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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€¢in vazného incidentu
letounu B737-400, poznavaci znacky OK — VGZ
ze dne 09. 01. 20009.

] Praha
Unor 2010

Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentu, eventualné systémovych
nedostatkd ohroZujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez jako
doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidentt s obdobnymi pFi¢inami.
Zhotovitel Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje, ?e Zavéreéna zprava nemlze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i
odpovédnosti v souvislosti s ur€enim pficin letecké nehody €i incidentu a nemuUze byt pouzita ani pro uplatnéni naroku
v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Seznam pouzitych zkratek

1R, 2L, 2R pozice palubnich pravodc¢i

AC stfidavé napéti

ADS-B automatické sledovaci zafizeni

AFT zadni Cast

AMM pfiru¢ka pro udrzbu

AMS IATA kod letisté Amsterdam Schiphol
ATC fizeni letového provozu

ATIS automaticka informacni sluzba koncové fizené oblasti
ATPL licence pilota obchodni letecké dopravy
BARALT barometricka vyska

CA palubni pravoddi

C/L kontrolni list

CPT kapitan (velitel) letadla

CAS kalibrovana vzdusna rychlost

CcC kabinova posadka

CMM manual udrzby komponentu

CSA tuzemsky letecky dopravce

DC stejnosmérné napéti

FAA federalni letecky ufad Spojenych Statu Americkych
FL letova hladina

EDDG ICAO kod letisté Munster / Osnabrick-Greven
FO druhy pilot

FOB palivo na palubé, pouZzitelné palivo

FS bezpecnost letového provozu

FSB bezpelnostni pasy

ft stopa (mérova jednotka)

ft/min stopa za minutu

HDG kurz

hPa hektopascal (jednotka atmosférického tlaku)
IATA mezinarodni sdruzeni leteckych dopravct
JICI obchodni tfida

JOURNEY LOG letadlova kniha

km/h kilometr za hodinu (jednotka rychlosti)

kts uzly - jednotka rychlosti (1,852 Km/h)

LC letadlovy celek

LVCHG rezim autopilota-level change

MAN DC rezim manualniho ovladani

MD OCL Ministerstvo dopravy — odbor civilniho letectvi
M machovo ¢&islo nasledovano Cislicemi

NM namorfni mile (1,853 km)

NNP non-normal procedure

OFV zadni vypoustéci ventil

oLz osvédceni letové zpusobilosti

OM-A provozni pfirucka

OM-B letova pfirucka

P/N typ, druh

PA palubni rozhlas

PAX cestujici

PF pilot fidici

PNF pilot nefidici

PRG IATA kod letisté Praha Ruzyné

psi jednotka tlaku - libra na Ctvere&ni palec
QAR provozni zapisovac letovych dat
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Spolkova republika Némecko
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vykonny feditel letovych posadek

rezim autopilota — vertical speed

zastupce vedouciho letky B 737



A) Uvod

Provozovatel: CSA as.

Vyrobce a model letounu: Boeing, B 737-400

Poznavaci znacka: OK-VGZ

Volaci znak: CSA623

Misto udalosti: nad uzemim SRN, v blizkosti mésta Minster
Datum: 9.1. 2009

Cas: 14:52 UTC, dale vSechny Casy v UTC

B) Informacni prehled

Dne 9. 1. 2009 UZPLN obdrzel od CSA a.s. oznameni o incidentu letounu
Boeing 737-400 poznavaci znacky OK-VGZ leticiho z Amsterodamu do Prahy. Kratce
po vzletu z AMS doSlo k nahlému poklesu kabinové vySky. Posadka provedla standardni
ukony pro udrzeni tlaku v kabiné, sklesala do FL100 a v této hladiné pokraCovala v letu
do PRG.

Na zakladé tohoto oznameni a po zjisténi dalSich podrobnéjSich informaci, byla
provedena zména klasifikace udalosti na vazny incident. Byla ustanovena odborna komise
a zahajeno odborné zjistovani pfic€in.

PFiginu vazného incidentu zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Pfedseda komise: Jan Rychnovsky
Clenové komise:  Ing. Josef Prochazka
Ladislav Musil, CSA a.s., FS
Ing. Josef Kugera, CSA a.s., inspektor FS, CPT B-737

Zaverecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99

dne 22. unora 2010

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:
1. Faktické informace

2. Rozbory

3. Zavéry

4. Bezpecnostni doporuceni



1. Faktické informace

1.1 Prubéh udalosti

Popis pribéhu letu a situace v kabiné cestujicich vychazi z pisemnych svédeckych
vypovédi ¢i pohovoru s jednotlivymi Cleny posadky a ze zapisovace letovych dat QAR linky
OK 623, AMS-PRG.

1.1.1 Prubéh letu

Dne 9. 1. 2009 bylo na linku OK 623 AMS-PRG nasazeno letadlo typu B737-400,
imatrikulace OK-VGZ. Pilotem fidicim byl na tomto useku velitel letadla. Vzlet z letisté AMS
v Case 14:34 probéhl bez zavad. P¥iblizné po péti minutach letu ve FL 370, v Case 14:52:47,
kdy velitel letadla pfipravoval hlaseni cestujicim, doslo k signalizaci zavady v systému
pretlakovani kabiny letadla - ,MASTER CAUTION® - ,AIR CON" a na Forward Overhead
Panel se rozsvitilo tablo ,AUTO FAIL" (amber) a zaroven tablo ,STANDBY* (green). Druhy
pilot pohledem na panel pfetlakovani zaznamenal na indikatoru kabinové vySky hodnotu
9.000 ft a na indikatoru kabinového variometru hodnotu plus 4.000 ft/min, tzn. rychly narust
kabinové vysky. Za nékolik sekund, po dosazeni hodnoty kabinové vysky 10.000 ft, v Case
14:52:54, doSlo k zvukové signalizaci pfekroCeni kabinové vysky. Hodnota kabinové vysky
neustale rychle narlstala. Velitel letadla vtento okamzik vyhlasil povel ,RAPID
DEPRESSURIZATION® (checklist QRH, sect. 2. 1.) a po ohladeni FO ,PRESSURIZATION
NOT UNDER CONTROL® velitel vyhlasil ,Memory Items - Emergency Descend C/L".
Po nasazeni kyslikovych masek a provedeni uvedenych ukont pfepnul FO na PRESSURE
CONTROL PANEL ,Pressure Mode Selector” do polohy ,MAN DC*“ a uzaviel OFV. Dale
aktivoval na AFT OVERHEAD PANEL ,Passenger Oxygen Switch® a tim doSlo k vypadnuti
kyslikovych masek v kabiné cestujicich. Kabinova vyska v tuto chvili dosahovala hodnotu
14.500 ft. V Case 14:53:38 nahlasil velitel letadla do kabiny cestujicich pokyn ,EMERGENCY
DESCEND® (podle vypovédi vedouci kabiny byla hlasitost PA nedostateCnd). Druhy pilot
vyhlasil na ATC Maastricht nouzovou situaci MAYDAY, nastavil odpovida¢ radaru na koéd
7700 a v Case 14:53:40 oznamil zahajeni nouzového klesani ve stavajicim sméru letu
do FL100. Letadlo se v této chvili nachazelo 250 NM od PRG a za podminek VMC.

V pribéhu klesani do FL 100 informovalo ATC posadku o provozu v poloze
na ,12 hodiné®, ktery se objevil i na protisrazkovém radaru. Velitel letadla zménil kurs klesani
ze 100° na 161° pfi maximalnim naklonu 25°, s vysunutymi ,speedbrakes® pfi maximalni

rychlosti 337 kts CAS (0.78M).

V Case 14:57:12, ve 20.260 ft BARALT, dosSlo k poklesu hodnoty kabinové vysSky
pod 10.000 ft a tim nastal i konec indikace jejiho pfekroCeni. Podle vypovédi posadky byla
kabinova vysSka v tuto chvili na hodnoté 6.000 ft a kabinovy variometr na hodnoté minus
4.000 ft/min. Posadka odlozila kyslikové masky. Druhy pilot pooteviel OFV, &imz snizil
hodnotu kabinového variometru na minus 1.000 ft/min a pozdéji az na 0 ft/min pfi aktualni
kabinové vySce 4.000 ft. V tuto chvili se letadlo nachazelo ve vzdalenosti 220 NM od PRG
s FOB 5.000 kg. Po kratkém rozboru situace (mnoZstvi paliva, zadna zranéni v kabiné
cestujicich, po€asi v PRG) se posadka rozhodla pokracovat v klesani do FL100 a pokraCovat
v letu do PRG. Toto své rozhodnuti oznamila posadka ATC na oblasti Maastricht. V Case
14:58:31 byla provedena zména kurzu letu ze 161° na 095° s maximalnim naklonem 27°.
FL100 bylo dosazeno v ¢ase 15:00:59 v médu LVCHG a v konec¢né fazi VS.



Druhy pilot v této fazi letu pfepnul ,Pressure Mode Selector na PRESSURE
CONTROL PANEL do polohy STBY a kabinova vyska plynule klesala az na hodnotu 1.500 ft,
kabinové vario bylo na hodnoté minus 500 ft/min. Tyto hodnoty naznaCovaly obnoveni
spravné funkce systému pretlakovani kabiny letadla v rezimu STBY.

Nouzova situace byla posadkou zruSena a zbytek letu do PRG ve FL100 probénhl
normalné. Po pfistani byl proveden zapis do TLB.

1.1.2 Situace v kabiné cestujicich

Nékolik minut po vzletu byly zhasnuty transparenty FSB a CC nasledné zah3jily
pfipravu a vlastni servis obCerstveni. VSechny 3 CA byly pravé v kabiné cestujicich, kdyz se
ozval povel z pilotni kabiny. Povel byl Spatné srozumitelny a CC jej v prvni chvili nedokazala
identifikovat (na S$patnou slySitelnost a srozumitelnost hlaSeni z pilotni kabiny CC
upozorfiovala jiz na useku PRG-AMS). Palubni privod¢i subjektivné necitily zadné pfiznaky
zmény tlaku a nic nenasvédCovalo vzniku dekomprese. Vedouci kabiny spolu s CA 1R
mezitim zajistily palubni vybaveni v pfednim galley, CA 2L dotlacila napojovy vozik
do zadniho galley. Vzapéti v celé kabiné s vyjimkou pfedniho galley vypadly kyslikové
masky.

Palubni pravodC¢i na pozici 1R, ktera si jako prvni uvédomila situaci, nasmérovala
vedouci kabiny do kabiny cestujicich, kde obé zaujaly volna sedadla cestujicich a aktivovaly
a pouzily volné kyslikové masky (CA 1R nad prvni fadou, vedouci kabiny nad druhou fadou).
PFfi pohledu do kabiny cestujicich zjistily, ze vétSina pasazéri ma nasazenu kyslikovou
masku. Cestuijici, ktefi si doposud kyslikovou masku nenasadili, obé& CA posunky instruovaly,
jak masku spravné pouzit. Letadlo pfeSlo do pozvolného plynulého klesani. CC vnimala
slaby pocit zalehlych uSi a nasledné (po sklesani) i lehkou bolest hlavy, ktera
cca po 5 minutach odeznéla.

Palubni pravod¢i na pozici 2L, po vypadnuti kyslikovych masek, aktivovala a pouzila
kyslikovou masku nad stanovistém 2R v zadnim palubnim bufetu. Dale se snazila upozornit
nékolik cestujicich v zadni ¢asti kabiny, aby rovnéz pouzili kyslikové masky. Maska
nad stanovistém 2R se ukazala byt nefunkéni (indikaéni terCik se nehybal), proto CA 2L
aktivovala i masku nad sedadlem 2L. Tato jiz byla v pofadku. Jelikoz nasledné klesani bylo
hladké, dokoncCila CA 2L s nasazenou kyslikovou maskou zajisténi palubniho vybaveni
a nasledné zaujala sluzebni sedadlo 2L. Z této pozice vSak nemeéla prakticky zadny pfehled
o déni v kabiné cestujicich.

Od nesrozumitelného hlaseni ,CC - Emergency descent” nebyl vydan zadny dalsi
povel. Palubni privod¢i uvedly, Ze neslySely ani automatické hlaseni, které vétSinou
vypadnuti kyslikovych masek doprovazi. Po sklesani do bezpecné letové hladiny se velitel
letadla pokusil kontaktovat CC prostfednictvim Intercomu. Vedouci kabiny a CA 1R vSak
nebyly v dosahu palubniho telefonu, protoze jejich pohyb po kabiné byl limitovan dosahem
masky stacionarniho kyslikového systému. Volani Intercomu velitele letadla pfijala pouze CA
2L. Po obdrzeni informace, Ze nouzoveé klesani bylo dokon¢eno, situace je pod kontrolou, let
pokraCuje do PRG bez dalSiho vyhlaseni nouzové situace a ze CC i PAX jiz mohou odloZit
kyslikové masky, prosla CA 2L kabinou do prostoru J/Cl, kde informovala vedouci kabiny
a CA 1R. Po informaci, Zze nouzové klesani bylo dokon&eno, prosly vSechny CA kabinu,
osobné kontaktovaly jednotlivé pasazéry a ujistily se, ze nikdo nebyl zranén ani neutrpél
Zadnou ujmu. VétSina cestujicich byla klidna, jednu rozrusenou cestujici se CC podafilo
zklidnit.



1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/5 0/27 0

1.3 Poskozeni letounu
NIL

1.4  Ostatni Skody
NIL

1.5 Informace o osobach

Béhem zjistovani pfi€in tohoto vazného incidentu bylo zjisténo, ze let OK 622/623,
PRG-AMS-PRG byl dne 9. 1. 2009 proveden pouze se tfemi palubnimi privod¢&imi. Tento
podet je niz&i neZz minimum stanovené v bod& 4.1.2 Provozni pfirucky OM-A CSA
a predpisem EU-OPS1.990. Duvodem pochybeni byla zména varianty letadla z typu
B737-500 na B737-400 dopoledne dne 9. 1. 2009 pfed odletem linky OK 622, PRG-AMS.

Uvedené predpisy stanovuji nasazeni jednoho CA na 50 sedadel v kabiné letadla.
Na linku OK 622/623 PRG-AMS-PRG bylo nasazeno letadlo imatrikulace OK-VGZ, které je
v konfiguraci 162Y. Znamena to, Ze na linku méli byt nasazeni ¢tyfi CA a to bez ohledu
na pocet leticich cestujicich (na useku z PRG do AMS 58 PAX, na useku z AMS do PRG 27
PAX).

Zména typu letadla z B735 na B734 byla véas pfedana ULP/OPC na dispegink CC,
zména vSak nebyla na dispecCinku zaregistrovana. V JOURNEY LOG tak byl pocet CC
na linku OK 622/623 stanoven na 3 CA.

Pfi briefingu posadky pfed odletem do AMS si zmény typu letadla z B735 na B734
(a to v konfiguraci 162Y) nevsimla vedouci kabiny ani velitel letadla.

CPT: muz, vék 54 let, typova kvalifikace velitel letounu CPT B-737. Licence ATPL platna
do 19. 2. 2013. Zdravotni zpUsobilost platna do 13. 12. 2009.

Nalet hodin Za poslednich 24 hodin | Za poslednich 90 dni | Celkem
celkovy 6:22 131:36 9540
jako CPT 6:22 131:36 4000
jako CPT B-737 6:22 131:36 2 360

Odpocinek pfed sluzbou: 18:25 hod. CPT absolvoval posledni pfezkouseni v rozsahu
SIM 7. 12. 2008 a ,Line Check® dne 3.3.2008 s vysledkem passed.



FO: muz, vék 26 let, typova kvalifikace druhy pilot letounu B-737. Licence ATPL platna
do 27. 1. 2014. Zdravotni zpUsobilost platna do 30. 4. 2009.

Nalet hodin Za poslednich 24 hodin | Za poslednich 90 dni | Celkem
celkovy 2:36 137:55 2 800
na typu B-737 2:36 137:55 2 600
jako FO B-737 2:36 137:55 2 600

Odpocinek pfed sluzbou: 17:51 hod. FO absolvoval posledni pfezkouSeni v rozsahu
SIM 7. 1.2009 a,Line Check® dne 21.3.2008 s vysledkem passed.

SCC: zena, vék 37 let, kvalifikace vedouci kabiny s platnosti do 8. 10.

zpusobilost platna do 18. 11. 2010.

2014. Zdravotni

Nalet hodin Za poslednich 24 hodin | Za poslednich 90 dni | Celkem
celkovy 3:00 - 4765
na typu B-737 3:00 4 765
jako SCC 3:00 2085

Odpocinek pfed sluzbou: 15:00 hod.

CA: Zena, vék 36 let, kvalifikace palubni pravodCi s platnosti do 24. 5.

zpusobilost platna do 24. 5. 2009.

2017. Zdravotni

Nalet hodin Za poslednich 24 hodin | Za poslednich 90 dni | Celkem
celkovy 3:00 - 2111
na typu B-737 3:00 2111
jako SCC

Odpocinek pfed sluzbou: 18:00 hod.

CA: zena, vék 34 let, kvalifikace palubni pravod¢i s platnosti do 7. 5.

zpusobilost platna do 18. 1. 2009.

2018. Zdravotni

Nalet hodin Za poslednich 24 hodin | Za poslednich 90 dni | Celkem
celkovy 3:00 - 3465
na typu B-737 3:00 3465
jako SCC

Odpocinek pfed sluzbou: 5 dni 12 hod.



1.6 Informace o letadle

Letoun Boeing B737-4K5 je dvoumotorovy samonosny dopravni dolnoplosnik pro 162
cestujicich.

Vyrobce: The Boeing Company
Typ: B737 — 4K5
Imatrikulace: OK - VGZ

Rok vyroby: 1990

Vyrobni Cislo: 24769

Nalétané hodiny: 63 029

Pocet cyklu: 26 619

Posledni periodické prace:

7.-8.1.2009 DY + S CHECK

Motor €.1:

Vyrobce: CFMI

Typ: CFM56-3C.1
Rok vyroby: 1990
Vyrobni Cislo: 725483
Nalétané hodiny: 53 041
Pocet cyklu: 24 935
Motor €.2:

Vyrobce: CFMI

Typ: CFM56-3C.1
Rok vyroby: 1997
Vyrobni Cislo: 858452
Nalétané hodiny: 34 446
Pocet cyklu: 17 706

Letoun mél platné OLZ. Posledni udrzba byla provedena v rozsahu DY + S-check
ve dnech 7. — 8. 1. 2009.

1.6.1 Struény popis systému pretlakovani kabiny letadla

Systém pretlakovani kabiny letadla na typu B737-400 muze pracovat ve Ctyfech
nezavislych médech (AUTOMATIC, STANDBY, AC MANUAL a DC MANUAL). Systém
pretlakovani kabiny tvofi (pokud jde o letadlové celky) PRESSURE CONTROLLER,
PRESSURE CONTROL PANEL a CABIN PRESSURIZATION OUTFLOW VALVE.

Letadlo OK-VGZ je vybaveno analogovym systémem pfetlakovani kabiny. V praxi
to znamena, Ze v EEB (Electronic Equipment Bay) je v racku E1.1. umistén jeden ANALOG
CABIN PRESSURE CONTROLLER. V pilotni kabiné na Forward Overhead Panel je umistén
ANALOG PRESSURE CONTROL PANEL. Na spodni strané trupu, pfiblizné v prostoru
pod zadnimi servisnimi dvefmi letadla, je umistén CABIN PRESSURIZATION OUTFLOW
VALVE.



Pfi provozu letadla a pretlakovani kabiny je standardné v Cinnosti reziim AUTO
(na ANALOG PRESSURE CONTROL PANEL je poloha selektoru v poloze ,AUTOQOY).
V pfipadé zavady v rezimu AUTO modu dojde k automatickému pfepnuti pretlakovani kabiny
letadla z médu AUTO do médu STANDBY. K automatickému pfepnuti médu dojde v jednom
z nasleduijicich pripadu:
e pokud rychlost zmény tlaku v kabiné letadla pfekroCi hodnotu 1 psi za minutu
e pokud kabinova vy$ka prekroCi hodnotu 13.895 ft
e pokud dojde k selhani elektrického napajeni (systém AUTO mddu je napajen sbérnici AC
TRANSFER BUS 1)
e pokud je hodnota diferencialniho tlaku (rozdil mezi tlakem v kabiné letadla a vnéjSim
prostfedim) vétsi nez 8,3 psi
e pokud dojde kzavadé obvodid AUTO modu v ANALOG CABIN PRESSURE
CONTROLLER

V pfipadé zavady systému pretlakovani v rezimu AUTO je o automatickém pfepnuti
z médu AUTO do médu STANDBY letova posadka informovana rozsvicenim tabla (amber)
LAUTO FAIL a tabla (green) ,STANDBY* na Forward Overhead Panel.

Pokud se letova posadka rozhodne pro pretlakovani kabiny letadla v rezimu
STANDBY pfepne selektor na PRESSURE CONTROL PANEL do polohy ,STANDBY*.
Na Forward Overhead Panel se po pfepnuti rozsviti tablo ,STANDBY®, tablo ,AUTO FAIL®
vSak v tomto pfipadé svitit nebude.

Pokud dojde k zavadé systému pretlakovani v rezimu STANDBY modu, neni toto
posadce nijak signalizovano. Ovladat CABIN PRESSURIZATION OUTFLOW VALVE a tim
regulovat pretlak v kabiné letadla lze poté vrezimu AC MANUAL nebo DC MANUAL
(po pfepnuti do pfislusné polohy selektoru na PRESSURE CONTROL PANEL).

1.6.2. Prace provedené na letadle OK-VGZ v obdobi 9. 1. az 12. 1. 2009

Po pfistani v PRG bylo letadlo OK-VGZ staZzeno z provozu a byl zahgjen podrobny
troubleshooting. Provedena vyména ANALOG CABIN PRESSURE CONTROLLER dle AMM
21-31-21.

D)
2. B

@ AMBIENT @ @ @
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Obr. 1 - analog cabin pressure controller

10



Demontovany CONTROLLER (P/N 763810-1, S/N 8703196) mél v dobé demontaze
z letadla OK-VGZ nalétano celkem 24.978 letovych hodin. Letadlovy celek byl odeslan
na externi prezkouseni do firmy Hamilton Sundstrand. Z SHOP FINDINGS REPORT
vydaného touto firmou dne 20. 2. 2009 vyplyva nalez ,OPEN FUSES F3003“.
Podle elektrického schématu v CMM tato pojistka jisti motor AC aktuatoru, ktery ovlada OFV
vAUTO médu. Prepalena pojistka byla vyménéna, letadlovy celek prezkousen
dle CMM 21-31-11 a vracen k pouzivani na letadlech CSA.

Na letadle byla dale provedena vyména CABIN PRESSURIZATION OUTFLOW
VALVE (OFV) a HEATED GASKED dle AMM 21-31-11.

AC
ACTUATOR

ELECTRICAL
CONNECTOR

THERMOSTAT

bC
ACTUATOR

ELECTRICAL
HEATED CONNECTOR
FWD LATCH (3) GASKET

(NONROTATING LUGS)

Obr. 2 — outflow valve (OFV)

Demontovany OFV (P/N 711003-3, S/N 95110025) mél v dobé& demontaze z letadla
OK-VGZ nalétano celkem 44.883 letovych hodin. Letadlovy celek byl odeslan do externi
opravy k firmé Hamilton Sundstrand. Z PRELIMINARY FINDINGS REPORT vydaného touto
firmou dne 10. 2. 2009 vyplynulo, ze OFV mél pfi funkénim pfezkouseni nékolik
mimolimitnich nalez(i (mimo jiné na AC i DC aktuatoru). Vyrobce poslal CSA jiny OFV, blizsi
podrobnosti k OFV (P/N 711003-3, S/N 95110025) tak nejsou znamy.
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Dale byla provedena vyména ANALOG PRESSURE CONTROL PANEL
dle AMM 21-31-25.
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Obr. 3 - analog pressure control panel

Demontovany CONTROL PANEL (P/N 711002-5, S/N 90040835) mél v dobé
demontaze z letadla OK-VGZ nalétano celkem 20.204 letovych hodin. Letadlovy celek byl
odeslan na odbornou dilnu TU/ULCP a bylo vyzadano komisionalni pfezkouseni.
Dne 11. 1. 2009 byl LC pfezkou$en dle CMM 21-31-00, bez zjisténi zavady.

Dale byla provedena vyména 22 kusu kyslikovych vyvije¢a (P/N E71740-00) v kabiné
cestujicich. Na zakladé zapsani zavad ze strany CC (neuvolnéni masky v pfednim galley
nad stanovi§tém 2R a masky na pravé zadni toaleté) byla pfezkouSena Cinnost vypadavani
téchto masek, zavada nezjisténa. Poté proveden kompletni test (AUTOMATIC ACTUATION
TEST) vypadavani masek v kabiné letadla dle AMM 35-22-00 a systém automatického
hlaSeni pro cestujici pfi vypadnuti kyslikovych masek dle AMM 23-31-00.

Pfed uvolnénim letadla OK-VGZ zpét do provozu byla dale provedena vyména
L/H PACK FLOW CONTROL VALVE dle AMM 21-51-71 (demontovan P/N 396498-2,
S/IN 1770).

Prace na letadle OK-VGZ byly ukonCeny pfezkouSenim tésnosti kabiny (CABIN
PRESSURE LEAK TEST) dle AMM 05-51-91. Letadlo bylo nasazeno zpét do provozu
dne 12. 1. 2009.

1.7 Meteorologicka situace
Vypis z hlaseni METAR EDDG 14:50 — nejblizSi letisté mistu udalosti:
02001KT CAVOK M05/M06 Q1030 NOSIG
1.8 Radionavigaéni a vizualni prostiredky
NIL
1.9 Spojovaci sluzba
V dobé vzniku vazného incidentu byl druhy pilot na spojeni s ATC Maastricht.
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1.10 Informace o letisti

NIL

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Po pfistani bylo provedeno standardni vyhodnoceni udaju zapisovace QAR.

KomentaF k zaznamenanym udajim vztazeny k ¢asové ose:

14:52:47
14:52:54
14:53:40
14:57:12
14:58:31
15:00:59

signalizace zavady pretlakovani — ,MASTER CAUTION*
zvukova signalizace prekroCeni kabinové vysky
zahajeni nouzového klesani

konec signalizace pfekroceni kabinové vysky

zména kurzu na 095°

dosazena FL 100

Cas vzniku udalosti — signalizace
MASTER CAUTION

33-?.9 328.0
/-'/--’_’_'_F ‘-'_H."
- 280.0
241.0 ,~pa2.294.0] _,/ ~2 6 6
I~ —— f______,___e—— o >
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31.3 Bi.s  31.0. | 35.4 34.4 [ 332
Sig “H'H"-..‘ U 3 3 /-__.\_3_),2’\‘
159
P e
103.6] pai.2}” N 95.6 95.6
3.5 .5 \_/3.2 o o7
* ¢ mx,\@_/_;iv S22
—‘0—'—\—-—"1.—--/_'_'—._
. lo.99 . 1.01 @.98
@.97 B-smﬁkwh”m_.
38.7 38
NS
2.0 L‘;.a 6.0 ©.4] 9.4
cay PITCH SPDBRK TRULE1
252]s -1.1 38.7 2.3
HEADING N1i1 TAT VERTACC
152.9 35.0 -41 1.04
BLUENG1:1 CABALT:1 MC:© PACK10ON:1 PACK20ON:1
AP1CMD: 1 BLVENGZ2:1 PACK1F: @ PACKZF: 0

Obr. 4 - zaznamenané udaje v kritické dobé
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1.12 Popis mista vazného incidentu
V Case udalosti se letoun nachazel nad uzemim SRN jizné mésta Mlnster.
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Obr. 6 — promitnuti zaznamu ze sledovaciho zarizeni ADS-B do mapy
(zaznam je ukoncen ¢asovym uUdajem 14:56:52, ktery odpovida
maximalnimu dosahu konkrétniho prijima¢e ADS-B)
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1.13

Lékarské a patologické nalezy
Nikdo z ¢lenu posadky a ani z fad cestujicich neutrpél zranéni souvisejici s nouzovym

klesanim letounu. Zadny cestujici nevyhledal Iékafskou pomoc ani po pfistani letounu
v souvislosti s kritickou udalosti.

1.14

1.16

1.17

1.18

1.19

Pozar

NIL

Testy a vyzkum

NIL

Informace o provoznich organizacich

Letoun B737-400, poznavaci znacky OK-VGZ, je provozovan CSA a.s.

Dopliikové informace

NIL

Zpusoby odborného zjist'ovani pri€in

Pfi odborném zjiStovani pfi¢in vazného incidentu bylo postupovano v souladu

S predpisem L 13.

2

2.1

Rozbory

Letova posadka
méla pro dany let odpovidajici kvalifikaci a byla zdravotné zpusobila;

postupovala pfi ovladani systému pretlakovani v souladu s pfiruckou QRH, kap.2.2
a OM-B, kapitola NNP, 1.22.

Kabinova posadka
méla pro dany let odpovidajici kvalifikaci a byla zdravotné zpUsobila;

v kritické okamziky méla situaci v kabiné cestujicich pod kontrolou a postupovala
podle platnych predpisa.

Rozbor technického stavu letadla

letadlo mélo platné OLZ a pred letem byly provedeny predepsané prace
v pozadovaném rozsahu;

od vzletu letadla z AMS do okamziku vzniku vazného incidentu nebyly zaznamenany
posadkou ani cestujicimi Zadné projevy nenormalni funkce systému pretlakovani;

pfi funkénim pfezkousSeni OFV firmou Hamilton Sundstrand dne 10. 2. 2009 bylo
shledano nékolik mimolimitnich nalezi na AC i DC aktuatoru, z ¢ehoz zietelné
vyplyva, ze v kriticky okamzik letu mohlo dojit k pferuSeni tavné pojistky F3003
v ANALOG CABIN PRESSURE CONTROLLER z divodu zvy$eného odbéru proudu
vySe zminéného AC aktuatoru;

na zakladé podezfeni na nedostateCnou hlasitost PA bylo nasledné provedeno
prezkousSeni na zemi, pfi kterém byla hlasitost v mezich normalnich hodnot;
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2.4

3.1

3.2

3.3

na zakladé zapisu zavad ze strany CC o neuvolnéni masky v pfednim galley
nad stanovisttm 2R a masky na pravé zadni toaleté byla nasledné provedena
zkouska Cinnosti vypadavani téchto masek. Zadna zavada nebyla zjisténa.

Rozbor pocasi

Pocasi nemélo zadny vliv na vznik vazného incidentu.

Zavery

Posadka letadla

letova i kabinova posadka postupovala pfi feSeni vzniklé situace v souladu s platnymi
predpisy;

CPT mél platnou licenci ATPL s typovou kvalifikaci velitel letounu B-737 a byl
zdravotné zpusobily k provedeni letu;

FO mél platnou licenci ATPL s typovou kvalifikaci druhy pilot letounu B-737 a byl
zdravotné zpusobily k provedeni letu;

vSichni ¢lenové CC byli kvalifikovani a zdravotné zpUsobili k provedeni letu.

Letadlo
mélo platné OLZ a bylo zpUsobilé k provedeni letu;

pfi provadéni pfedepsanych praci pred letem nebyly na letadle zaznamenany zadné
nenormailni nalezy v systému pretlakovani kabiny.

Pri€iny
pfiCinou selhani systému pretlakovani kabiny letadla v rezimu AUTO modu bylo
preruseni tavné pojistky F3003 v ANALOG PRESSURE CONTROLLER s nejvyssi

pravdépodobnosti z ddvodu zvySenych hodnot proudového odbéru AC aktuatoru
v CABIN PRESSURIZATION OUTFLOW VALVE;

pfi pfezkouSeni PA na zemi byla hlasitost v mezich normalnich hodnot. Pfiiny Spatné
slysSitelnosti PA za letu se nepodafilo urcit;

na zemi byl proveden kompletni test vypadavani masek v kabiné letadla
dle AMM 35-22-00 a test systému automatického hlaseni pro cestujici pfi vypadnuti
kyslikovych masek dle AMM 23-31-00. Systémy byly plné funkéni a bez zavad. P¥icina
neuvolnéni masek v prednim galley a na pravé zadni toaleté nebyla zjisténa.
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4.

4.1

Bezpeénostni doporuéeni

Bezpeénostni doporuéeni UZPLN

vrve

letounu typu B-737 letove posadky a technicky personal se zavéreCnou zpravou
prostfednictvim Ufadu pro civilni letectvi Ceské republiky.

4.2

Bezpecénostni opatieni provedena provozovatelem
Na zakladé zjisténi, ze let OK 622/623, PRG-AMS-PRG dne 9. 1. 2009 byl proveden

s nizsim nez minimalnim poctem palubnich pravodcich (pocet CC je stanoven v bode 4.1.2
Provozni pfirucky OM-A CSA a v pfedpisu JAR-OPS1.990) byla ze strany CSA neprodlené
po vzniku udalosti provedena nasledujici opatfeni k zabranéni opakovani stejné udalosti:

Provedeny pohovory s dotyénymi pracovniky (dispecer CC, vedouci kabiny a velitel
letadla na letu OK 622/623, PRG-AMS-PRG

Projednani udalosti na poradé dispecert CC

Nastaveni dodatecné kontroly spravného poctu CC (podle konfigurace a typu letadla)
na oddéleni Sluzby posadkam

Pfedani informace o udalosti osobnim dopisem VR/CC véem CC s upozorn&nim
na dusledné dodrzovani ustanoveni OM-A

Pfedani informace o udalosti osobnim dopisem VR/FC v8em FC s upozornénim
na dusledné dodrzovani ustanoveni OM-A

Pfedani informace o udalosti osobnim dopisem ZV/B737 vSem posadkam
na problematiku minimalniho poc¢tu CC

V Praze dne 4. bfezna 2010
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