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v misté FIR Minsk, Bélorusko
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prosinec 2006



A) Uvod

Provozovatel: CSA a.s.

Vyrobce a model letadla: Boeing 737-500

Poznavaci znacka: OK-CGH

Misto udalosti: FIR Minsk, Bélorusko

Datum: 2.7.2006

Cas: 05:49 UTC (dale v3echny éasy uvedeny v UTC)

B) Informacni prehled

Dne 2. 7. 2006 obdrzel UZPLN od dispeginku provozovatele hlaseni o
incidentu letadla Boeing B737-500, poznavaci znacky OK-CGH. Pfi zahajeni klesani
na pfistani se v pilotni kabiné letadla objevil zapach, provazeny dymem. Posadka
ohlasila vzniklou situaci organim fizeni letového provozu s vyzadanim prednostniho
pristani a pouzila kyslikové masky.

UZPLN neobdrzel oznameni od statu udalosti podle ANNEX 13, hlava 4.1, a
proto zaslal Ufadu civilniho letectvi Bé&loruska hlaseni o incidentu. Statni inspekce
bezpecnosti letll Béloruska zaslala odpovéd, ve které predala zjiStovani pfFicin
udalosti plné do kompetence UZPLN dle ANNEX 13, hlavy 5.1.

Na zakladé oznameni provozovatele a prvotnich informaci bylo zahajeno
odborné zjisStovani pfi€in vazného incidentu v souladu s pfedpisem L-13, dodatek C.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

PFedseda komise: Ing. Franti$ek Smid

Clen komise: Ladislav Musil (CSA a.s.)

Zavérecnou zpravu vydal :

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVAN{ PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99

dne 19. prosince 2006




C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje odstavce:

Faktické informace

Rozbory

Zavéry

Bezpecénostni doporuceni

Ptilohy (uloZeny u vytisku &. 1 v archivu UZPLN)

S

-—

Faktické informace

1.1 Prubéh letu

Dne 2.7.2006 bylo letadlo B737-500, poznavaci znatky OK-CGH, nasazeno na
linku CSA 866 zletisté Praha-Ruzyné do Minsku UMMS. Pfi zahgjeni klesani
z cestovni hladiny, v prostoru FIR Minsk, cca 20 min pfed pfistanim, zaznamenala
posadka v pilotni kabiné nepfijemny zapach provazeny prouzkem dymu, ktery
vychazel z prostoru levé strany panelu P5 "Overhead Panel", z otvoru ¢teciho svétla
"MAP LIGHT". Posadka okamzité zapnula vystrazné napisy "SEAT BELTS", ohlasila
vzniklou situaci ATS APP UMMS a nasadila kyslikové masky. PIC informoval o
situaci vedouci kabiny (VK) s dotazem na stav ovzduSi v kabiné cestujicich a
upozornil VK na moznost evakuace cestujicich. PIC zahajil ¢teni a provadéni "Non-
Normal Check List/Electrical Smoke". F/O provedl klesani zvySenou vertikalni
rychlosti, cca 4500 ft/min do FL150. Asi po minuté se dym rozplynul. Po vyhodnoceni
situace posadka sejmula kyslikové masky a zkontrolovala &innost pfistroji na
palubnich panelech P1, P2, P3, P5, P8 a P9, zadna signalizace nesvitila a vSechny
systémy pracovaly bez zavad. Doba pouziti kyslikovych masek byla 5 minut.
Vzhledem k normalnimu chovani letadla PIC nepfistoupil k aktivaci nouzového stavu.
Letadlové systémy pracovaly normalné, proto bylo provedeno standardni pfistani
bez pfipravy nouzové situace.

Pristani bylo provedeno na letisti UMMS bez reverserl (Thrust Reverser -
obraceC tahu), které se nepodafilo vysunout, dobrzdéni bylo provedeno manuainé.
Po zaparkovani letadla na stojance posadka zjistila pfi kontrole kabiny vypnuté
vSechny Ctyfi jistiCe pro napajeni reverserl na panelu P6-2, umisténého na
zadni sténé pilotni kabiny.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici (obg\f;f;r;tscs,‘;?o a)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 7 21 0




1.3 Poskozeni letadla

Poskozeni slunecni clony na okné L4.

1.4 Ostatni Skody
NIL

1.5 Informace o osobach

a) PIC — muz, 43 let, drzitel platného pilotniho prikazu ATPL a priikazu zdravotni
zpusobilosti. Celkovy nalet 7177 hodin, z toho nalet 3550 hodin na typu B737, jako
CPT nalet 2918 hodin, ztoho 981 hodin na typu B737. Odpocinek pred letem 19
hodin 25 minut, doba ve sluzbé 2 hodiny 45 minut.

b) F/O — muz, 41 let, drzitel platného pilotniho prikazu ATPL a prikazu zdravotni
zpusobilosti. Celkovy nalet 6536 hodin, z toho 1748 hodin na typu B737. Odpocinek
pfed letem 18 hodin 05 minut, doba ve sluzbé 5 hodin 55 minut.

c) VK — Zena, 41 let, drzitelka platného prikazu zpusobilosti palubni privod¢i
CCL (Cabin Crew Licence) a prukazu zdravotni zpusobilosti. Celkovy nalet 2512
hodin. Doba ve sluzbé 2 hodiny 45 minut.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 a) letadlo

Typ: Boeing
Model: 737-500
Rok vyroby: 1997
Vyrobni Cislo: 28469
Celkovy nalet: 23 229 hodin
Pocet pfistani: 15 075 cyklu
Posledni periodické prace: ,S CHECK + DAILY CHECK dne 1.7.2006
Pristavaci hmotnost: 40 856 kg
b) motor €.1
Vyrobce: CFM INTERNATIONAL
Model: CFM 56-3
Rok vyroby: 1997
Vyrobni Cislo: 858500
Nalétané hodiny: 21 557 hodin

Posledni periodické prace: ,S" CHECK + DAILY CHECK dne 1.7.2006



c) motor €.2

Vyrobce: CFM INTERNATIONAL

Model: CFM 56-3

Rok vyroby: 1997

Vyrobni Cislo: 858476

Nalétané hodiny: 23 160 hodin

Posledni periodické prace: ,S"“ CHECK + DAILY CHECK dne 1.7.2006
d) druh pouzitého paliva: JET A1

1.6.2 Provoz a udrzba letadla

Pro feSeni zavad na letadle byla vyslana technickym usekem provozovatele
skupina dvou technikl na letist¢ UMMS, ktefi pfi kontrole pfistroji, zafizeni a
kabelaze nezjistili zadné tepelné poskozeni, ani zdroj dymu v prostoru pilotni kabiny.
Preventivné byl nasazen MEL 30 - 11 (Electrically Heated Windshields), tzn. vypnuti
jisti€u pro ohfev oken L4 a L5.

PFi kontrole &innosti reverseru technici zjistili, Zze pracuje pouze reverser na
levém motoru. Byla provedena deaktivace reverser pravého motoru a byl aplikovan
MEL 78 - 1.

Letadlo bylo uvolnéno do provozu a proveden prelet bez cestujicich z UMMS
do LKPR. Let probéhl bez zavad.

Po pfistani na letisti LKPR, dne 3.7.2006 byla provedena detailni prohlidka mista
vyskytu dymu a bylo zjisténo tepelné poskozeni slunecni clony na okné L4 v misté
horni Casti lampy osvétleni "Map Light". PoSkozeni slune¢ni clony bylo na plose
2x2cm. Technici provedli vyménu slunecni clony a doporucili vyménu tepelného
sensoru "TERMAL SWITCH" okna L4 a L5. Vyména tepelného sensoru nebyla
provedena a letadlo bylo uvolnéno do provozu v souladu s polozkou MEL 30 - 11,
protoze sensor nebyl v uvedené dobé na skladé.

Dale byly provedeny kontrolni prace na pravém reverseru (R/H Thrust Reverser)
a pracovni test v souladu s Aircraft Maintenance Manual vyrobce AMM 78-31-00.
Cinnost reverser( probé&hla bez zavad. Na zakladé vysledk(i provedenych kontrol byl
MEL 78 - 1 zruSen.

Dne 12.7.2006, po dodani tepelného sensoru byla provedena jeho vyména
(P/N 69-21641-1) a provérka Cinnosti. MEL 30 - 11 byl zruSen a letadlo bylo uvolnéno
do dalSiho provozu bez omezeni.



Obr.¢.2 Cteci lampa na okné L4, zdroj tepla.
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Obr. €. 3 Pozice okna L4 v pilotni kabiné.

1.7 Meteorologicka situace

Udaje ziskané z predletové piipravy:

a) vyrazna oblast vyssiho tlaku vzduchu nad stfedni Evropou, CAVOK, vitr 14°/0
kt, QNE: 1009 MPa, QNH: 1034 MPa

b) den, sluneéni svétlo
1.8 Radionavigacni a vizualni prostredky

VSechny radionavigaéni a vizualni prostfedky, pouzité na letadle a na letisti
UMMS byly provozuschopné.
1.9 Spojovaci sluzba

Spojeni mezi posadkou CSA 866 a letovymi provoznimi sluzbami na kmito€tech
ATS UMMS v dobé incidentu probihalo bez zavad. Spojeni bylo oboustranné Citelné.
Byly pouzity standardni postupy.

1.10 Informace o letisti

NIL

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
Pro zjistovani pficiny byl vyuzit zaznam letového zapisovace QAR (P/N 214-021-
0000111). Zapis byl Citelny, potvrdil vypovéd pilota a provozuschopnost letadla.

1.12 Popis mista nehody a trosek
NIL

1.13 Lékarské a patologické nalezy
NIL

1.14 Pozar
K pozaru na palubé letadla nedoslo.



1.15 Patrani a zachrana
NIL

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich
NIL

1.18 Doplinkové informace
NIL

1.19 Zpusoby odborného zjistovani pric¢in

Pfi odborném zjiStovani pfi€in incidentu bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.

2. Rozbory

- PIC, FO a VK méli platnou odpovidajici kvalifikaci a byli zdravotné zpuUsobili
pro planovany let;

- letadlo bylo pro planovany let provozuschopné s platnym OLZ;

- pocCasi a letisté pfistani nemélo na vznik udalosti vliv;

- radionavigacni, vizualni a spojovaci prostfedky pracovaly bez zavad;

- vyhodnoceni letového zapisovace potvrdilo €innost a vypovéd posadky;

- posadka fesila vzniklou situaci v souladu s nouzovymi postupy;

- technicky personal feSil zavady v souladu s technologickymi postupy vyrobce.

Komise posuzovala poSkozeni slunecni clony vlivem pouzivani &teciho svétla.
Slunec¢ni clonu, pokud je namontovana na okné&, neni jednoduché vyjmout a
opétovné nasadit vzhledem Kk jeji Caste¢né deformaci (prohnuti), vzniklé pouzivanim
a tepelnym namahanim slune¢nim svétlem. Montaz oto¢ného Cteciho svétla ,Map
Light” je provedena tak, Ze vzdalenost zadni ¢asti armatury od slunecni clony se
pohybuje v rozmezi cca 3 az 5 mm podle potfeby nastaveni posadky letadla.
Doba pouziti a nastaveni &teciho svétla zalezi na individualnim rozhodnuti ¢lend
posadky.



3. Zavéry

Komise v prubéhu procesu zjiStovani pfiin incidentu, na zakladé analyzy
vypovédi ucastnikd udalosti a na zakladé technickych nalezt dospéla k rozhodnuti
prekvalifikovat zavaznost udalosti z vazného incidentu na incident z technickych
pficin. Pfi€¢inou dymu a nepfijemného zapachu v kabiné bylo tepelné poskozeni
slunecni clony okna L4 vlivem vyvinutého tepla zarovkou ¢teci lampy v misté dotyku
se slunecni clonou.

PFic¢inu nahodilé technické zavady na ovladani reverserll se nepodafilo objasnit.
V dobé& provadéni kontroly systému podle technologickych postupu byla innost
reverseru bez zavad. K vypnuti jisti€i doSlo pravdépodobné pfi aktivaci
reverserl po pristani.

4. Bezpecnostni doporuceni

Provozovatel seznami FC a CC letky B737 a techniky s Uplnym znénim této
zavére€né zpravy.

NeNi nutno pfijimat bezpe€nostni doporu€eni, provedena opatfeni jsou
postacujici.



