USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI

@o—— PRICIN LETECKYCH NEHOD

UZPLN Beranovych 130
199 01 PRAHA 99

CZ-13-459

ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€in vazného incidentu
letadla Boeing B737- 800 poznavaci zna€ky OK - TVG
na LKPD dne 25. 8. 2013

Praha
brezen 2014

Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU)
&. 996/2010, zakonem &. 49/1997 Sb. o civilnim letectvi a PFilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim
civilnim letectvi. Jedinym ucelem je prevence budoucich nehod a incidentld bez uréovani viny &i
odpovédnosti. Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod
a incidentd, eventualné systémovych nedostatki ohroZujicich provozni bezpeénost, maji pouze
informativni charakter a nemohou byt pouZity jinak neZ jako doporudeni pro realizaci opatieni,
ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidentd s obdobnymi pfic¢inami. Zhotovitel
Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérecna zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni
viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi€in letecké nehody ¢&i incidentu a nemuze byt
pouzita ani pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



AACU
AIP
ATC
ATCo
ATS
ATPL(A)
ATIS
IAS
CWYy
CPT
CHMU
CVR
CcC
DFDAU
FH

FI (A)
FO

GP

GS
IDLE
LHT
LKPD
MAC
MACC
MEL
MCTR
MLW
N1
NOTAM
METAR
OVvL MO
PF

Vysvétleni pouzitych zkratek

Ridici jednotka brzd / Antiskid/Autobrake Control Unit

Letecka informacni pfirucka

Rizeni letového provozu / Air Trafic Control

Ridici letového provozu / Air Trafic Controller

Letové provozni sluzby / Air Trafic Service

Prikaz dopravniho pilota letount / Airline Transport Pilot Licence
Automaticka informacni sluzba / Automatic Terminal Information Service
Indikovana vzdus$na rychlost / Indicated Airspeed

Predpoli / Clearway

Kapitan / Captain

Cesky hydrometrologicky ustav / Czech Hydrometeorological Institute
Zapisovac zvuku v kabiné / Cocpit Voice Recorder

Kabinova posadka / Cabin Crew

Zapisovac letovych dat / Digital Flight Data Acquisition Unit
Letova hodina / Flight Hour

Letovy instruktor / Flight Instructor/

Druhy pilot / First Oficer

Pasmo sestupu / Glide Path

Tratova rychlost / Ground Speed

Volnobézné otacky motoru

organizace udrzby Lufthansa Technics

Vefejné mezinarodni letiS§té Pardubice / Pardubice airport
Stfedni aerodynamicka tétiva / Mean Aerodynamic Chord
Military Area Control Centre/ Vojenské oblastni stfedisko Fizeni

Seznam minimalniho vybaveni / Minimum Equipment List
Vojensky Fizeny okrsek / Military Control Zone

Maximalni pfistavaci hmotnost / Maximum Landing Weight
Otacky motoru

Oznameni Sifeni telekomunikacnimi prostfedky / Notice To Airmen
Pravidelna letiStni zprava / Aerodrome Routine Meteorological Report
Odbor vojenského letectvi Ministerstva obrany

Pilot Fidici / Pilot flying



p/n

Cislo letadlové &asti / Part number

RCC Zachranné koordinaéni stfedisko / Rescue Coordination Centre
SIM Pilotni cvicna kabina / Simulator

s/n Vyrobni Cislo / Serial number

SCC Vedouci kabinové posadky

SOP Provozni postupy / Standard Operating Procedure

TD Bod dotyku / Touchdown

THR Prah drahy / Threshold

TLB Technicka dokumentace letadla / Technical logbook

TRI Instruktor typové kvalifikace / Type Rating Instructor

TWR Véz | Tower

TWY Pojezdova draha / Taxiway

VHJ Vojenska hasicska jednotka

WO Pracovni pfikaz / Work Order

WDI Ukazatel sméru vétru / Wind Direction Indicator

uTC Svétovy koordinovany ¢as / Co-ordinated Universal Time

ucL Utad pro civilni letectvi / Civil Aviation Authority

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pricin leteckych nehod / Air Accidents Investigation Institute
Pouzité jednotky:

°C Teplota ve stupnich Celsia / Temperature on the Celsius scale

ft Stopa (mérova jednotka-0,3048 m) / Feet (unit of length-0,3048 m)
h Hodina (jednotka €asu) / Hour (unit of measurement of time)

sec Vtefina / Second (unit of measurement of time)

Kg Kilogram (jednotka hmotnosti) / Kilogram (unit of mass) /

kt Uzel (jednotka rychlosti-1,852 km ht) / Knot (unit of speed-1,852 km ht)
m Metr (jednotka délky) / Meter (unit of length)

Psi Pounds square inch (jednotka tlaku)

ft/sec/sec  (také ft.sec?) Zpomaleni / Decelerace

MPa Megapascal (jednotka tlaku)

Ny Vertikalni pretizeni



A)  Uvod

Provozovatel: Travel Service, a.s.

Vyrobce a model letadla: Boeing Company, B737-800,

Poznavaci znacka: OK-TVG

Misto: LKPD

Datum a Cas: 25. 8. 2013, 14.47 h (vSechny Casy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 25. 8. 2013 doslo pfi pfistani letadla B737-800 na letisti Pardubice, ve fazi
vybéhu, k vyjeti mimo zpevnénou plochu. Letadlo se zastavilo 156 m v pfedpoli RWY 27.
Po zastaveni cestujici a posadka opustily letadlo normalnim zplsobem, nedoS$lo
k Zadnému zranéni cestujicich a posadky a letadlo nebylo poSkozeno. Z nezpevnéné
plochy bylo vyprosténo specializovanou firmou.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

Predseda Ing. Lubomir Stfihavka
Clenové Ing. Josef Prochazka
Ing. Vladimir Vik

Podle ustanoveni §55a, ¢l. 4 a 6, zak. €. 49/1997Sb., o civilnim letectvi, bylo vyuzito
pomoci odbornych konzultantl a Odboru vojenského letectvi Ministerstva obrany.

Zavérecnou zpravu vydal:

Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
Dne 17. bfezna 2014

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:
1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpelnostni doporuceni

5) PFilohy



1 Faktické informace
1.1 Prubéh letu

1.1.1 Udalosti pfedchazejici kritickému letu

Provoz letadla byl zahajen dne 25. 8. 2013 v 5.00 h letem z Prahy do Burgasu
(TVS 2900) a pak pokracoval letem Burgas-Budapest (TVS 5503) a Budapest-Burgas
(TVS 5502). Posledni let z Burgasu do Pardubic byl zahajen v 13.05 h oznaceny jako let
TVS 2907. Prvni a druhy let fidil letadlo kapitan. Treti a Ctvrty let Fidil letadlo druhy pilot.
Pfi vSech letech bylo letadlo plné obsazeno cestujicimi. V TLB byl zapis o odlozené
zavadé MEL 78-7.

1.1.2 Prubéh kritického letu

Prabéh letu byl popsan ze zaznamu dat zapisovate DFDAU a CVR, z vypovédi
posadky a ze zaznamu pozemnich zaznamovych zafizeni a kamerového systému na
letisti Pardubice. Popis letu byl rozdélen do nékolika fazi, od zahajeni letu do okamziku
pfistani a pohybu letadla po zemi do jeho zastaveni. Cinnost posadky po zastaveni
letadla byla popsana podle vedené komunikace letové posadky a z vypovédi kabinové
posadky a nékolika svédectvi cestujicich.

1.1.2.1 Pribéh letu — faze vzlet az bod dosednuti

Podle podaného letového planu mél byt vzlet proveden v 13.20 h. Ve skutecnosti,
podle zapisu v TLB, byl vzlet z Burgasu zahajen v 13.05 h. Jednou z cestujicich byl ¢as
vzletu komentovan ... “odlet z Burgasu byl 0 % hodinu drive*... Let do Pardubic probéhl po
trati uvedené v letovém planu. Podle vypovédi pilotd a podle zaznamu letovych dat
nebyly indikovany odchylky od letovych a technickych parametra letu. V ¢ase 14:44:10
bylo posadkou letadla navazano spojeni se  stanovistétm ATS  LKPD
a v 14:44:58 obdrzela posadka informaci o podminkach na pfistani ... runway two seven,
cleared to land, wind zero niner zero degrees, five knots, runway is wet.... Kapitan tuto
informaci potvrdil a v Case 14:45:54 se FO na stanovisté ATS opakované dotazal na
informaci o vétru. Ze stanovisté dostal odpoved .... wind zero niner zero degrees, five
knots..., kterou FO potvrdil. Kapitan a FO, podle hovoru zaznamenaného CVR,
porovnavali a hodnotili obdrzené informace s udaji palubniho pocitace s durazem na vliv
zadni slozky vétru na pfistani, nebot zprava ATIS hlasila: vitr 090/7kt, dést. Také
uvazovali, ze kdyby se hodnota zadni slozky vétru nezménila, provedli by ,Go-around*
a uskutecnili pfistani z opacného sméru. V prabéhu klesani ale zjistili, ze podle palubnich
pristroju zadni slozka vétru klesa a tento pokles spolu se zpravou ze stanovisté ATS
LKPD ujistil letovou posadku o kone¢né volbé sméru a konfigurace letadla na pfistani.
Pilot Fidici potom zachoval plvodni smér pfistani na RWY 27, nastavil polohu
vztlakovych klapek na 30° a rezim brzdéni AB2. Podle jeho vypovédi se snazil provést
pfistani co nejblize THR 27 a v posledni fazi vedl letoun v klesani jednu te¢ku pod GP.
FO uvedl|, ze pfristal jesté pred kfizovatkou RWY 27 a TWY B. Dosednuti bylo dle
zdznamu DFDAU provedeno v Case 14:47:29, v misté 821 m od THR RWY 27. Kamerami
bezpecnostniho systému byl zaznamenan usek pfistani od urovné dosazeni THR 27 do
okamziku dosednuti. Zaznam potvrdil, Ze letadlo dosedlo az za urovni TWY B.



1.1.2.1.1 Prabéh letu ve fazi pfiblizeni az po bod dosednuti dle DFDAU:

14:46:14 — poloha 5 747 m do THR 27

H 1 000 ft, IAS 153 kt, GS 181 kt, N1 54/53, podvozek, klapky 30°;
14:46:46 — poloha 2 824 m do THR 27

H 500 ft, IAS 156,2 kt, GS 174 kt, N1 47,4/46, podvozek, klapky 30°;
14:47:07 — poloha 985 m do THR 27

H 200 ft, IAS 154 kt, GS 164 kt, N1 52,9/49,1, podvozek, klapky 30°;
14:47:14 — poloha 412 m do THR 27

H 100 ft, IAS 153,2 kt, GS 163 kt, N1 54/57, podvozek, klapky 30°;
14:47:19 — poloha 3 m do THR 27

H 46 ft, IAS 152,5 kt, GS 161,5 kt, N1 54,9/58,1, podvozek, klapky 30°;
poloha mezi THR a TD

IAS vzrostla o + 1 kt a pak klesla, N1 64,1/64

14:47:29 — TD 821 m za THR 27

H 0 ft, IAS 143,3 kt, GS 155,5 kt, N1 IDLE, podvozek, AB2 od TD 6 sec do 14:47:35;

Vertical acceleration = max 1,36 v bod@ pfistni, 1,51 na konci letové drahy (zfejmé pfi opousténl drdhy)
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Grafické znazornéni pribéhu dosednuti letadla

17D TWYB ID

1.1.2.2 Pohyb letadla — od dosednuti do zastaveni

Podle zdznamu CVR kapitan hodnotil pfistani ..., jako do perin®. Kapitan také
v tento okamzik uvedl, ... ,,speedbrejkiim se nechtélo ani ven*... a sou€asné proved| ruéni
vysunuti ,speed brake“. FO s ohledem na nefunkéni reverz pravého motoru pouzil reverz
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levého motoru na rezimu IDLE. Pfiblizné na urovni TWY C obdrzel ze stanovisté ATS
instrukci o uvolnéni RWY na TWY D. Kapitan tuto zpravu potvrdil stim, ze vidi
doprovodné vozidlo. Sou€asné oba piloti zjistili, Ze decelerace letounu je mala, na coz
reagovali zménou rezimu brzdéni na AB3. Po tomto zasahu si vyménili informaci o situaci
a FO pronesl ... ,asi vyjedeme*.... SouCasné vtuto chvili pfevzal Fizeni kapitan
a na vzniklou situaci reagoval dalsi zménou reZzimu brzdéni a nastavil ,MAN FULL
BRAKE®. Dale kapitan reagoval nastavenim maximalniho reverzu levého motoru
a souCasnym maximalnim brzdénim a smérovym fizenim se snazil fidit letadlo vlevo od
osy drahy mimo svételnou fadu, kterou mél pfed sebou. Letadlo se zastavilo 156 m za
koncem RWY 27 na travnatém povrchu. PFidi bylo sto¢eno o vice nez 90° vlevo. Po
zastaveni oba piloti verbalné hodnotili vzniklou situaci. V ten okamzik ke stojicimu letadlu
dorazilo doprovodné vozidlo ,Follow me*, které &ekalo na TWY D. Ridi&-technik udrzby,
ktery s vozidlem pfijel, navazal verbalni kontakt z clenem kabinové posadky, ktery byl
vyklonén z otevienych prednich levych dvefi a tazal se ho, zda neni nékdo zranén.
Potom verbalné komunikoval s kapitanem, ktery se vyklonil zlevého boc¢niho okna
kokpitu a ptal se, zda nékde nehofi. Po zjisténi, Ze letadlo nehofi, pozadal technik
kapitana, aby vypnul motor &. 2., ktery byl stale v chodu. Nasledné technik proved|
rychlou obhlidku stojiciho letadla. Vtu dobu jiz kletadlu dorazila VHJ a technik
informoval velitele zasahu, ze nikde nehofi, podvozKy jsou zajistény a z letadla neunikaji
zadné kapaliny. Nasledné také kletadlu dorazila pozemni obsluha a k pfednim
otevienym dvefim (1L) pfistavila schody. Technik, ktery pozoroval posledni fazi dojezdu
letadla z vozidla ,Follow me®, které Cekalo na TWY D, popsal pohyb letadla tak, ze ve
srovnani s jinymi letadly se OK-TVG v useku konce drahy pohybovalo rychleji. Kdyz se
letadlo pfibliZilo k technikovi blize, vS§iml si, Ze je stranové vychyleno doleva a po vyjeti do
travy se smykem stocCilo o cca 90° vlevo. Pfi obhlidce letadla technik nezjistil zadny unik
kapalin, pozar nebo viditelné poskozeni podvozku. VSiml si, Ze z hlavnich kol se
nekoufilo a Ze nebyla vyrazné tepla jako obvykle po jinych pfistanich podobnych letadel.

1.1.2.2.1 Prtbéh pohybu od bodu dosednuti do zastaveni letadla dle DFDAU a CVR:
14:47:29 — TD 821 m za THR 27

H 0 ft, IAS 143,3 kt, GS 155,5 kt, N1 IDLE, podvozek, MAN Speed brake, AB2, ny=1,36
14:47:34 - FO fika ...ddme radsi trojky ...

14:47:35: 6 sec od TD, zména rezimu brzd na AB3, N1 IDLE;

14:47:39 — 1 607 m za THR 27

H O ft, IAS 111 kt, GS 121 kt, N1 IDLE, zména rezimu brzd na MAN FULL BRAKE,
14:47:47 — 2000 m za THR 27

H O ft, IAS 88 kt, GS 98 kt, N1 MAX. REVERZ, MAN FULL BRAKE,

14:47:53 - FO fika ... asi vyjedeme...

14:48:00 — opusténi RWY 27

H 0 ft, GS 51 kt, N1 REVERZ, MAN FULL BRAKE,

14:48:17 — zastaveni 2706 m za THR 27

H O ft, GS 0 kt, N1.1 0, N1.2 IDLE, Vypnuti reverzu




1.1.2.3 Cinnost posadky po zastaveni letadla

VSichni Clenové CC popsali pfistani v okamziku dosednuti jako normalni, potom
pocitové vnimali smykavy pohyb letadla po draze a slySeli reverz motoru. V posledni fazi
pfed zastavenim vnimali intenzivni smyk a stoCeni letadla. Po zastaveni letadla se po
nékolika vtefinach z kokpitu ozval povel, kterému nebylo rozumét, CC na pozici 1R tento
povel identifikovala jako ,, Cabin Crew at Stations . SCC z pozice 1L se odebral do kokpitu
a od kapitana v ¢ase 14:49:31 odbrzel informaci, Ze evakuace neni nutna a at odarmuje
a otevie dvefe 1L (bez skluzt). SCC po otevieni 1L dvefi navazal verbalni komunikaci
s technikem, ktery tam pfijel svozidlem ,Follow me“. Ostatni &lenové CC byl
informovani, ze maji setrvat na svych pozicich a ¢ekat na dalSi instrukce. Po pfistaveni
schodl ke dvefim 1L bylo zahajeno vystupovani cestujicich. VSichni ¢lenové CC tuto
¢innost popsali jako klidnou. Néktefi cestujici se pozdéji obratili na cestovni kancelar
s zadosti o vysvétleni udalosti spojené s pfistanim letadla a neochotného jednani CC.
Z informaci, které byly ziskany z dopisu zaslanych cestujicimi a které popisuji ¢innost
CC, nelze obecné charakterizovat jednani CC vuci cestujicim jako neochotné.

Casova souslednost &innosti letové a kabinové posadky po zastaveni (C) byla
popsana dle zaznamu zvuku v kabiné a vedené radiové korespondence se stanovistém
ATS.

C + 2 sec - vydal kapitan malo srozumitelny pokyn, ktery byl pozdgji identifikovan jako
,, Cabin Crew at Stations ‘.

C + 19 az 26 sec kapitan komunikoval s SCC, aby cestujici zlstali sedét, z kabiny
cestujicich je slySet ruch,

C + 29 sec kapitan predal zpravu o situaci na stanovisté ATS,
C + 46 sec SCC ujistil kapitana, Ze je ve v poradku,
C + 1 min 6 sec kapitan vydal souhlas s otevienim 1L dvefi - bez skluzu,

C + 1 min 19 sec kapitan komunikoval s technikem venku, ktery mu sdélil, Ze b&zi APU
a motor €. 2 (motor €. 2 byl potom kapitanem okamzité vypnut),

C + 2 min 3 sec kapitan pozadal stanovisté ATS o pfistaveni schodd,

C + 3 min 41 sec byl slySet zvuk sirény pfijizdé&jicich hasiéa, v ten samy &as kapitan vydal
palubnim telefonem pokyn cestujicim, aby setrvali na svych mistech a omluvil se jim za
,malé zdrzeni”.

vrwve

1.2 Zranéni osob

Z.ranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelne 0 0 0
Tézkeé 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/6 0/188 0/0




1.3 Poskozeni letadla

Pfi vyjeti mimo RWY 27 nedoSlo k poskozeni letadla. Po vyprosténi byla
provedena preventivni vyména vSech kol podvozku.

1.4  Ostatni Skody
Nedoslo k posSkozeni zafizeni letiSté.

1.5 Informace o posadce

1.5.1 Kapitan

Muz - vék: 52 let

Typ pilotniho prikazu: CZ ATPL (A) vydany 13. 3. 2012
TRI (B737 300-900) platny do 13. 3. 2017
Kvalifikace B737 300-900 IR

Osvédceni zdravotni zpusobilosti: 1. tfidy, platné do 11. 1. 2014 (VNL)

Nalet celkem: 14778 h

Nalet jako PIC: 11 275h

Nalet na typu B737: 8175h

Za poslednich 90 dni (u TVS) 239 h 20 min

Za poslednich 30 dni: 56 h 48 min

Za poslednich 24 hod: 6 h 58 min, z toho jako PF 3 h 26 min

Kapitan mél pred sluzbou odpocinek v délce 14 h a v dobé vazného incidentu byl ve
sluzbé 11 h 05 min.
Posledni pfezkou$eni kapitan absolvoval v rozsahu REC, OPC, APP, MPA 10. a 15. 5.
2013 s vysledkem PASSED.
Kapitan je u letecké spoleCnosti zaméstnan na doasny pracovni pomer.

1.5.2 Druhy pilot

Muz - vék: 47 let
Typ pilotniho prukazu: ATPL (A) vydany 12. 7. 2012
Kvalifikace B737 300-900 IR
Osvédc&eni zdravotni zpUsobilosti: 1. tfidy, platné do 16. 11. 2013
Nalet celkem: 7320 h
Nalet jako PIC: 838 h
Nalet na typu B737: 6 000 h
Za poslednich 90 dni (u TVS) 277 h
Za poslednich 30 dni: 40 h 34 min
Za poslednich 24 hod: 6 h 58 min, z toho jako PF 3 h 32 min



Druhy pilot mél pfed sluzbou odpocinek v délce 14 h a v dobé vazného incidentu byl
ve sluzbé 11 hod 30 min. Posledni pfezkousSeni absolvoval v rozsahu REC, OPC, APP,
MPA dne 9. 1. a 23. 7. 2013 s vysledkem PASSED.

1.5.3. Kabinova posadka - CC
Kabinovou posadku tvorili Ctyfi Clenové, dva muzi a dvé Zeny.

Na pozici :
- 1L, funkce SCC, muz; celkova délka sluzby 9 més, posl. pfezkouSeni
27. 4. 2013;
- 1R, funkce CC, Zena; celkova délka sluzby 3 més, posl. pfezkouseni
25. 6. 2013;
- 2L, funkce CC, Zena; celkova deélka sluzby 9 més, posl. pfezkouSeni
28. 6. 2013;
- 2R, funkce CC, muz; celkova délka sluzby 12 més, posl. pfezkouseni
21.5. 2013;

Vsichni ¢lenové kabinové posadky vykonavali u letecké spole¢nosti své funkce
doc€asné. Do sluzby CC byli ustanoveni vzdy na sezonu, tj. od zacatku kvétna do konce
fijna. Nejdéle ve sluzbé, 5 mésicl v r. 2013, byl ¢len CC na pozici 2R.

1.5.4 Sména ATS LKPD

1.5.4.1 Vedouci smény ATS
- 49 let/muz;
- prikaz zpuUsobilosti: platny do 30. 6. 2014;
- zdravotni zpUsobilost: platna do 19. 5. 2014;
- praxe od roku 1995 (pfed zavedenim prikazu zpusobilosti) zaznam v prikazu
od 14. 6. 2000;
- kvalifikace: fidici letového provozu (TWR, APP, PAR), instruktor, inspektor;
V uvedeny den do sluzby nastoupil v 5.00 h na pozici vedouciho smény.
Pribéh smeény: 5.00 — 6.00 h fizeni na stanovisti APP
10.00 — 14.48 h fizeni na stanovisti APP;

Po vyjeti letadla pfedal stanovisté a ujal se organizovani zachrannych praci.
Neprodlené aktivoval vyjezd vojenské hasiCské jednotky. V ¢ase 15.01 h vypracoval
NOTAM a zajistil uzavieni a ukon&eni provozu na letisti.

1.5.4.2 Clen smény ATS (ATCo)
- 32 let/muz;
- prikaz zpuUsobilosti: platny do 31. 10. 2013;

- zdravotni zpusobilost: platna do 11. 10. 2013;
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- praxe od 13. 12. 2005;

- kvalifikace: starsi Fidici letového provozu (TWR, APP, PAR);
V uvedeny den do sluzby nastoupil v 5.00 h na pozici EC TWR.

Prabéh smény: 6.00 — 7.00 h fizeni na stanovisti APP
11.00 — 14.48 h fizeni na stanovisti TWR;

1.6 Informace o letadle

1.6.1 Zakladni informace o letadle

Boeing B737-800 je dvoumotorové dopravni letadlo urCené pro delsi traté. Je
vybaveno dvéma proudovymi motory a zatahovacim podvozkem pfidového typu. Kola na

vSech podvozcich jsou zdvojena a vytvari par na kazdém z podvozkd.

Typ:

Poznavaci znacka:

Provozovatel:

Vyrobce:

Rok vyroby:

Vyrobni Cislo:

Celkovy nalet:

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti:

Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu:

Pojisténi odpovédnosti za Skodu:

1.6.2 Pohonné jednotky
Motor €.1:

Typ:

Vyrobce:

Vyrobni Cislo:

Celkovy nalet:

Datum montaze:

Motor €.2:

Typ:

Vyrobce:
Vyrobni Cislo:
Celkovy nalet:
Datum montaze:

Udrzba v rozsahu AV5-6Y/2012 byla provedena dne 19. 10. 2012, od této doby

letadlo nalétalo 3 235 FH.

Dne 12. - 13. 8. 2013 byla techniky LHT Sofia provedena vyména motoru €. 2,

B737-8Q8

OK-TVG

Travel Service a.s.
Boeing Company, USA
2007

30719

24 742 FH

platné

platné

platné

CFM56-7B26
General Electric, USA
894617

24 743 FH

2007

CFM56-7B26
General Electric, USA
895494

11 322 FH

8/2013

z dlivodu jeho poskozeni za letu dne 11. 8. 2013.
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Dne 22. 8. 2013 byl do zaznamniku o vadach pod pof. ¢. 029480 proveden zapis o
deaktivaci systému zpétného tahu na motoru (dale jen reverz). Provoz letounu byl
technicky omezen dle MEL 78-7, kategorie ,C*“ a Ihuta pro odstranéni odlozené zavady
byla do 1. 9. 2013 v€etné. V zaznamech o provozu letadla ze dne 25. 8. nebyly zapsany
zadné jiné technické a provozni vady.

Prvni Usek letd dne 25. 8. byl zahajen s mnozstvim paliva 7 600 kg, v Burgasu
bylo doplnéno 9 650 litrd. Na posledni usek bylo v Burgasu do letadla doplnéno 10 511
litr(. V Pardubicich byl let ukonéen s 6 400 kg paliva v nadrzich.

1.6.3 Hmotnost a vyvazeni letadla

Podle udaju dokumentu ,Loadsheet* poskytnutého provozovatelem, letadlo na let
zBurgasu do Pardubic odstartovalo se vzletovou hmotnosti 68 821 kg
(s polohou tézisté na 22,1% MAC) a predpokladanou pfistavaci hmotnosti 63 921 kg
(s polohou tézisté na 22,7% MAC). Na zakladé mnoZstvi spotfebovaného paliva byla
v dobé pfistani hmotnost letadla 63 821 kg (s polohou tézisté na 22,7% MAC). Maximalni
povolena pfistavaci hmotnost pro typ B737-800 je 66 360 kg. Pro vypocet potfebné délky
pfistani a stanoveni referenéni rychlosti bylo piloty pocitano s pfistavaci hmotnosti

65 000 Kg.

1.6.4 Technicka prohlidka letadla

Prvni prohlidku proved! technik, ktery pfijel k letadlu po jeho zastaveni. Po pfijezdu
hasi¢ské jednotky spolu s velitelem hasi€d znovu provedl obhlidku letadla
a oba se ujistili o tom, Ze letadlo nehofi, Ze z ného neunikaji Zzadné kapaliny a podvozky
jsou zajistény. Po pfichodu inspektora UZPLN ho technik informoval o zjist&éném stavu
a poskytl pisemnou vypovéd o své Cinnosti. Informoval dale, Ze na krytu motoru €. 2 je
vytazeny kolik, signalizujici, ze reverz motoru je deaktivovan. Na ovladaci pace reverzu
motoru €. 2 byl deaktivovany stav oznacen zlutou nalepkou ,INOP.“ Z ukazatele v kabiné
byl odecten tlak v hydraulickém akumulatoru brzd Ps = 3 000 Psi. Byly zkontrolovany
mechanické ukazatele stavu opotfebeni brzdového oblozeni (Wear Indicator) s dobrym
vysledkem.

VytaZzeny kolik, signalizujici, Ze reverz motoru je deaktivovan. Na ovladaci pace reverzu motoru
¢. 2 byl deaktivovany stav oznacen Zlutou nalepkou ,INOP.*
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1.6.4.1 Technicka prohlidka letadla provedena techniky provozovatele

Po pfijezdu technikl provozovatele byla provedena prohlidka letadla se
zaméfenim na volbu zplUsobu a technologie vyprosténi z travnaté plochy. Bylo zjisténo,
Ze podvozek letadla neni posSkozen a letadlo je mozné vyprostit tazenim za uchytné body
smérem dopfedu. Po vyprosténi a pfetaZzeni na misto parkovani bylo letadlo umyto od
nedistot tlakovou vodou. Z letounu byla za u&asti inspektora UZPLN vyjmuta kazeta ze
systému DFDAU (s/n 232) a zapisovaC zvuku v kabiné (CVR). Obé zaznamova média
byla vzata do rezimu ochrany dat a byla odeslana na vyhodnoceni. Z hydraulické
instalace byly odebrany vzorky provoznich kapalin.

Po vykonani vSech praci a kontrole stavu systému, bylo letadlo uvolnéno do
provozu a dne 27. 8 2013 odlétlo z letiSté Pardubice bez cestujicich. Postup praci
a kontrol vykonanych po pfistani letadla je uveden v pfiloze 5.3.

VSechna demontovana kola byla zajiSténa k odborné expertize stavu
a prozkoumani stop na béhounu pneumatik. O vysledcich a nalezech byl vypracovan
protokol WO €. 799/2013. Bylo zjisténo, Ze tlak v pneumatikach byl v rozsahu provoznich
hodnot 197 — 200 Psi. Disky kol byly osazeny spravnym typem pneumatik. Na zadném
kole nedoslo k separaci béhounu od kostry pneumatiky, na povrchu kol nebyly nalezeny
otérové plochy. Na béhounu mezi podélnymi drazkami dezénu se nachazely Sikmo
situované ryhy o hloubce 4,5 — 9,5 mm.

1.6.5 Vysledky analyzy dat s ohledem na funk&nost systému letadla

Na zakladé vysledku technické prohlidky a provérky funk&nosti systému brzd byla
provedena analyza dat zapsanych zapisovaCem DFDAU. Popisované systémy jsou
aktivovany automaticky po dosednuti nebo ru¢né posadkou letadla.

Byla potvrzena poloha nastaveni vztlakovych klapek na 30°. Po celou dobu
vysunuti klapek nebyla signalizovana asymetrie vysunuti. Vysunuti slotd na nabézné
hrané bylo spravné. Prvni dotek kol podvozku byl veden na pravy podvozek a po 3 sec
letadlo dosedlo na oba hlavni podvozky. Bylo potvrzeno, Ze pfetizeni pfi dosednuti bylo
ny=1,36 a pfi opusténi zpevnéné plochy ny=1,51.

Systém automatického brzdéni (AB2) byl aktivovan po dosednuti letadla. Systém
byl celkové v €innosti 11 sec od dosednuti, pak byl rezim automatického brzdéni vypnut
pfechodem na manualni rezim (MAN FULL BRAKE). Nejprve brzdy pracovaly
v nastaveném rezimu AB2, ktery byl po 6 sec od TD zménén na rezim AB3. Hodnota
prumérného zpomaleni v rezimu AB2 dosahla 4,64 ft/sec/sec. Po pfepnuti na rezim AB3
bylo dosazeno 5,4 ft/sec/sec. Bylo potvrzeno, Ze tlak v brzdach dosahoval po dobu 6 sec
250 Psi a tlak postupné narustal az do hodnoty 1 206 Psi. Po pfechodu do manualniho
rezZimu (MAN FULL BRAKE) vzrostl tlak vbrzdach na 3000 Psi
a prumérna hodnota zpomaleni byla 5,91 ft /sec/sec. Bylo prokazano, ze po celou dobu
brzdéni byl na kazdém kole aktivovan ,Antiskid valve“. PFfi poklesu rychlosti pohybu pod
25 kt byl automaticky odpojen ,Antiskid/Autobrake® a doslo ke smyku kol v posledni fazi
pohybu.

Systém vzdudnych brzd (Speed brake): - jeho pfipravenost k €innosti byla
signalizovana, technicky ale nelze prokazat, zda doslo k jeho automatické aktivaci pfi
dosednuti letounu nebo se tento okamzik kryl s ruénim vysunutim, které provedl kapitan.
Systém byl v €innosti po celou dobu 46 sec od dosednuti.
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Reverz pravého motoru byl deaktivovan a nebyl funkéni. Reverz levého motoru byl
v Cinnosti po dobu 42 sec od TD. Maximalni rezim reverzu levého motoru posadka
pouzila po 21 sec od TD a bylo dosazeno 82,3% otaCek motoru (N1), do té doby reverz
pracoval na 48,1% otacek (N1). Bylo prokazano, ze motor &. 1 byl zastaven 28 sec po
zastaveni letadla (14:48:29) a motor €. 2 byl zastaven na pokyn technika, 1 minutu a 19
sec po zastaveni letadla.

Analyzou ostatnich zaznamenanych dat bylo zjiSténo, ze pfi pfeletu THR RWY 27
mélo letadlo vySku 46 ft, IAS 152,5 kt a GS 161,5 kt. Dale bylo potvrzeno, Ze v useku od
minuti THR 27 do bodu doteku (TD) doSlo ke zvy3eni ota€ek (N1) obou motort z hodnoty
54,9% na 64% a IAS vzrostla o 1 kt. Mimo RWY letadlo vyjelo pfi rychlosti 51 kt. Po celou
dobu letu a pohybu letadla po zemi nedoS$lo k signalizaci nespravného stavu nebo
nefunk&nosti systému letadla, které by vyvolalo aktivaci centralniho systému vystrahy
a signalizaci ,Master Caution®.

1.6.6 Letova pfirucka 737 Flight Crew Operation Manual (QRH)

Z letové provozni pfirucky 737 Flight Crew Operation Manual a SOP
provozovatele, vyplynulo, Ze pro zvolenou konfiguraci vztlakovych klapek 30°
a referenéni hmotnost letadla 65 000 kg, dobré brzdné podminky (Good Reported
Braking Action) ,sméru vétru a zvoleny rezim brzdéni (AB2) by zakladni potfebna délka
na pfistani (Stop Distance) byla 2 520 m. K této vzdalenosti je nutné pfiCist 70 m za
jeden nefunguijici reverz motoru. Ke sloZce zadniho vétru, ke které, kdyby byla vysSi nez
10 kt, se podle pfirucky pfipocitava dalSich 395 m. SloZzka vétru vSak byla podle hlaseni
stanovisté ATC pod touto hodnotou, tudiz ani nebyla piloty zapocitana. Ve skute¢nosti se
slozka zadniho vétru pohybovala v rozmezi 5 az 9 kt.

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Vypis ze zprav METAR z letisté Pardubice 13.00-15.00 h

DDMM UTC Vitr/KT Dohl/ RVR Podasi Oblacnost/FTAGL T/TD

2508 1300 100/05 10-RA F/3000 O >5000 15/14
2508 1400 090/07 10 -RA F/4000 O >5000 15/14
2508 1500 080/03 10 -RA F/4000 O >5000 15/14

Autenticky dokument o stavu pocasi je uveden na nasledujicich obrazcich.

TAF - FT - vybrana stanice Pardubice - 25.08.2013

STANICE [S%‘%] h?)d Zprava TAF - FT.

Pardubice 05:00 LKPD 250500Z 2506/2606 09008KT CAVOK BECMG 2507/2509 BKN037 BKN070 TEMPO 2509/2518 09016KT BECMG 2510/2512
7000 RA BKN023 OVC040 TEMPO 2518/2606 4000 RA BR SCT008 BKN013 OVC025=

11:00 LKPD 251100Z 2513/2612 09010KT CAVOK TEMPO 2512/2520 09016KT 4000 RA BKN020 OVC033 PROB40 2520/2612 3000 RA
BKNO17 OVC030=

Zaznam TAF-FT — stanice Pardubice
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Metar - vybrana stanice Pardubice - 25.08.2013

Cas | S
STANICE 1uTe]| hod
Pardubice blu | 00:00 LKPD 250000Z 00000KT CAVOK 14/10 Q1014=
blu | 01:00 LKPD 250100Z VRB02KT CAVOK 15/10 Q1013=
blu | 02:00 LKPD 250200Z VRBO1KT CAVOK 15/10 Q1013=
blu | 03:00 LKPD 250300Z VRBO1KT CAVOK 15/10 Q1013=
blu | 04:00 LKPD 250400Z 07003KT 020V110 CAVOK 15/10 Q1012 NOSIG=
blu | 05:00 LKPD 250500Z VRB02KT CAVOK 15/10 Q1012 NOSIG=
blu | 06:00 LKPD 250600Z 07003KT 040V110 CAVOK 16/10 Q1012 NOSIG=
blu | 07:00 LKPD 250700Z 06004KT CAVOK 16/10 Q1012 NOSIG=
blu | 08:00 LKPD 250800Z 07005KT CAVOK 17/11 Q1012 NOSIG=
blu | 09:00 LKPD 250900Z 08005KT 040V110 CAVOK 17/11 Q1012 NOSIG=
blu | 10:00 LKPD 251000Z 10010KT 070V140 9999 -RA NSC 16/12 Q1013 NOSIG=
blu | 11:00 LKPD 251100Z 08008KT 060V140 9999 -RA FEW040 OVCO060 15/12 Q1013 NOSIG=
wht | 12:00 LKPD 251200Z 10008KT 5000 -RA SCT030 OVC050 15/14 Q1013 NOSIG=
blu | 12:17 LKPD 2512172 08011KT 9999 -RA SCT030 OVC050 15/13 Q1013 RMK BLU=
blu | 13:00 LKPD 251300Z 10005KT 070V140 9999 -RA FEW030 OVCO050 15/14 Q1013 NOSIG=
blu | 14:00 LKPD 251400Z 09007KT 9999 -RA FEW040 OVC060 15/14 Q1013 NOSIG RMK BLU BLU=
blu | 15:00 LKPD 251500Z 08003KT 040V110 9999 -RA FEW040 OVCO060 15/14 Q1013 NOSIG RMK BLU BLU=
blu | 16:00 LKPD 251600Z 07003KT 030V110 9999 -RA NSC 15/14 Q1013 NOSIG RMK BLACK=

Zaznam METAR - stanice Pardubice

Predpovédi PU ACR & CHMU

25.08.2013 | 14:35

FPCZ54 OKLA 251435
PREDPOVED POCASI PRO LETOVOU OBLAST

VYDANA DNE: 25.08.2013
PLATNOST: 15-24 UTC
SITUACE:  POCASI U NAS OVLIVNUJE OKLUDUJICI FRONTALNI SYSTEM.

PREDPOVED TEPLOTY A VETRU VE STANDARDNICH HLADINACH:

TROPOPAUZA: 380 AMSL -58 DEG C

FL 400 -53 DEG C 220 DEG 20 KT

FL 300 -42 180 25

FL 240 -25 170 20

FL 180 -14 170 25

FL 100 -01 120 20

FL 050 10 130 25

PRIZEMNI VITR: 080-140 DEG 10-16 KT, MISTY S NARAZY DO 30 KT.

OBLACNOST:  BKN-OVC NAD 033 AGL, VE SRAZKACH MISTY 016-033 AGL.
HORNI HRANICE: SC 060-090 AMSL, NS DO 300 AMSL.

DALSI VRSTVY: BKN-OVC STREDNI A VYSOKE OBLACNOSTI.
DOHLEDNOST: NAD 10 KM. VE SRAZKACH PRECHODNE 64 KM.

POCASI: OBLACNO AZ ZATAZENO S OBCASNYM DESTEM.
IZOTERMY: 0 DEG C: 100 AMSL

-~ -10 DEG C: 160 AMSL

NEBEZPECNE METEOROLOGICKE JEVY:

- NAMRAZA V OBLACNOSTI OD 100 AMSL DO 220 AMSL

- VRCHOLKY HOR V OBLACNOSTI

TLAKOVA TENDENCE: SETRVALY STAV.

RMK: VERTIKALNI UDAJE JSOU UVEDENY V HFT.

VYDALO STRHM VGHMUR / MPI

Predpovéd podasi PU ACR

1.7.2 Stav poc&asi podle vojenské meteorologické sluzby a CHMU

Dle zaznamu o spadu srazek poskytnutého vojenskou meteorologickou sluzby na
letiSti Pardubice, se v dobé kontroly drahy jednalo o srazky nizsi intenzity v fadu 0,4 - 0,5
mm/hod a intenzita se k veCeru postupné zvySovala na 0,6 — 0,7 mm/hod. Podle
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vyjadfeni dozorCiho synoptika Slo o obcCasny slaby dést s proménnou intenzitou. Ve
zpravé METAR oznaceno znakem (-RA).

Podle Odboru letecké meteorologie CHMU byla meteorologicka situace
nasledujici:

- zvinén4 studena fronta, spojena s tlakovou nizi nad Alpami postupovala pfes CR
Jen velmi zvolna k severu aZ severozapadu.

Pfizemni vitr. 070-100 st./3-7 KT

Viyskovy vitr: 2000FT AMSL 110/17KT PS14 DEG C, 3000FT AMSL 110/22KT
PS13 DEG 5000FT AMSL 110/23KT PS08 DEG

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: zataZeno se slabym destém

Srazky zacaly padat mezi 12.00 - 13.00 h, hodinové srazkové uhrny mezi 14.00 - 15.00 h
dosahly napf. na dvou srazkomérnych stanicich v Hradci Kralové 1,3 az 1,7 mm/hod.

T =7 z v
apa | Satelitni | Hybridni [ 0sM [ Terénni l'

2

25:08.2013 16:54:56 UTC
- Zabkowice ™ AL |
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25 14:15 UTC
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1.7.3 Stav pocasi pfedany ze stanovisté ATS LKPD

Z vypoveédi ¢lenu stanovisté ATS vyplynulo, Ze po navazani spojeni s letem TVS
2907 bylo povoleno pfistani na RWY 27 a podana uplna informace o vétru a stavu drahy
a na zadost fidiciho pilota byla zopakovana informace o vétru, kterou potvrdil. Tato
informace byla zaznamenana jak v zapisovaCi zvuku v kabing, tak pozemnim
zdznamovym zafizenim na TWR v podobé ... runway two seven, cleared to land, wind zero
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niner zero degrees, five knots, runway is wet .... . Zadné dal$i povétrnostni a jiné anomalie se
bé&hem pfiblizeni letadla na pfistani nevyskytly.

1.7.4 Udaj o zadni sloZce vétru - méFeni pfizemniho vétru

Prizemni vitr na letiSti Pardubice je sniman dvéma anemometry WDI, které jsou
umistény na obou koncich leti§té. Udaj o rychlosti vétru je na stanovisti ATS zobrazovan
v jednotkach ,knots“. Informace o rychlosti vétru ze stanovisté ATS (14:44:59) byla 5 kt.
Detailnim rozborem zaznamu Cidel o sméru a sile vétru v Case 14:45:00 az 14:47:00 bylo
Zjisténo, ze pfizemni vitr byl v rozmezi 2,20 — 2,30 m/s (ij. 4,2 — 4,4 kt) s narazy 3,60 az
3,80 m/s (tj. 6,9 — 7,3 kt), smér vétru byl neménny 090°. Z analyzy palubnich letovych dat
vyplynulo, Ze hodnota slozky zadniho vétru se v prubéhu klesani letadla snizovala.
Rozdil mezi IAS a GS v okamziku preletu THR RWY 27 (14:47:19) byl 9,0 kt.

1.8 Radionavigac€ni a vizualni prostredky

Na letisti Pardubice byly v provozu vSechny radionavigaCni a svétlotechnické
prostiedky. VSechny prostfedky pracovaly bez pFeruSeni po celou dobu pfiblizeni
a pfistani letu TVS 2907, béhem této doby se nevyskytly Zzadné poruchy zafizeni.
Priblizeni a pfistani probéhlo za denniho svétla.

1.9 Spojovaci sluzba

Let TVS 2907 po vstupu do prostoru MCTR Pardubice byl na spojeni se
stanovisttm ATC na letiSti Pardubice na publikovanych frekvencich. Spojeni nebylo
preruseno, jeho zaznam byl dobfe &itelny a byl pfedan komisi UZPLN a podroben
srovnavaci analyze s ostatnimi letovymi daty. Radiovou korespondenci po celou dobu
letu TVS 2907 vedl kapitan letadla.

1.10 Informace o letisti

Vzlet letu TVS 2907 byl zahajen na letisti Burgas v 13.05. Planovany vzlet byl
v 13.20. Mistem cilové destinace letu TVS 2907 bylo letisté Pardubice.

Letisté Pardubice je podle AIP vefejné mezinarodni letisté. Z hlediska provozu jde
0 vojenske letiSté s povolenym provozem civilnich letadel. Kompletni odbaveni civilnich
komerc&nich letd zajiStuje spole€¢nost EBA a.s. Sluzbu ATS na letisti Pardubice pro civilni
letovy provoz smluvné poskytuje Rizeni letového provozu Armady Ceské republiky.
Udrzbu drah a zafizeni letisté provadi Sprava leti§té Armady Ceské republiky.

Po vzniku kritické udalosti bylo podle postupl stanovisté ATS v ¢ase 15.01 h
letiSté uzavieno pro veskery civilni a vojensky letecky provoz. Byl vydan NOTAM. Tento
stav byl ohlasen na stanovist¢ MACC a RCC. Letisté bylo uzavieno az do 05.00 h
druhého dne.

1.10.1 Provoz a udrzba letiSté

Pfiprava pohybovych ploch LKPD byla podle vyjadfeni pfedstavitele OVL MO dne
25. 8. 2013 provedena v souladu s vojenskym predpisem Let-1-6/L14 Vojenska letisté,
civilnim predpisem L14 - Letisté a podle Metodiky pfipravy letisté Pardubice pro letovy
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provoz. Vizualni prohlidku RWY 09/27 vykonal velitel smény letiStniho zabezpeceni,
ktery je opravnénou osobou k uvedené cCinnosti. V souladu s uvedenymi pfedpisy se
kontrola plochy provadi 4x za den. V uvedeny den $lo o tfeti kontrolu toho dne, kontrola
byla vykonana v €ase 14.35 — 14.40 h. O vysledku kontroly pfedal vykonavajici pracovnik
informaci na stanovisté letovych provoznich sluzeb (TWR) .... Drdaha mokrd, cista ..., tato
informace byla zapsana i do Zaznamu o provedenych kontrolach letiStni pohybové
plochy a letistnich zafizeni. Komise obdrZela kopie dokumentd a hlasovy zaznam o
pfedané informaci. V ¢ase 17.10 — 17.20 h byla policii pofizena fotodokumentace o stavu
povrchu drahy. Na pofizenych snimcich je patrné nerovnomérné rozlozeni slabé vrstvy
vody po celém profilu drahy.

Fyzikalni vlastnosti RWY 09/27 na LKPD jsou uvedeny v AIP CR, ¢&ast
AD 2-LKPD-7.

1.10.1.1 Méreni trecich charakteristik RWY 09/27

Po vzniku udalosti, na vyzadani civilnino provozovatele letisté Pardubice, bylo
v Case 20.01 — 20.04 na RWY provedeno doplikové méfeni charakteristik tfeni. Prvni
meéfeni bylo provedeno ve sméru RWY 09 a druhé méreni v opaéném smeéru na RWY 27.
Podle zaznamu z uvedeného méficiho zafizeni ADR/FM Friction Meter se koeficient tfeni
pohyboval v rozmezi hodnot Fc = 0,85 — 0,95. Draha v pribéhu doplfikového méreni
nevykazovala zhorSené charakteristiky tfeni.

Zarizeni ADR/FM Friction Meter na zakladé Protokolu o zpUsobilosti méficiho
zafizeni ADR/FM pro méfeni brzdnych Gc&inkd na letiStnich pohybovych plochach, g&j.
18660/93-250, schvaleného Ministerstvem dopravy CR dne 20. 4.1993, splfiuje kritéria
ICAO, ve smyslu Annex 14, Svazek |, pfiloha A, odst. 7.9. Zafizeni bylo uvedeno do
provozu vr. 1998. Zafizeni je pouzivano Spravou letisté¢ Armady CR a je sou&asti
vybaveni k udrzbé pohybovych ploch na letisti. Posledni dolozena kalibrace uvedeného
zarizeni byla provedena 3. 10. 2012. Zaznam z provedeného méfeni v den incidentu
a osvédCeni méficiho zafizeni byl pfedan komisi.

V souvislosti s vyprosténim letadla bylo v ase 15.25 h provedeno méfeni
unosnosti travnatého povrchu v pfedpoli RWY 27. Byla pouzita metoda priniku méficiho
hrotu do hloubky pomoci penetrometru s padovym zavazim. Bylo zjiSténo, Ze ve vSech
méficich bodech bylo dosaZzeno hodnoty 1,3 MPa.

1.10.2 Doplrikové méfeni koeficientl tfeni povrchu RWY 09/27

Dne 15. 9. 2013 bylo na zakladé pozadavku civilniho provozovatele letisté
Pardubice provedeno standardni kalibracni méfeni RWY 09/27 protismykovych vlastnosti
povrchu. Mérfeni bylo provedeno pracovniky Letisté Praha a.s. pomoci zafizeni SFL
s nizkotlakou pneumatikou ASTM E 1551, se samoskrapénim 1 mm vody pod méfici
kolo a podle podminek stanovenych v ustanoveni 1.1.6, AIP CR AD 1.1-10 a pfedpisu
L14, Tab. A-1.

Z méfeni vyplynul celkovy zavér, Ze RWY 09/27 je k datu provedeni kalibracniho
méfeni z hlediska porovnani koeficientd tfeni ziskanych z méfeni s normovanymi
hodnotami v pofadku a neni tedy nutné, dle Clanku (4) metodiky, provadét okamzita
opatfeni ke zvySeni drsnosti a brzdného koeficientu na draze a také neni nutné
NOTAMem publikovat RWY jako kluzkou za mokra (,slippery when wet®). Sou€asné bylo
konstatovano, ze brzdné koeficienty v nékterych usecich drahy jsou pod normovanou
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hodnotou MPFL (Maintenance Planing Friction Level), ale zaroven jsou vysSi nez
normované hodnoty MFL (Minimum Friction Level).

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Pro stanoveni pfiiny vzniku udalosti byly zajistény zaznamy letovych dat
zaznamenanych v zapisova¢i DFDAU Teledyne, p/n 233000-815, s/n 1369
a zapisovaci zvuku v kabiné Honeywell, p/n 980-6022-001,
s/n 120-09336. Ze zapisovace DFDAU byla fyzicky vyjmuta kazeta s/n 232 se zaznamem
dat. Zaznam byl také nacten do pfenosného snimaciho zafizeni a byl odeslan k analyze.
Zapisova¢ CVR byl fyzicky vyjmut z letadla a odeslan na analyzu. Dale bylo vyuzZito
zaznamu z pozemnich technickych zafizeni TWR Pardubice. K analyze dodané zaznamy
byly Citelné a uplné.

1.12 Popis mistaincidentu

Misto incidentu se nachazelo na zapadnim konci letisté v pfedpoli RWY 27.
Letadlo se zastavilo 156 m za koncem RWY 27 na travnatém povrchu. Vychozim bodem
mérfeni byl zvolen roh na levém okraji konce RWY 27. Od pfechodu beton/trava (resp.
THR 09) byly dvé zietelné stopy v travé od kol podvozku, které se po 57 m od hrany
rozdélily na tfi stopy, které pokracovaly az ke kolim letadla. Kazda ze stop byla zdvojena
a rozte¢ stop odpovidala rozte€i podvozkovych kol hlavniho podvozku. Kola letadla
nebyla vyrazné zabofena do povrchu, maximalni hloubka stop byla do 5 cm. Na povrchu
stop nebyl ze zacCatku patrny smyk, kola se odvalovala az do vzdalenosti asi 135 -140 m,
pak byly patrné vyrazné smykové stopy, které vedly az ke kolum vSech podvozkl. Ve
stopach nebyly nalezeny zadné cizi pfedméty nebo Casti letadla a letiStniho vybaveni.

Povrch potahu spodni €asti trupu, motorovych krytd a podvozkovych kol byl
potfisnén zbytky travy a blata. Na zadném misté nebyl patrny unik provoznich kapalin
nebo poskozeni narazem a jiné deformace konstrukce trupu a kfidla.
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MIiSTO  ZASTAVENI
LETADLA

Orientace mista incidentu na schématu letisté (zapadni konec RWY 27)

Forward direction cca 160°

nose wheel

156 m
57 m from
THR from THR

L/H wheel

73° direction,

RWY axis

Zvyraznéni stop po vyijeti letadla
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1.13 Lékarské a patologické nalezy

Nikdo z cestujicich ani posadky nebyl zranén. Po pfichodu hlidky cizinecké policie
a vySetfovatelu Policie CR byla provedena dechova zkouska na alkohol u obou ¢lenu
letové posadky s negativnim vysledkem.

1.14 Pozar

Pozar nevznikl.

1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano, udalost se stala v prostoru na letiStni ploSe. ATCo
sledoval pfistani a vybéh letadla, a kdyz obdrzel hlaSeni pilota
o situaci, neprodlené aktivoval vyjezd VHJ na konec RWY 27. Podle zaznamu hovoru
vydal pokyn k vyjezdu VHJ v Case 14:48:50. Prvni byl u letadla technik, ktery Cekal
v doprovodném vozidle ,Follow Me“ na TWY D. Jednotka VHJ dosahla mista incidentu za
tfi  minuty po obdrZzeni pokynu k zasahu. Velitel VHJ  spolecné
s pfitomnym technikem provedli kontrolu letadla a velitel tento stav ohlasil na fidici véz.
V ten okamzik také pfijela technicka sména a pfistavila k letadlu vystupni schody.
Cestujici opustili letadlo v ¢ase 15.10 — 15.15 a nastoupili do pfistavenych autobusu,
které Cekaly na odbavovaci plose k jejich odvozu. Misto incidentu bylo zajisténo hlidkou
cizinecké Policie CR, ktera byla pfipravena k odbaveni cestuijicich.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

1.17.1 Provozovatel letadla

Provozovatelem letadla je tuzemska letecka spoleCnost. Pfevazna vétSina letecké

¢innosti je soustfedéna na charterovou obchodni leteckou dopravu. Spole€nost ma
platné Osvédceni leteckého provozovatele k uvedené Cinnosti.
Spole€nost ma zpracovanou dokumentaci pro Cinnost letovych a kabinovych posadek.
Vede zaznamy o prezkouSenich a vede evidenci délky sluzby letovych a kabinovych
posadek. Spole¢nost ma vlastni udrzbovou organizaci uréenou k udrzbé provozované
flotily letadel.

Bylo zjisténo, Ze sluzby na letisti Pardubice letecka spole¢nost vyzadovala cestou
objednavek. Komisi bylo pfedlozeno upfesnéni rozpisu letd na obdobi 12. 7. — 26. 10.
2013. V této souvislosti bylo také zjiSténo, Ze spolecnost v minulosti nevykonala zadnou
kontrolu nebo audit poskytovanych sluzeb na letiSti Pardubice.

U stejnojmenné letecké spoleCnosti, provozujici letadla typu Boeing
B737-800 doSlo dne 13. 3. 2013 pfi pfistani v polskych Katowicich k vyjeti letadla mimo
zpevnénou plochu letisté. K této udalosti byla vydana interni zprava provozovatele
v€etné vydani bezpecnostnich doporuceni a opatfeni. Tato udalost byla Setfena polskym
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organem pro Setfeni, zavéry z Setfeni nebyly s Ceskou stranou ke dni vydani této zpravy
projednany.

1.17.2 Provozovatel letisté

Mezi vlastnikem leti§té, Ministerstvem obrany CR a provozovatelem civilni &asti je
uzavien smluvni vztah, ktery vymezuje rozdéleni €innosti na letiSti Pardubice ve vztahu
k civilnimu provozu letadel. Spravu civilni Casti letist€ vykonava na zakladé opravnéni
k provozovani leti§té udéleného Ufadem pro civilni letectvi spoleénost East Bohemian
Airport (EBA) a.s. V prubéhu Setfeni bylo zjisténo, ze pocet pohybl registrovanych
spoleCnosti EBA a.s, za poslednich pét let vzrostl cca 5x.

1.18 Doplinkové informace

1.18.1 Vyprosténi letadla

Vyprosténi letadla provedla skupina specialistl na vyprostovani letadel — hasici
letiSsté Ostrava, které si povolal provozovatel letadla. Skupina se dostavila v no¢nich
hodinach a spolu s techniky provozovatele urcila zpisob vyprosténi. Letadlo bylo po
zastaveni pfidi sto€eno k obsluzné komunikaci vzdalené asi 60 m. Bylo doporu¢eno pod
kola letadla umistit specialni podlozky a letadlo tazenim smérem dopfedu premistit na
tuto komunikaci. Na tazné zafizeni bylo umisténo méfici zafizeni, které méfilo velikost
tazné sily béhem tazZeni letadla. Pfi vyproStovani — tazenim za taznou oj, bylo dosazeno
hodnoty tazné sily Fr = 4 400 kg. Sila dosahla cca 45% povolené tazné sily pro pfedni
tazné body.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pric¢in

Odborné zjistovani pfi¢in vazného incidentu bylo provadéno v souladu s
Nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) &. 996/2010 a podle Predpisu L 13,
O odborném zjistovani pficin leteckych nehod a incidentu.

2 Rozbory

2.1 VSeobecné

Komise pfi stanoveni pfi¢in vzniku vazného incidentu vychazela z analyzy
zaznamenanych letovych a pozemnich dat z dot€eného letu, z vypovédi letové
a kabinové posadky letadla a vysledku technické prohlidky a dokumentace letadla.

2.1.1 Kvalifikace a zkuSenosti posadky

Oba ¢lenové letové posadky méli pro provedeni letu potfebnou kvalifikaci, byli
vycvi¢eni a byli zdravotné zpusobili. U Zadného nebyla pfekro¢ena doba ve sluzbé a
pred letem méli odpovidajici odpoc€inek. Rozdéleni funkci v posadce bylo na rozhodnuti
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kapitana, dva posledni useky byl fidicim pilotem druhy pilotk. Ze své pfedchozi i
soucasné letové praxe, oba piloti dobfe znali zpasob pfiblizeni a pfistani na letisti
v Pardubicich.

Clenové kabinové posadky byli sloZzeni ze dvou smienych dvojic muzd a Zen.
Obecné kabinové posadky u letecké spole€nosti jsou do sluzby povolavani
na pfechodnou dobu v dobé hlavni turistické sezony. Pfed zahajenim sluzby byli
zaskoleni a pfezkouseni. VSichni byli schopni vykonavat povinnosti plynouci z letu
TVS 2907.

2.1.2 Rozhodnuti pilotd na pfistani

Piloti (CPT a FO) vychazeli z vlastniho hodnoceni podminek na pfistani letadla
v Pardubicich. Své rozhodnuti formulovali a prabézné doplfiovali o informace o letovych
podminkach odectenych z palubnich zafizeni, z hlaSeni a informaci ze stanovisté ATC.
Zvlast kladli duraz na rychlost a smér véru a hodnotili jeho vliv na zplsob a smér pfistani.
Bylo potvrzeno, Ze v pfipadé, Ze sila vétru neklesne, provedou ,Go-around®
a uskute¢ni pfistani z druhého sméru (na RWY 09), podobné uvazovali i o poloze
vztlakovych klapek. Po obdrZzené informaci ze stanovisté ATS o rychlosti a sméru vétru a
stavu drahy PF zachoval plUvodni smér pfistani, nastavil polohu klapek na 30°
a zvolil rezim brzdéni na AB2. Oba piloti védéli o stavu, Ze reverz pravého motoru je
deaktivovan.

Analyzou a porovnanim doporuceni z letové provozni pfirucky 737 Flight Crew
Operation Manual (QRH) a SOP, vyplynulo, Zze pro zvolenou konfiguraci vztlakovych
klapek 30° a referencni hmotnost letadla 65 000 kg, dobré brzdné podminky (Good
Reported Braking Action), sméru vétru a zvoleny rezim brzdéni (AB2) byla zakladni
potfebna délka na pfistani (Stop Distance) 2520 m a jiz tato zakladni vzdalenost
prekraCovala technické parametry RWY 27. Letova posadka mohla pfi pfipravé letadla
v Burgasu ovlivnit pfistavaci hmotnost letadla tim, Zze do nadrzi, s ohledem na hmotnost
nakladu (cestujici a zavazadla) a minimalni bezpe¢né mnozstvi paliva, by nechala naplinit
meéné paliva.

Do zakladni délky pfistani v pfipadé, ze je dodrzena vyska letu nad prahem drahy
50 ft je zapoc€itana vzdalenost 305 m od THR 27 do bodu doteku. Pfi kritickém letu byla
zaznamenana vysSka 46 ft a lze ji povazovat za spravnou. Bod doteku (TD) byl pfi
kritickém pfistani vzdalen 821 m od THR RWY 27.

Subjektivné vnimany pocit FO, Ze dosedl pfed kfizovatkou RWY 27 a TWY B,
ktera je od THR 27 vzdalena 750 m mohl byt spravny, nebot pravdépodobné vnimal
prvni dotek pravého kola, ktery byl zaznamenan cca 581 m za THR 27 (a tedy pred
kfizovatkou RWY 27 a TWY B). Podle zaznamu vsak k uplnému dosednuti doslo za
3 sec, a vtomto okamziku také dosSlo ke splnéni vSech podminek pro aktivaci
automatického systému brzdéni a vysunuti ,speed brake®.

Zpusob jakym PF Fidil letadlo na pfistani (podle vypovédi ...tecku pod...,
pozn. mysleno tecku pod GP -,,Glide Path®) a hodnoceni kapitana ... ,, pristani jako do perin“,
Ize spolehlivé interpretovat jako pfiblizeni na mensim uhlu a i kdyz byla dodrZzena vyska
nad THR 27, doslo k prelétnuti pfedpokladaného bodu doteku o cca 500 m. Referenéni
rychlost (vref) podle QRH pro hmotnost 65 000 kg a zvolenou polohu klapek je 148 kt.
Pri kritickém pristani dle zaznamu DFDAU byla IAS=152,5 kt
(tzn. vret + 4,5 kt) a Ize tuto rychlost povazovat za spravnou. Souctem zakladni délky
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pristani (2 520m) a pridavkd (tzv. penalt) dojdeme k zavéru, Ze vypoditana hodnota
prekraduje délku RWY 27.

PFi konfiguraci na pfistani, klapky 40° a rezim brzdéni AB3 nebo MAN FULL
BRAKE a dodrzeni vzdalenosti bodu doteku od THR 27 je zakladni vzdalenost (Stop
distance) 1 840 m. Pro takto zvolenou konfiguraci by tak byla vytvofena dostatecna
zaloha vzdalenosti ke konci drahy. K této vzdalenosti je nutné pfiCist pfidavek za jeden
nefungujici reverz motoru (viz QRH F40°, MLW=65 000 kg).

2.1.3 Cinnost posadky po zastaveni

Po zastaveni vedla letova posadka (CPT a FO) vzajemnou komunikaci o pfi€inach
vzniku Kritické situace. Mezi tim kapitan vydal nékolik rozhodnuti, ktera vedla k upfesnéni
¢innosti kabinové posadky. Z vypovédi CC vyplynulo, Ze situace byla pod kontrolou
a kabina s cestujicimi byla klidna. Rozhodnuti kapitana o otevfeni dvefi 1L v konfiguraci
bez skluzu Ize hodnotit jako pfed€asné, nebot mohlo vyvolat u cestujicich paniku, ktefi
by mohli zaCit nekontrolované vystupovat do prazdného prostoru pod dvefmi. V ten
okamzik byla cela atmosféra umocnéna zvukem sirén od pfijizdéjicich hasi¢u. Souasné
také pracoval motor €. 2, a mohlo vzniknout riziko ohroZzeni osob na zemi. V této
souvislosti pusobilo také zvySené riziko vzniku pozaru motoru, nebot do motoru bylo
neustale pfivadéno palivo. Po zastaveni vyslal kapitan informaci o situaci a pozadavek
na asistenci na stanovisté ATS. Informace ziskal z hlaSeni SCC a venku pfitomného
technika. Posadka pfesné neuplatnila nouzové postupy adekvatni vzniklé situaci, kapitan
se spolehl na informace od venku pfitomného technika.

Pracovnik stanovisté ATC potvrdil informaci kapitana a informoval ho o tom, Ze
asistence je jiz na cesté. Pracovnik stanovisté ATS zpétnym dotazem neovéfil pocet lidi
na palubé, mnozstvi paliva a pfitomnost nebezpecného nakladu v letadle. Velitel
vojenské hasitské jednotky spravné vykonal prohlidku letadla a informoval stanovisté
ATS.

2.1.4 Prace systému letadla

Z analyzy datovych soubord a zaznamu zapisovale DFDAU vyplynulo, Ze
systémy letadla pracovaly s odpovidajici odezvou na zasahy posadky a podle podminek
pro automatickou aktivaci systému. VIiv nepracujiciho reverzu pravého motoru
z technického hlediska nemél vliv na praci systému letadla. Nefunkénost byla spravné
oznacena jako odlozena zavada podle MEL 78-01, let byl uskute¢nén v platné lhaté pro
jeji odstranéni. Z hlediska provozu musi Fidici pilot po€itat s asymetrii pusobeni silového
ucinku pouze od jednoho reverzu a celkové mensi deceleraci letadla, zvlasté na
kontaminovanych drahach. Nebyla prokazana souvislost mezi nefunk&nim reverzem
pravého motoru a vyménou pravého motoru dne 11. 8. 2013. Zavada na reverzu byla
zapsana 22. 8. 2013, tedy 11 dni po vyméné motoru.

Fakt, ze Cinnost systém( brzd a mechanizace kfidla byla spravna a nebyla
omezena zadnou zavadou lze podpofit skuteCnosti, Ze nedoslo ke spusténi jakéhokoliv
signalu pro aktivaci centralniho systému vystrahy ,Master Caution“ nebo ,Antiskid Inop*“.
Zprvu zvoleny rezim brzdéni AB2 neni v tomto mdédu naprogramovan na ochranu proti
aquaplaningu. Obecné, je modul systému automatického brzdéni vyrobcem letadla
naprogramovan tak, aby bylo dosazeno optimalni decelerace pro zvoleny méd. Systém
je fizen AACU, ktery porovnava signaly z jednotlivych kol a upravuje tlak do brzd kol, tak
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aby nedoslo Kk jejich zablokovani. Tlak v brzdach je odpoustén pres ,antiskid valve“ a za
podminek, kdy maze dojit k blokovani kol, nemusi byt dosazeno plného tlaku v brzdach
a tim ani zpomaleni (decelerace) letadla nemusi dosahnout vyrobcem deklarované
hodnoty (737-600/700/800/900 Aircraft Maintenance Manual, Chapter 32-42-00).
Hodnota tlaku v brzdach byla zaznamenana DFDAU.

V konkrétnim pfipadé bylo v reZzimu AB2 dosazeno cca 92 % a po pfepnuti do
rezimu AB3 cca 75% deklarované decelerace. Na nizSi hodnoty decelerace mohl mit vliv
ruznych brzdnych ucinkl, které byly na sledovanych usecich RWY 27 naméfeny pfi
kalibranim méfeni dne 15. 9. 2013 a také nerovnomérné rozlozeni vodni vrstvy v profilu
RWY 27. Celkem ze 176 hodnot kalibracniho méfeni bylo 56 nad urovni MPFL a 120
hodnot pod urovni MPFL, Zadna z hodnot nedosahla MFL

Analyzou povrchu béhounu pneumatik hlavnich kol bylo prokazano, ze béhem
pohybu letadla nedoslo k defektu pneumatik. Podle valivych stop vtravnaté casti
trajektorie se kola stale odvalovala. K intenzivnimu smyku a zablokovani kol doslo az pfi
poklesu GS pod hodnotu 25 kt, kdy se automaticky vypina protiskluzovy systém.

Analyzou letovych dat bylo potvrzeno, ze k dosednuti doSlo s malym vertikalnim
pretizenim a ani pfi pohybu po zemi nebyla pfekro€ena hodnota 2,1 a nevznikl divod
provadét kontrolu letadla po tvrdém pfistani. Bylo potvrzeno, Ze letadlo opustilo betonovy
povrch RWY 27 s vybocenim vlevo o 11,2 °, pfi GS 51 kt.

2.1.5 Systém méfeni brzdnych u¢inkud a unosnost CWY

Na LKPD je k méfeni tfecich ucinki na pohybovych plochach letisté pouzivano
zarizeni ADR/FM Friction Meter, které splfiuje pozadavky pro méfeni. Po vzniku udalosti
byly naméreny hodnoty v rozmezi Fc = 0,85 — 0,95. Pfi kalibranim méfeni dne 15. 9.
2013 bylo pouzito zafizeni SFL s nizkotlakou pneumatikou ASTM E 1551, v souladu
s platnou metodikou a bylo dosazeno pfiblizné polovi¢énich hodnot nez pfi méreni
zafrizenim ADR/FM Friction Meter. V obou sledovanych méfenich bylo dosazZeno
hodnoceni stavu drahy resp. brzdnych ucinku jako dobré (Good Reported Braking
Action). Z porovnani hodnot obou méfeni vyplynulo, Ze stav drahy nedosahl takového
stavu, ktery by omezoval jeji pouZzitelnost. Rozdilné naméfené hodnoty lze vysvétlit
riznym zamérenim pouzitych metod mérfeni, pfi kalibraénim méfeni jsou na méfeném
povrchu uméle vytvoreny nepfiznivé podminky pro méreni tfecich ucinka.

Z hlediska udrzby pfilehlych ploch letisté, I1ze pozitivné hodnotit dobrou unosnost
travnatého povrchu CWY. Diky tomuto stavu nedoSlo k zabofeni kol do travnatého
povrchu a letadlo nebylo poskozeno.

3 Zavery

Zjisténi:
e piloti méli platné prikazy zpusobilosti, kvalifikace pro dany let a platna osvédceni
o zdravotni zpUsobilosti,

e letadlo mélo platné Osvéd&eni o kontrole letové zpusobilosti a platné Potvrzeni
0 udrzbé a uvolnéni do provozu a platné pojisténi,
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e v technické dokumentaci byl zapis, Zze systém reverzu pravého motoru letadla byl
deaktivovan a piloti o tomto omezeni védéli,

e informace o stavu drahy a podminek na pfistani byly stanovistém ATS spravné
a vCas predany,

e meteorologické podminky mély vliv na zpusob pfiblizeni a pfistani na RWY 27,
nebyly ale limitni nebo nevhodné pro pfistani letadla daného typu na LKPD,

e piloty mél byt aplikovan rezim pfistani pro RWY 27 s klapkami 40° a nastavenym
rezimem brzdéni AB3 nebo MAN FULL BRAKE, nebo pfistani na LKPD uskutecnit
z opacného sméru na RWY 09,

e letovou posadkou nebyl spravné aplikovan SOP provozovatele,

¢ nebyl zjiStén stav technického selhani systému brzd a mechanizace kfidla,

e brzdici u€inky letadla mohly byt ovlivnény nerovhomérnym rozlozenim vrstvy vody v
profilu drahy,

e meéfenim nebyl prokazan takovy stav drahy, ktery by omezil jeji pouzivani,

e posadka pfi opusténi RWY 27 a po zastaveni nepfesné aplikovala nouzové

postupy,
e pii vyprosténi letadla z travy nedoslo k poskozeni letadla.

Priciny
pfiCinou vyjeti letadla bylo nedodrzeni SOP letovou posadkou a nespravné
zvoleny zpusob pfistani s letadlem typu Boeing B737-800 za danych podminek na LKPD.

4 Bezpecénostni doporuceni

Provozovatel v pribéhu Setfeni dne 30. 8. 2013 vydal interni opatfeni k zajisténi
provozni bezpecnosti a provedl napravna opatfeni s viastnimi letovymi posadkami
B737-800. Opatfeni byla také zaméfena do oblasti udrzby, aby byla zkracena doba pro
odstranéni odlozenych zavad a zajisténi nahradnich dilu pro kritické ¢asti letadla.

Na zakladé vysledk( $etfeni UZPLN vydava nasledujici bezpe&nostni doporuéeni.

4.1 Provozovatelem letadla:

- pFijmout interni opatfeni k monitoringu letovych dat a dodrzovani SOP letovymi
posadkami B737-800;

- vzhledem k opakovanému vyskytu podobné udalosti, spoleCnost zreviduje vycvikové
osnovy letovych osadek a metodiku pro vypolet potfebné délky pfistani na
kontaminovanych drahach;
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- u letovych a kabinovych posadek pfijmout opatfeni ve vycviku pro ziskani dovednosti
pfi uplathiovani nouzovych postupl po vyjeti z drahy a opusténi letadla;

4.2 Vojenskym a civilnim provozovatelem letisté Pardubice:
- pravidelné vyhodnocovat systém sbéru informaci o stavu pohybovych ploch na letisti;

4.3 UCL a OVL MO:

- spole€né navrhnout postupy pro méfeni brzdnych u€inkd na narodni urovni
vzhledem k zménam regulace v této oblasti ze strany ICAO.
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5. Pfilohy

béhu incidentu sestavena z dat DFDAU
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Zdokumentovany stav povrchu drahy na drovni TWY B, smérem k THR 27

Zdokumentovany stav povrchu drahy na urovni TWY C, smérem k THR 27

30



5.3.

Postup praci o kontrol letadla

Travel Service a.s.

-
[

Provedené akce po incidentu (vSe bez ndlezd)

Akce pro uvedeni letounu zpét do provozu a zajistén letovjch dat

DL29484 -Airplane recovery
DL29484 - Voice recorder removal
DL29498 - Vgice recorder installation
DL29487 - SSFDR data download
DL29486 - Fuel and Hydraulic fluid sample
DL29488 - FOD inspection on both engines

o both engines borescope insp.

o Mag. Chip detectors insp
DL24999 - High Drag/side load landing

o Flaps T, spoilers visual insp
DL19401 - Both engine gas path cleaning with pressure water (Snecma requirement]

Preventivni akce

DL29489 -Antiskid/auto brake operational test

DL29490 ~DL29496 - all ires replacement (prevent)

DL29497 - Dragged engine nacelle / fan blade ovt/ Engine seizure conditional inspection
DL29500 - General lubrication
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