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A) Uvod

Provozovatel letounu:

Travel service a.s.

Vyrobce a model letounu:

Boeing, B737-800

Poznavaci znacka:

OK-TVC

Misto pretahu:

leti§té Praha Ruzyné (LKPR)

Datum:

19. 9. 2006

Cas:

04:50 UTC (dale vSechny Casy v UTC)

Poskytovatel handlingovych
sluzeb:

Letisté Praha s.p.

Tazné vozidlo:

Steward & Stevenson, model GT-110

B) Informacni prehled

Dne 19.9.2006 v 15:30 pfijal UZPLN od provozovatele letounu oznameni &. HI 14/06
o vzniku pozemni nehody, ktera se stala pfi pfetahu letounu Boeing 737-800,
poznavaci znacky OK-TVC na letisti Praha Ruzyné. Pfi pozemni nehodé doSlo ke
stfetu letounu a tazného vozidla. Letoun byl poSkozen v pfedni pravé &asti trupu.
Tazné vozidlo bylo lehce poskozeno v zadni Casti, vle€né zafizeni (dale jen oj) bylo
roztrzeno na dvé Casti. Pfi nehodé nedoslo ke zranéni obsluhy ani k jinym Skodam na
zarizeni letiSté. Po vzniku udalosti byla na misto povolana skupina oblastniho
Feditelstvi SCPP Praha Ruzyné Policie CR. Dne 20.9.2006 na zakladé pozadavku
zUGastnénych stran feditel UZPLN jmenoval komisi k odbornému zji$téni pfigin

nehody.

Komise pro odborné zjist'ovani pri¢in pozemni nehody

Fv’Fedseda komise:
Clen komise:

ZaveéreCnou zpravu vydal :

Ing. Lubomir Stfihavka, UZPLN
Ing. Vladimir VIK, Travel service a.s.
Ing. Petr HlouSek, Letisté Praha s.p.

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD

Beranovych 130
199 01 PRAHA 99

dne 9.ledna 2007.

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje :

1) Faktické informace
2) Rozbory
3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni

5) Prilohy (ulozeny u vytisku €. 1 v archivu UZPLN)




1 Faktické informace

1.1 Prubéh pretahu

Popis pribéhu pretahu byl zaméfen na cinnosti spojené s pfipravou letounu
k pfetahu, proces a cinnost obsluhy tazného vozidla a vlastniho chronologického
prubéhu pretahu.

1.1.1 Pfiprava letounu

Po pfiletu letounu nebyly posadkou hlaseny zZadné zavady, ktera by branily dalSi
manipulaci s letounem. K pozemni manipulaci s letounem byla ur€ena sména
pozemniho personalu provozovatele a smluvniho poskytovatele handlingovych
sluzeb. Mechanikem provozovatele byl letoun pfipraven k pfetahu v souladu
S provoznimi smérnicemi pro dany typ letounu. Podle vypovédi jednoho ze
zaméstnancl provozovatele bylo na letounu spusténo APU (pomocny energeticky
zdroj) a brzdovy systém letounu byl natlakovan na provozni tlak. APU bylo v chodu
po celou dobu pretahu. Ridici systém pfedni podvozkové nohy letounu byl deaktivovan
vloZzenim odpojovaciho Cepu. Kletounu byla pfipojena vle¢na oj a tazné vozidlo.
V kabiné letounu byl pfitomen mechanik provozovatele urCeny k obsluze brzd (brzdaf).

1.1.2 Obsluha tazného vozidla

Pro manipulaci s letounem bylo poskytovatelem sluzeb vy¢lenéno tazné vozidlo
Steward & Stevenson (dale jen tahac), model GT-110 a tazna oj P/N DPT
033NS52TH358C. Obé zafizeni jsou schvalena vyrobcem a dohlizecim ufadem pro
pretah letounu daného typu. Pro pfetah letounu byl zvolen zpusob vie€eni letounu
pfidovou Casti dopfedu tahaCem s oji.

K manipulaci s letounem byla vyClenéna skupina osob tzv. Ceta pro manipulaci
s letounem ve slozeni: fidi¢ tahace, pomocnik fidic¢e a mechanik v kabiné letounu.
SloZeni a povinnosti pracovnikii Eety uréuje Provozni fad CSL-PR-83/03.

Vedoucim pracovnikem pretahu je fidi€ tahace. Pro komunikaci mezi sebou
pracovnici pouzivaji smluvenych signall pro neverbalni komunikaci.

1.1.3 Trasa pretahu

Dne 19.9.2006 byl letoun po pfistani umistén na stani ¢.15. Z tohoto stani byl letoun
taZzen na stani €.56 (Sever Il). Po pfetazeni letounu na stani ¢. 56 a jeho zastaveni
doslo, jesté pfed odpojenim tahacCe, doSlo na dispelinku provozovatele ke zméné
rozhodnuti a letoun mél byt pfetaZzen na konecné parkovaci stani na uzaviené RWY
04/22. Po odstaveni schodu, které jiz Cekaly ve vyCkavaci pozici k pfistaveni k
letounu, doslo k jeho vytlaCeni do pozice pro push-back ze stani €. 56. Nasledné byl
zahajen pretah po trase pojezdovy pruh H1; TWY K; TWY L a TWY P na RWY 04/22
s umyslem dosahnout parkovaciho mista V11.

1.1.4 Vznik kolizni situace

V misté tésné po odboceni z TWY L na TWY P se letoun za¢al samovolné stacet
doleva. Na tuto situaci fidi¢ tahaCe reagoval stoCenim tahae doprava a zacal
vydavat verbalni signaly (troubil a volal) na mechanika v letounu ve snaze jej na
vzniklou situaci upozornit. Letoun zacal nasledné prekmitavat zleva doprava. Pfi
tomto kmitu se fidi¢i tahaCe podafilo reagovat a letounu uhnout, nasledné vsak
letoun nabral vétSi rychlost nez byla rychlost, kterou mohl dosahnout tahac a zacal jej



po leve strané dojizdét. V tomto okamziku byl letoun i tahaC jeSté spojen taznou oji.
Tim, Ze se letoun dostal téméf na uroven tahace, doSlo k pfekroCeni uhlu pro
zataCeni a vtomto okamziku se vle€na oj opfela o zadni Cast tazného vozidla
a vlivem puasobeni vzniklych sil doSlo k oddéleni tazného oka od télesa oje v misté
Sroubového spoje. Zbytek téla tazné oje byl stale pfipojen k letounu a tim doslo k
vytodeni pridového kola vpravo. Ridi¢ tazného vozidla ve snaze zabranit kolizi se
snazil ztésné pozice tahaCe a letounu vyjet. Vzhledem k malému dynamickému
zrychleni tahate se mu to nepodafilo a po odlomeni tazné oje a toCeni letounu
vpravo doslo k narazu praveé predni €asti trupu letounu do levé zadni Casti tahaCe. Po
narazu letounu do vozidla se vlivem najeti pfidového kola na oj letounu letoun vytocil
vpravo. Letoun tlaCil vzpfiCenou oj pfed sebou, coZ dokazuji Cerné stopy po
koleCkach tazné oje, az do zastaveni. V okamziku zastaveni byl letoun vytoCen cca
30° vpravo od osy TWY P ve vzdalenosti cca 100 metrd od odboceni z TWY L na
TWY P. Po zastaveni uvolnény taha¢ odjel od letounu cca 40 metri a rovnéz
zastavil.

Schéma kolizni situace

1.2 Zranéni osob
NIL
1.2 Poskozeni

1.3.1 Poskozeni letounu

Na letounu doslo k poSkozeni pravé pfedni ¢asti trupu . PoSkozeni zaCina na predni
stran& 10 cm za tlakovou prepazkou a koné&i za konstrukénim prvkem BS 220. Sitka
trhliny je az 30 cm, délka cca 150 cm. Naslednou kontrolou sestavy predni
podvozkové nohy nebylo zjisténo dalSi poSkozeni vlivem pfetoeni podvozku nad
povolené uhly vytoCeni.




Obr.1 Poskozeni letounu
1.3.2 Poskozeni tahaCe a vle¢né oje

Na vozidle doslo k lehkému posSkozeni levé horni ¢asti karoserie vozidla. Vle€na oj
byla roztrzena v misté pfedniho Sroubového spoje téla oje a tazneho oka.

Obr. 2 Poskozeni oje Obr. 3 Poskozeni tahace

1.4 Ostatni Skody
NIL

1.5 Informace o osobach

Pfetah provadéla Ceta ve slozeni fidi€ tahaCe, pomocnik fidiCe od poskytovatele
sluzeb a brzdaf od provozovatele letounu. Osobou odpovédnou za provedeni
pretahu je dle smérnic poskytovatele sluzeb fidi¢ tahacCe. VSechny zu€astnéné osoby
zabezpecujici pretah letounu byly fadné proskoleny a mély platné opravnéni k vyse
uvedené Cinnosti.

1.6 Informace o letadle

Letoun: Boeing, typ B737-800, vyrobni Cislo 3278, rok vyroby 2001, poznavaci
znacka OK-TVC.

V dobé vzniku udalosti mél letoun odpracovano 17280/7415 (FH/FC).

Posledni udrzba letounu byla provedena dne 13.9.2006 v rozsahu , Hard time* pfi
17200/7386 (FH/FC) a dne 17.9.2006 v rozsahu M-2 Check pfi 17260/7409 (FH/FC).
Pfed poslednim letem letounu byla udrzba provedena v rozsahu ,Daily check® dne
19.9.2006.



VLOZENi
ODPOJOVACIHO

CEPU

1.6.1 Informace o tahaci

Pfretah letounu byl provadén tahatem Steward & Stevenson, model GT-110 ¢.6343.
Vozidlo je vybaveno automatickou pfevodovkou s Ctyfmi rychlostnimi stupni vpfed a
tremi vzad. Uvedeny model vozidla je schvalen pro pretah letounu B737-800. Pri
provedené zkousSce vozidla po nehodé byla zjiSténa zavada na ukazateli rychlosti
pohybu vozidla.

Podle vypovédi obsluhy byl vdobé pfetahu voli¢ rychlosti nastaven na druhy stupen
vpied. Podle technické dokumentace je takto zvoleny rychlostni stupeh omezen na
hodnoté 5,6 km/hod.

1.7 Meteorologicka situace
Svételné podminky: den
Povrch TWY nebyl ovlivhén nepfiznivymi povétrnostnimi vlivy.

1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
NIL

1.10 Informace o letisti

Pfetah letounu byl provadén po schvalenych plochach letiSt€ Praha. Povrch
pouzitych TWY byl asfaltovy a suchy. Na trase nebyly Zadné piekazky nebo cizi
pfedméty branici pohybu soupravy tahac/letoun. Do mista kfizeni TWY L s TWY P
TWY L mirné stoupa a od mista kfizeni se profil trasy mirné svazuje.

1.11 Ostatni zaznamové prostredky

Pro ziskani informace o pohybu soupravy letoun/tahac byl vyuzit zaznam ASMGCS
(radar sledujici pohyb po TWY na LKPR) a obrazovy zaznam bezpec&nostnich kamer
letiSté Praha. Oba zaznamy jsou dobre Citelné.

1.12 Popis mista nehody

Po nehodé se letoun a vozidlo nachazely ve vzajemné pozici na TWY P. Letoun byl
stoCen pfidi k pravému okraji TWY P, vozidlo smé&fovalo pfidi ve sméru TWY P. Pod
a za letounem vpravo se nachazely oddélené Casti Sroubového spoje vle¢né oje, pod
hlavnimi koly letounu byla znatelna stopa od brzdéni v délce cca 1,0 — 1,5 m.



misto nehody brzdna stopa letounu

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Vyjezdni skupina SCPP Praha Ruzyné Policie CR provedla u Fidi¢e tahage dechovou
zkousSku na alkohol s negativnim vysledkem. Ostatni ¢lenové obsluhy nebyli
podrobeni dechoveé zkousce.

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana
NIL

1.16 Testy a vyzkumy

Odborna komise zadala na pracovisté VZLU a.s analyzu lomovych ploch stfizného
¢epu a spojovacich Sroubl tazného oka, s cilem ur€it charakter a smysl pasobeni
zatézujicich sil béhem kolize soupravy.

Nalezy na porusSenych dilech vleCné oje potvrzuji hypotézu, Zze k nehodé doslo
v dusledku poruchy stfizného €epu mechanismu oje. Charakter lomovych ploch
stfizného Cepu a zjisténého otlaCeni povrchu obou dodanych ¢asti dfiku ¢epu vedou
k nazoru, Ze prufez stfiznych ploch dfiku ¢epu byl vystaven mijivému zatézovani
s lokalnim zvySenim mérného tlaku v okoli horniho stfizného prifezu. Dodate¢né
nalezena chybéjici spodni ¢ast dfiku Cepu nebyla ztotoznéna se zbyvajicimi ¢astmi
dfive dodanymi.




srovnani priirezu otla¢eni dfiku €epu
1.17 Informace o provoznich organizacich

Postupy handlingovych sluzeb pfi provadeni manipulace s letounem jsou uvedeny v
Provoznim fadu CSL-PR-83/03. Postupy pro pretah letounu jsou uvedeny v Provozni
smeérnici provozovatele letounu.

1.18 Doplnkové informace

Dne 22.11.2006 byl dodate¢né dodan pahyl stfizného Cepu k ztotozZznéni a analyze
lomovych ploch s dfive dodanymi ¢astmi Cepu. Tento pahyl byl nalezen cca 200m
pfed mistem nehody na TWY L.

1.19 Zpusoby odborného zjistovani pric¢in
Odborné zjistovani pfi€in pozemni nehody bylo vedeno podle Predpisu L 13 (o
odborném zjistovani pficin leteckych nehod a incidentu).

2 Rozbory

2.1 Rozbor faktickych informaci

- obsluha provozovatele letounu a poskytovatele sluzeb méla pro dany ukol
odpovidajici kvalifikaci a vycvik;

- obsluha byla zdravotné zpusobila a fidi¢ tahaCe nebyl ovlivnén alkoholem a jinymi
latkami;

- letoun mél platné OLZ;

- letoun byl po letu bez zavad,;

- letoun byl na pfetah pfipraven v souladu s provozni smérnici provozovatele;

- tahac byl schvalen pro danou €innost;

- zavada na ukazateli rychlosti tahaCe neméla vliv na vznik udalosti, maximalni
dosazena rychlost na druhy stupen lezi v rozsahu rychlosti pro pfetah, které
stanovuje vyrobce letounu a Provozni fad Letisté Praha s.p.;

- tazna oj byla schvalena pro pfetah letounu B737-800;

2.2 Rozbor pohybu soupravy

Pohyb soupravy byl plynuly, bez pfekroCeni povolenych rychlosti stanovenych
Provoznim fadem Letisté Praha s.p. K zastaveni soupravy doSlo pouze na stani
C. 56, kde bylo provedeno jeji pfesmérovani na stani V11 a dale az do mista kolize
s taznym vozidlem nedoslo k pferudeni pohybu. Vlivem profilu trasy do mista kfizeni
TWY L a TWY P prevladal tahovy charakter zatézujicich sil na tazné zafizeni. Od
mista kfiZzeni se charakter zménil na tlaény. Odboceni soupravy na TWY P spolu se
zménou sil vedlo k rozkmitani letounu za tahaCem nejprve vlevo a nasledné vpravo a
znovu zpét vlevo. Mala schopnost dynamického zrychleni tahace vedla k tomu, Ze se
fidi€i tahaCe nepodafilo udrzet uvolnény letoun v dostateCné vzdalenosti, letoun
taha¢ dostihl a dostal se do rovnobézného postaveni vlevo od tahace. Zména



charakteru zaté&Zujicich sil, spolu s plsobenim momentu sil v zatacce,
pravdépodobné vyvolala silovy Ucinek na stfizny cep, ktery nepfenesl na néj pusobici
zatizeni, coz mélo za nasledek uvolnéni mechanismu tazné oje a nasledné vyboceni
letounu ve sméru setrvacnych sil. V okamziku, kdy se tazna oj dostala do uhlu cca
85° vuci tahaci, doslo k opfeni tazného oka oje o tazné zafizeni tahace (viz. stopy na
tazném oku) s naslednou destrukci Sroubové pfiruby tazného oka a vlastni oje. Po
destrukci spoje pfiruby doslo k uvolnéni tazné oje pfiemz tazné oko zustalo
v tazném zafizeni a uvolnény konec oje dopadl na zem. Vzhledem ktomu, Ze
v tomto okamziku byla tazna oj vychylena o téméf 90° vici ose pohybu letounu,
doslo k jejimu zachyceni o povrch vozovky, vychyleni na vice nez 90° a naslednému
opfeni pridoveho kola o taznou oj . Vznikla sila na konci tazné oje vytvofila moment,
ktery vytoCil pfidové kolo o 90° doprava, coz vedlo ke stoCeni letounu a kontaktu
pravé strany pfidé trupu s levym zadnim rohem tahaCe. Odpor tlaCené tazné oje
vedly k zastaveni letadla v poloze vychylené o cca 30° vici ose TWY P. Na zvukové
znameni k zastaveni vydavané fidiCem, mechanik (brzdaf) pouzil brzdy letadla az
v zavére¢né fazi nehody, po rozdéleni soupravy tahac/letoun. Ackoli existuje
moznost, Ze jemné pfibrzdéni letounu by mohlo kolizi letounu s tahacem zabranit,
prudké zabrzdéni mohlo zpUsobit vazné poskozeni pridového podvozku letounu.
Zabrzdéni letounu pfesné v okamziku oddéleni letadla od tahace (ulomeni pfiruby
tazné oje), mohlo poskozeni letadla zabranit. Reakéni doba lidského jedince je
zavisla na mire predpokladaného plsobeni vnéjSich podnétl, v tomto pfipadé byla
pomalejSi reakce mechanika sediciho v kabiné vyvolana omezenym vyhledem
z kabiny letounu, coz je dano konstrukénim uspofadanim letounu. Proto i vnimani
signalu vydavanych fidi¢em tahace k zastaveni letounu bylo ztizené a reakéni doba
delsi.

3 Zavéry

Primarni pfi€inou vzniku pozemni nehody byla destrukce stfizného ¢epu vle¢ného
zafizeni. V dusledku nerovnomérného rozlozeni zatizeni v Cepovém spoji doSlo
k uplné poruse stfizného Cepu pfi jesté pripustném manévru tahace.

Komise v pribéhu procesu zjistovani pfi€in vzniku pozemni nehody, na zakladé
analyzy vypovédi uCastnikG udalosti a na zakladé technickych nalezi dospéla
k zavéru, ze obsluha provadéjici pretah letounu nemohla destrukci stfizného Cepu
predpokladat. Udalost je kvalifikovana jako pozemni nehoda z technickych pficin.

4 Bezpeénostni doporucéeni

Bezpecnostni doporuceni pro provozovatele

- provozovatel letounu seznami pozemni personal s uplnym znénim této zavérecné
zpravy;

- provozovatel letounu pfijme vlastni opatfeni ke zkvalitnéni vycviku personalu



provadéjici manipulaci s letouny;

Bezpeénostni doporuéeni pro poskytovatele sluzeb

- poskytovatel handlingovych sluzeb seznami personal s uplnym znénim této
zavérecné zpravy;

- poskytovatel handlingovych sluzeb pfijme vlastni opatfeni ke zkvalitnéni kontroly
taznych zafizeni, tak aby byla zajisténa jejich kompletnost a bezvadny stav;

V Praze dne 9. ledna 2007



