar w Srodku wody jest
zdelaminowany wewnqtrz warstwowo ale obszar, ktory byl mokry byt ciqgle ztqczony.
Ta sekcja zostata usunieta 7 ostony. Podczas usuwania warstwy wewnetrznej z tego
obszaru na powierzchnie roboczq wylata sie woda zawarta w komorkach ulowych.
Obserwacja powierzchni zewnetrznych

Figure 14

Contact Air Paint Sample
Cross Section of Painted Surface

: < . >
Lightning Diverter Strip

Figur 15
Contact Air Paint Sample
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Zewnetrzne powloki ostony radaru byly w dobrym stanie; niemniej jednak
zaobserwowano wiele warstw, ktore okazaty sie by¢ farbq i wypetniaczami
(szpachlowka) na ostonie radaru. Nie podjeto dziatan w celu zidentyfikowania kazdej
warstwy, niemniej jednak, zmierzona ogolna grubos¢ wynosi okoto 0,019 inch.

Ustalenia koncowe

Whnioski koncowe tego raportu ograniczajq sie do testow i analiz fizycznych aspektow
uszkodzenia ostony radaru. Od podstawowych ustalen do analizy koncowej, sq jasne
dowody wystepowania wody wewnqtrz komorek ulowych w nosowej czesci ostony
radaru czyli tam gdzie zaobserwowano uszkodzenia. Dodatkowo, znaleziono inne
obszary, w ktore ciggle zawieraly znaczne ilosci wody.

Naprawa, o ktérej mowa, wykonana w celu 10 letniego okresu uzytkowania, wskazuje,
ze materiaty, procesy i zastosowana filozofia naprawy byty strukturalnie wtasciwe dla
tego typu komponentu. Z uptywem czasu nastqpita degradacja materiatu w strukturach
epoksydowych kompozytow witokien szklanych, a stopien tej degradacji miat
bezposredni zwiqzek z jakosciq inspekcjonowania i utrzymania struktury kompozytu
oraz jego zabezpieczenia przed wptywem czynnikow Srodowiskowych.

Ostona radaru firmy Contact Air PN D97009-401 SN 172, wykazata dowody
znaczqcych mozliwosci dostawania sie wilgoci na jej duzym obszarze wiqczajqc w to
uszkodzony obszar. Uwieziona wilgoé z uptywem czasu ostabiata strukturalne
charakterystyki potqczonych komponentow i spowodowata implozje ostony radaru.
Naprawa zakonczona 16 pazdziernika 2000 r. przez NORDAM (Texas) byta

strukturalnie wltasciwa i akceptowalna.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Informacj¢ o zdarzeniu Komisja otrzymata telefonicznie, w dniu zdarzenia zaraz
po ladowaniu samolotu. Informacja ta zostata przekazana przez Dyzurnego Portu
Lotniczego Warszawa-Okgcie.

Po otrzymaniu informacji o zdarzeniu wyznaczeni czlonkowie Komisji przybyli
na lotnisko, praktycznie zaraz po ladowaniu samolotu. Dokonano ogélnego przegladu
statku powietrznego oraz wykonano szereg zdj¢¢ celem udokumentowania zdarzenia
oraz oceny stanu technicznego statku powietrznego. Przeprowadzono réwniez ogdlny
wywiad z zatoga samolotu.

W tym samym czasie zostalo przestane Komisji, przez Port Lotniczy Warszawa-
Okgcie, zawiadomienie o zdarzeniu lotniczym, ktore zostalo zakwalifikowane jako
,2Powazny incydent” pod numerem 619/10 (numer ewidencyjny PKBWL). W dniu
2 lipca 2010 roku do Komisji wptynglo rowniez zawiadomienie o zdarzeniu lotniczym
przestane przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej. PKBWL powiadomita
o zdarzeniu Organizacj¢ Mig¢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 Zalacznika 13 do Konwencji o Migdzynarodowym
Lotnictwie Cywilnym (Badanie Wypadkéw Lotniczych). Projekt Raportu Koncowego
zostat przestany do AAIB (Szwajcarja), BFU (RFN), NTSB (USA) oraz Dutch Safety
Board (Holandia). Dutch Safety Board nie przestala odpowiedzi, a pozostale ww.
Komisje nie wniosly zadnych uwag do Projektu Raportu. Komisja uwzglednita uwagi
operatora statku powietrznego. Na uwage zasluguje fakt zaangazowania operatora w
kwesti¢ jak najszybszego i1 obiektywnego wyjasnienia caloSci okolicznosci zaistniatego
zdarzenia. Komisja miata nieograniczony dostgp do wszelkich informacji bgdacych w
posiadaniu Operatora, ktore byly niezbedne dla wyjasnienia przyczyn i okoliczno$ci
zaistnienia incydentu. Nadzorujacy prowadzenie badania utrzymywat rowniez kontakt z
firma Fokker Services B.V. oraz z NTSB.

1.18. Informacje uzupelniajace.
Z projektem Raportu Koncowego zapoznano zainteresowane strony.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano standardowe.

2. ANALIZA

2.1. Przebieg zdarzenia.

W dniu 1 lipca o godzinie 08:09 z lotniska Warszawa-Okgcie nastapil start
samolotu F-100, lot nr SWR343T. Pilotem lecacym w tym locie (PF) byt F/O natomiast
monitorujacym (PM) CPT. Zaloga otrzymala zgode na lot do LSZH zgodnie ze
ztozonym planem lotu (SWR343T-1S F100/M-SDJPRWY/S EPWAO0745 NO428F340
SOXER UN869 TGO T724 RILAX LSZH). W zwiazku z tym, ze w tym dniu na lotnisku
EPWA do startow wyznaczona byla droga startowa 29 (do ladowan droga startowa 33),
zatloga otrzymata zgode na odlot po trasie SOXERIG, z poczatkowym naborem
wysokosci do poziomu lotu 240 bez KkoniecznoSci stosowania ograniczen
predkosciowych.

RAPORT KONCOWY 45257



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

EPWA /'WAW Y WARSAW, POLAND
CHOPIN zamay 1o (10-3H) IETENTER (ENAV SID |
Trans level: By ATC  Trans aft: 8370
1. Conwentoral navisad i J000° .
Apt Bigw 2. InetaEl TS reawire ¥Sle of 137,
1 3. EXPECT darsct routingfshortcuis by ATC wheneves Dossitde (espscially dorins
cff-peak Foursi.
4. ITwnabls to arcMmave 210 grofile festriol:ons request non-standars defariuse from
ATC before Stasi-up
LOLSI 16 [toLsiG] /3 N
e = = b o S
SOXER 1G rsoxeic) os—af B 55:
= = P
RWY 29 RNAV DEPARTURES g &
RMAY [DME/DME]} e
RNAV-1 (P-RMAV) APPROVAL REQUIRED —
OTHERWISE ADYISE ATC BEFORE START-UP
TO WEST B cege
FESsel ALAX 200 KT DURING INITLAL TLRN Bl e R
THEREAFTER MAX 250 KT ? Rodg
€%
— & 233k
122 = 2883
o | B
soid
o Ig
]
£5
B O=
i
P z pi
- (=
N ERE 3 >
= = = e
al e |2 iz
= e ) 3
= e (22 p
g |i% iz 3
I L .
£lg|8 |33 —=3
oo [¥= :
m|lg|lao=x oE =]
2852 |a2 —T= 2
5 |85 [8% 31512
gl |[Fa [Z4 AR
= wuo (S T I|E[=
E =0 |=0 o o|glZ
i= |8z a E|al=
E| |23 |28 | E =
e |53 [38 | (g8
= |82 (B 1§ s,
_| [Bhgs £ :0
3| (E53Es3| & 372
e b B[ i <~
o . e
=l = |8 5 32|33 R e tby
= 5 5 |E|w = B =
& E " E’ i B Sz 9113
™8 |8 | a3l =%
CHARNIES: Trach wpdaite: chari ralndeeed G EEPITR, T004, 1. ALL BIDSTS SESCEVIED.

Kontynuujac odlot, na wysokosci 7135 stép powyzej poziomu lotniska zaloga
ustyszata odglos uderzenia pochodzacy z przedniej, dolnej czgsci kadtuba samolotu (na
podstawie o§wiadczen pilotéw). Zaloga zinterpretowatla ten odglos jako prawdopodobne
zderzenie z ptakiem. Chwilg po tym, piloci zauwazyli na wskazniku predkosci (IAS) po
stronie CPT wystgpowanie wahan predkosci +/-20kt. Pilotem lecacym pozostat F/O
gdyz po poréwnaniu wskazan przyrzadéw, wskazania jego przyrzadéw byly
poréwnywalne do  wskazan  przyrzadow  zastgpczych. Na  wyswietlaczu
wielofunkcyjnym pojawily si¢ komunikaty: compare speed alert, no autoland i ruder
limiter alert. Zostal réwniez zaktywowany system wykrywania i powiadamiania
o niesprawnosciach statku powietrznego — zaswiecenie lampki ,,Master Caution” oraz

wygenerowanie sygnatu dzwigkowego.
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2.2 Dzialanie zalogi

Dysponujac informacja przedstawiona powyzej, pierwsza reakcja zalogi byto
zaprzestanie dalszego wznoszenia, zmniejszenie predkosci do 200 kt (w celu uniknigcia
mozliwosci powstania dalszych uszkodzen statku powietrznego) oraz sprawdzenie
poprawnosci dzialania uktadu hermetyzacji kabiny samolotu. Nastgpnie zaloga podjeta
decyzj¢ o przerwaniu lotu i powrocie na lotnisko startu. Taka informacj¢ przekazata do
stuzb kierowania lotami (APP) podajac jednoczesnie, Zze przyczyna podjgcia tej decyzji
bylo niewlasciwe dziatanie niektérych systeméw samolotu, spowodowane
prawdopodobnym zderzeniem z ptakiem. CPT jako pilot monitorujacy wykonat
czynnosci zwiazane z rozwiazaniem zaistnialych sytuacji nienormalnych, postgpujac
zgodnie ze stosownymi kartami kontrolnymi (,check lists”) zawartymi
w QRH (Quick Reference Handbook).
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ABNORMAL PROCEDURES 6.04
PAGE 5
FLIGHT CONTROLS VERSION 01

ISSUE 002

AILERON CHANNEL FAULT

BUL: s s on vnm oviree e whieas TS GRGTER WERATIRS SR SRR R OFF

DOUBLE AILERON CHANNEL FAULT

AILATANEE D oo s s soassmss spwmmm S Ems i wemmss s e CHECK OFF
MAX CROSS WIND 15 kt

STATUS: Aileron manual.

- Both AP’s become inoperative.

RUDDER CHANNEL FAULT

RUD TAND 2 .. ... . e i i e e e CHECK OFF
MAX CROSSWIND 10 kt

STATUS: Rudder manual.

- Both AP’'s become inoperative.

This fault will also result in a STABILIZER TRIM DOUBLE-CHANNEL FAULT and a
YAW DAMPER DOUBLE-CHANNEL FAULT, indicated at the FLIFGHT AUGMENTA-
TION panel and at MFDS. The same faults occur, when both rudder channels at the

HYDRAULIC panel are manually switched OFF; the applicable procedures should be
applied.

RUDDER LIMITER FAULT

RUD IE . o S e e, Y e R e R
M RUD LMTR PROCEDURE

MANUAL RUDDER LIMITER PROCEDURE

RUD LMTR

M If speed below 200 kt:
Check / select rudder limiter in LO SPD mode

f speed above 200 kt:

ck / select rudder limiter in HI SPD mode
NOTE: n accelerating or decelerating through 200 kt, select hi r low
spee de as appropriate.

QRH FOKKER 70/ QRH FOKKER 100

Personel poktadowy oraz pasazerowie zostali poinformowani przez kapitana
o sytuacji na pokladzie statku powietrznego oraz o decyzji powrotu do Warszawy.
Samolot zostal doprowadzony przez kontrolera zblizania do ladowania na drodze
startowej 33. Podejscie do ladowania wykonane bylo z wiaczonym autopilotem po

stronie pilota lecacego oraz z wiaczonym ukladem automatycznego sterowania moca
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silnikow (,,autothrottle”). Pomimo nieznacznych wahan predkosci na pozostatych
przyrzadach, uklad automatycznego sterowania moca silnikow caly czas dziatat
przestawiajac dzwignie sterowania moca w przednie i tylne polozenie. W trakcie
realizacji podejscia koncowego na wysokosci okoto 120 stép (ft) powyzej poziomu
lotniska zostat wygenerowany sygnat ostrzegajacy o wystapieniu uskoku wiatru. Zatoga
wykonata procedurg odejscia na drugi krag. Po osiagnigciu wysokosci 3000 ft (zgodnie
z procedura nieudanego podejScia dla drogi startowej 33), uktad automatycznego
sterowania mocga silnikOw powodowal, ze samolot rozpgdzat si¢ nie utrzymujac zadane;j
predkosci. W zwiazku z tym uklad autothrottle zostal odlaczony przez pilota lecacego.
Zaloga nie wykonata opublikowanej procedury po nieudanym podejsciu dla tej drogi
startowej gdyz wczesniej otrzymata instrukcje wykonania zakrgtu w prawo 1 ladowania
z prawym zakr¢tem. W trakcie wykonywania powtdornego podejscia do ladowania
kontroler poinformowat zalogg o zdeformowanej ostonie radaru. Kontroler uzyskat t¢
informacj¢ od Dyzurnego Portu, ktory w trakcie podejScia samolotu do ladowania byt
przy progu drogi startowej 33 (na podstawie ,,Raportu I zmiany TWR EPWA”). Piloci
przedyskutowali otrzymana od kontrolera informacje dochodzac do wniosku, ze
ostrzezenie o wystgpowaniu uskoku wiatru spowodowane bylo zaburzeniem oplywu
odbiornika cisnien powietrza prawdopodobnie zwigzanym z uszkodzona ostona radaru
1 tym samym powodowalo fluktuacj¢ wskazan predkosci po stronie CPT. Zaloga
upewnila si¢ odno$nie tego czy byly raportowane przypadki wystgpowania uskoku
wiatru otrzymujac od kontrolera odpowiedz negatywna. W zwiazku z tym piloci podjgli
decyzje o zignorowaniu ewentualnego ponownego zadzialania ostrzezenia o uskoku
wiatru. Drugie podejscie zostalo wykonane bez aktywowania ukladu automatycznego
sterowania moca silnikéw. Ladowanie odbylo si¢ w asyscie stuzb dyzurnych Portu
Lotniczego Warszawa-Okgcie, pomimo braku zgloszenia przez zatoge statku

powietrznego sytuacji niebezpiecznej. Ladowanie zostalo wykonane o godzinie 08.44.
Komisja stwierdza, ze dzialanie zalogi bylo poprawne.

2.3 Analiza ustalen zawartych w raportach oraz dostepnej historii obstugi

i napraw ostony radaru

W trakcie przegladu wizualnego cztonkowie Komisji nie zauwazyli zadnych
sladéow uszkodzen ostony radaru, ktére jednoznacznie moglyby wskazywa¢, iz byly
spowodowane zderzeniem z ptakiem. Na powierzchniach uszkodzonej ostony radaru
oraz statku powietrznego nie stwierdzono zadnych $ladéw krwi, pioér czy obecnosci
jakichkolwiek §ladéw tkanek organicznych. Stwierdzono tylko wystgpowanie Sladow

po owadach.
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Firma Contact Air przestala do PKBWL dostgpna histori¢ ostony radaru
dotyczaca zderzen z ptakami, ktéra zawarta jest w dokumentach przedstawionych

ponizej.

-c tact Ai GEB 06.Jul.2010
i WO-SummaI'y 10:05 | Page 153
Workorders of
Current filtersettings:
Aircraft: AC-Reg ='AGPH'
Text: BIRD
No| W/O A/C_| State | Issue-Date Dne-ICA-DnleI ATA |Type| Parts |Ref. | Mel Iss ‘Workorder-description and/or complaint
NOSE RADOME DEFORMED + PERFORED DUR POSIBLE BIRD STRIKE +
SPEED
INDICATION ABNORMALIES CM1 SIDE
ACTION-TEXT:
1 49406{AGPH [Closed @) 01.Jul.2010 | 02.Jul.2010 [51-00-{P 34| F] Hil [roC REPLACED NOSE RADOME IAW TASK 53-64-00-000/400-814A REV JUN 01/10
AND
PERFORMED BIRDSTRIKE INSPECTION IAW TASK 05-51-06-200-816A REV JUN
o1/10
INO MORE DAMAGES FOUND
[DURING BIRDSTRIKE INSPECTION ON RADOM FOUND SMAL CHAVING MARK
ON BACK
SIDE OF ANTENNA BLADE AND ON 3 WIRES TILT MOTOR
2| 49410|{AGPH [Closed ¥| 02.Ju1.2010 | 02.Ju12010 [34-41{M 8 PRZ ACTION-TEXT:
PERFORMED TEMP REPAIR OF WIRE ISOLATION IAW WDM 20, REV 06/10
PERFORMED FUNCTIONAL TEST AW
34-41-03-400-814A, WX - RADAR STILL SERVICEABLE
BIRDSTRIKE ABOBE WINDSHIELD. INSPECTION PERFORMED IAW
ARBEITSANWEISUNG
“BIRDSTRIKE INSPECTION FOR FLIGHTCREWS" AND VA LM007. NO DAMAGE
FOUND.
3 45575|AGPH |Closed #|23.Nov.2009 |23.Nov.2009 [05-51-P 34| Hil [KLI [A/C RELEASED FOR 5 FURTHER FLIGHTS
ACTION-TEXT.
PERFORMED INSPECTION AFTER BIRD STRIKE IAW AMM 05-51-06-200-816-A.,
NO
DAMAGE FOUND

"produced by AMOS worw swase-as com.
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= - GEB | 06Jul.2010
@ Contact Air WO- Summary 10:05 | Page2/3
Iss

No W/O A/C State Issue-Date [Due-/C.-Date| A’ m Parts Ref. | Mel [Hil ‘Workorder-description and/or complaint
N ) A L1, et SO0 AL LA L —

[CREW REPORTED BIRD STRIKE

|ACTION-TEXT

4 42103|AGPH [Closed #| 18.Jul.2009 | 18.Jul.2009 [05-51-P & [SRTECHI [BIRD STRIKE CHECK PERFORMED ACC AMM 05-51-06-200-816-A REV 01.06.09
FOUND IMPACT BELOW F/H WINDSHIELD. CKEANED AND CHECKED, NO
DAMAGE FOUN

BIRDSTRIKE AT RADOM

ACTION-TEXT:

5 42691|AGPH |Closed #| 12.Jul.2009 | 12.Jul.2009 |05 P 34 (CHR BIRED STRIKE INSPECTION ACC AMM 05-51-06-200-816-A JUN 01/09 AND AMM
05-52-05-200-816-A JUN 01/09 INPACT AT RADOM NO FINDINGS

DEBRIS CLEANED g

[BIRDSTRIKE AT NOSE SECTION

ACTION-TEXT

[BIRDSTRIKE INSP ACC AMM 05-51-06 PERF. FOUND IMPACT SPOTS AT L/H

6 42689|AGPH |Closed ¥| 11.Jul.2009 | 11.Jul.2009 [05-51-{P 33| HIR PITOT

TUBE AND L/H MAIN GEAR STRUT AREA: CLEANED. NO FURTHER DAMAGE
[OBSERVED. ENGS CKD, ALL OK.

AMM REV JUN 01/09

BIRDSTRIKE AT ROTATION/ SMALL BIRD HIT CM2 FRONT WINDOW
ACTION-TEXT:

7 41140|AGPH [Closed ¥| 15.Jun.2009 | 15.Jun.2009 |05 P 3 KPP
PERFORMED INSPECTION AFTER BIRD STRIKE [ A. W 05-51-06-200-816-A.
[NO DEFECTS FOUND. AMM 01.03.09
HIT BIRD SHORT AFTER LIFT OF AT WAW
ACTION-TEXT:
8| 41293|AGPH [Closed @[14.May.2009 |14.May.2009|05-51-P 3! [SRTECH!

BIRD STRIKE INSPECTION COUT IAW AMM 05-51-06-200-816A - NO DAMAGE
FOUND- OK REV MAR 01/09

[BIRED STRIKE IN NOSE SECTION AREA

ACTION-TEXT:

blRDSTmKE INSPECTION PERFORMED FROM FLIGHT CREW PERFORMED.
NO -

[FINDINGS REF AMM CPT 04 VA LM 007 TASK 05-51-06-200-816-A

9) 37771|AGPH [Closed ¥|17.Mar.2009 |17.Mar.2009 |0:

2
o
¥
g
Ei

odued by AMOS wwwowrascom

GEB 06.Jul.2010

= Contact Air WO Summary 10:05 | Page3s

No W/O A/C

Issue-Date
e

T Parts | Ref. | Mel [Hil Iss Workorder-description and/or complaint
— PERFORM RE INSPECTION OF BIRDSTRIKE INSPECTION TN NOSE AREA
AFTERS

FLIGHT LEGS

10} 37772|AGPH (Closed ¥#|17.Mar.2009 |17.Mar.2009 |05 P 34| Hil [SDT  ACTION-TEXT:

INSPECTION AFTER BIRDSTRIKE 1AW AMM 05-51-06 REV MAR 01/09
PERFORMED.

W/C REMARKS =t ——
BIRDSTRIKE CHECK REQUIRED
ACTION-TEXT:

BIRDSTRIKE CHECK PERFORMED ACC AMM 05-51-06 REV SEP01/08, REMAINS
CLEANED OFF

[BIRD STRIKE AFTER TAKEOFF AT WAW

| ACTION-TEXT:

[PERFORMED INSPECTION AFTER BIRD STRIKE

IMPACT AREA ABOVE COPILOT WINDSHIELD CLEANED

BIRD STRIKE DURING TAKE-OFF AT ZRH

ACTION-TEXT:

PERFORMED INSPECTION AFTER BIRD STRIKE ACC. TASK ALL 05-51-01, NO
IDAMAGE FOUND. A/C RELEASED FOR 5 FURTHER FLIGHTS

[PERFORM INSPECTION AFTER BIRD STRIKE AW AMM

ACTION-TEXT:

PERFORMED BIRD STRIKE INSPECTION LA.W AMM 01.06.08 AND TASK
05-51-01

[NO DAMAGE FOUND

(CLEAR HIL PAGE 3 ITEM 3+4
BIRDSTRIKE-DURING LANDING AT RADOME
| ACTION-TEXT:

INSPECTION PERFORMED ACCORDING TASK CARD 05-51-01, NO VISIBLE
DAMAGE-

REFER TO TECH LOG 34701
PERFORM BIRDSTRIKE INSPECTION AFTER MAX 5 FLIGHTS

| ACTION-TEXT:

CARRIED OUT BIRDSTRIKE INSPECTION IAW AMM 05-51-06. SATIS- NO
FINDINGS. OK.

[REV DEC01/07

State
—

11 37981|AGPH |Closed ¥| 05.0ct.2008 | 05.0ct.2008 |05-50 [P 35| SRTECHI

12] 35195{AGPH |Closed ¥|26.Aug.2008 | 26.Aug.2008 [05-51-|P 33| HEI

13| 35924|AGPH |Closed ¥| 08.Jul.2008 | 08.Jul.2008 |05-51-(P 34|

14] 35925|AGPH |Closed ¥| 08.Jul.2008 | 08.7ul.2008 |05-51-[P 54|

Hil |GAS

15 34701|{AGPH |Closed ¥|22.Apr.2008 |22.Apr.2008 |05-50-P 33| Hil|GAS

16| 34702|AGPH [Closed ¥|22.Apr.2008 | 22.Apr.2008 [05-51{P 34| 7] Hil|GAS

rOUGEd by AW  Worw Swiss 83 com
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Ze wzgledu na brak widocznych sladow towarzyszacych zderzeniu z ptakiem

hipoteza ta zostata odrzucona.

Zesp6t badawczy zweryfikowat kolejna hipotezeg, ktéra zaktadata mozliwos¢
zderzenia si¢ samolotu z innym cialem obcym np. sonda (balonem) meteorologiczna.
Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, iz powstale uszkodzenia ostony radaru réwniez nie
wskazywaty na taka ewentualnos¢. W celu wykluczenia tej mozliwo$ci, w tym samym
dniu, czyli 1 lipca 2010 roku zostato wyslane zapytanie do Osrodka Aerologii IMGW
w Legionowie (odpowiadajacego za prowadzenie badan radiosondazowych)
o przedstawienie informacji na nastg¢pujace pytania:

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

prowadzone  jakiekolwiek  badania zwiqzane 7 wypuszczaniem  sond
meteorologicznych?

2. Jezeli tak, to czy istniata mozliwos¢ znalezienia sie takiej sondy w w/w czasie

w promieniu okoto 30 NM na potudniowy zachod od Warszawy na wysokosci
okoto 6000 do 7000 ft?

Na powyzsze pytania w dniu 7 lipca 2010 roku do PKBWL wptyne¢ta odpowiedz od
zastgpey dyrektora ds. stuzby hydrologicznej 1 meteorologicznej IMGW o nastgpujacej
tresci: ,,...uprzejmie informuje, ze IMGW poza terminami 00 i 12 UTC nie wykonuje
pomiarow radiosondazowych, a dodatkowo w terminie 1 lipca 2010 roku w godzinach

porannych nie miato miejsce zadne przypadkowe wypuszczenie swobodnego balonu do

atmosfery.”

Przedstawiona przez IMGW odpowiedZz wykluczyla mozliwos$¢ zderzenia sig¢

samolotu z sondg aerologiczng.
Zamieszczone w punkcie 1.16 wyniki badan raportow nr TE-1637 (str. 29-36) oraz
ER 8-53 IR (str. 38-45) réwniez wykluczyly powstanie wymienionych uszkodzen

ostony radaru jako skutek zderzenia z ptakiem lub innym przedmiotem.

Po przeanalizowaniu catosci dostgpnych materiatéw oraz informacji, zespot
badawczy ustalit, ze uszkodzenia ostony mogly zosta¢ wywotane tylko przez cisnienie

dynamiczne powietrza naptywajacego na ostong radaru w trakcie lotu.

Uszkodzony obszar oslony radaru przez dlugi czas pracowal w warunkach
umozliwiajacych dostawanie si¢ wilgoci do przestrzeni struktur kompozytowych.
Zjawiska fizyczne (zamarzanie, rozmarzanie) zachodzace wewnatrz struktury ostony
radaru zwigzane z uwig¢ziona tam wilgocia (jak réwniez woda), wraz z uptywem czasu

najprawdopodobniej powodowaly ostabienia charakterystyk strukturalnych taczonych
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elementow. Ta stopniowa degradacja materialu w strukturach szklano-epoksydowych
kompozytéw oraz ich polaczen mogla by¢ bezposrednia przyczyna zjawiska implozji.
Nalezy réwniez zauwazy¢, ze w trakcie eksploatacji ostony radaru zostaly
zarejestrowane zderzenia z ptakami, ktére mogly mie¢ zwiazek z powstawaniem
miejscowych obszar6w oslabienia jej wytrzymalosci oraz powstawania mikropgknigé
w strukturach laminatowych. Mikropgknigcia mogly by¢ bezposrednia przyczyna
dostawania si¢ wilgoci do wewnetrznych struktur laminatowych, a w szczegélnosci do
rdzeni wypehiaczy ulowych. Przeglady ostony radaru oraz drobne naprawy wykonane
przez uzytkownika samolotu po tych zderzeniach nie doprowadzily jednak do wykrycia
ostabienia konstrukcji oraz nie spowodowaty utrzymania struktury kompozytu oraz jego

zabezpieczenia przed wplywem czynnikéw srodowiskowych.

Po zderzeniu z ptakami AMM (Airplane Maintanance Manual) wymaga wykonania
sprawdzenia wewngtrznych jak 1 zewngtrznych powierzchni ostony radaru (zgodnie
z TASK 05-51-06-200-816-A Inspection After Birdstrike) w celu ewentualnego
wykrycia peknig¢, delaminacji oraz oznak mogacych s$wiadczy¢ o mozliwosci

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

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

o Craks
* Crazing
o Delamination

e Signs of core damage.

Przeprowadzenie tego sprawdzenia nie wymaga (przez producenta) uzycia
jakiegokolwiek przyrzadu do pomiaru wilgotno$ci. Podczas normalnej eksploatacji
przeglady wewnetrznych oraz zewnetrznych struktur ostony radaru realizowane sa co

8000 godzin lotu.
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3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

1.

Samolot zostal przejety przez Contact Air w roku 2008 wraz z juz zamontowana
ostona radaru.
Contact Air nie otrzymal Zadnej dokumentacji odnoszacej si¢ do ograniczen
zwiazanych z czasem eksploatacji ostony radaru.
Przed lotem ostona radaru nie wykazywata zewnegtrznych oznak uszkodzenia.
Zaloga otrzymala zezwolenie na odlot bez koniecznosci stosowania si¢ do
restrykcji predkosciowych ponizej FL. 100 (IAS <250 kt);
Uszkodzenie ostony radaru nastapilo na 7135 ft (AFE) przy predkosci 292 kt
(CAS) podczas naboru wysokosci i rozpedzania statku powietrznego w trakcie
realizacji odlotu ,,SOXER1G”;
Powstalym uszkodzeniom towarzyszyl odgtos podobny do odgtosu zderzenia
z cialem obcym;
Uszkodzenie ostony radaru nastapito w eksploatacyjnym zakresie parametréw
lotu statku powietrznego;
W trakcie lotu nie wystapily zjawiska pogodowe mogace spowodowal
nadmierne obcigzenia dla ostony radaru;
Implozja ostony radaru zaburzyta przeptyw powietrza gtdéwnie wokoét systemu
odbiornikéw powietrza znajdujacych si¢ z lewej strony oraz miata wplyw na
brak poprawnego dziatania kilku podsysteméw samolotu objawiajacych si¢
poprzez:
e wahania wskazan predkosci (£20 kt) na lewym wskazniku predkosci - po
stronie kapitana;
e wyswietlenie na wySwietlaczu wielofunkcyjnym (MFD) szeregu
informacji dotyczacych statusu statku powietrznego: ,,Compare speed
alert”, ,,No autoland” i ,,Ruder limiter alert”;

® powyzszym informacjom towarzyszyto zaswiecenie lampki ,,Master
Caution” oraz wygenerowanie sygnatu dzwigkowego (Single chime);

¢ niewielkie wahania pr¢dkosci na pozostatych wskaznikach;

® przestawianie dzwigni sterowania moca w przod i w tyt przy zataczonym
ukladzie automatycznego sterowania ciagiem silnikéw (ATS);

e wygenerowanie na krotkiej prostej ostrzezenia o wystapieniu uskoku

wiatru, co spowodowato koniecznos¢ wykonania procedury ,,go around”.

10. Zaloga poinformowata pasazeréw o sytuacji na pokladzie i podjgtej decyzji

powrotu na lotnisko startu;

11. Zaloga nie zglaszata sytuacji niebezpiecznej;
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12.

13.

14.

15.
16.

17.

Port lotniczy Warszawa-Okgcie zapewnit ladujagcemu samolotowi peina asystg
nawet bez zgloszenia przez niego sytuacji niebezpiecznej;

Nie wykryto §ladow uszkodzenia ostony radaru w wyniku zderzenia z cialem
obcym, w szczegblnosci zderzenia z ptakiem;

Ostatni serwis ostony radaru byt przeprowadzony w 2000 roku przez firme
NORDAM;

W materiale ostony radaru wykryto rozwarstwienia struktury przektadkowe;j.

Analiza dokumentacji samolotu wykazata wczesniejsze kilkukrotne zderzenia
ostony radaru tego samolotu z ptakami.

Po zderzeniu z ptakami AMM (Airplane Maintanance Manual) wymaga
wykonania sprawdzenia wewngtrznych jak i zewngtrznych powierzchni ostony

radaru bez uzycia jakiegokolwiek przyrzadu do pomiaru wilgotnosci

3.2 Przyczyny powaznego incydentu.

W trakcie badania PKBWL ustalila, Zze prawdopodobng przyczyna powaznego
incydentu lotniczego moglo byé¢:

Oslabienie wytrzymatosci struktury przekladkowej ostony radaru wskutek

stopniowej (wraz z uplywem czasu) degradacji materialu w strukturach
epoksydowych kompozytow widkien szklanych oraz ich potaczen.

Prawdopodobna okolicznos$cig sprzyjajaca zaistnieniu incydentu mogly by¢:

Weczesniejsze kilkukrotne uderzenia ptakéw w oslong radaru tego samolotu
w trakcie lotéw, co moglo powodowaé progresywne ostabienia jej struktury.
Przeglady ostony radaru oraz drobne naprawy wykonane przez uzytkownika
samolotu nie doprowadzily jednak do wykrycia ostabienia konstrukcji oraz nie
spowodowaly utrzymania struktury kompozytu oraz jego zabezpieczenia przed
wpltywem czynnikéw Srodowiskowych pomimo wykonania ich zgodnie
z zaleceniami producenta zawartymi w instrukcji obstugi technicznej

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

e W trakcie realizacji najblizszych szkolen symulatorowych dla zal6g
lotniczych przeprowadzi¢ trening uwzgledniajacy podobny scenariusz
dotyczacy wystepowania sytuacji nienormalnych jak w locie SWR343T;

¢ Poinformowac¢ calos¢ personelu latajgcego linii o zaistnialym zdarzeniu.

e Zweryfikowa¢ w firmie Contact Air sposéb kontroli laminatowych
powierzchni samolotéw po zderzeniu z ptakiem.

Producent/wlasciciel certyfikatu typu statku powietrznego:

o Zweryfikowa¢é procedure przegladu ostony radaru statku powietrznego

po zaistnieniu zderzenia z ptakiem.
EASA:

e Powiadomi¢ o zdarzeniu wszystkich uzytkownikéow samolotéw typu

F70/100.

5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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