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o odborném zjist'ovani pri€in vazného incidentu
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Boeing B737-800 poznavaci znacky OK-TVW
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Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010,
zakonem &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a P¥ilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi.
Jedinym ucelem je prevence budoucich nehod a incidentd bez ur€ovani viny ¢i odpovédnosti. Zavére¢na
zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné systémovych
nedostatkd ohroZujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak
nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, kterd by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incident
s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérecna zprava nem(ze byt
pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody ¢&i incidentu a nemuaze
byt pouzita ani pro uplatnéni narokud v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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A) Uvod

Letoun Boeing B737-800

Provozovatel: Smartwings, a.s.

Vyrobce a model letadla: Boeing, B737-800

Poznavaci znacka: OK-TVW

Volaci znak: TVS 5FI

Letoun Boeing B737-8CX

Provozovatel: Smartwings, a.s.

Vyrobce a model letadla: Boeing, B737-8CX

Poznavaci znacka: N277EA

Volaci znak: TVS 2858A

Misto: LKPR, kfizovatka TWY E a F ve sméru k RWY 06

Datum a Cas: 17. 5. 2019, 10:38:46 (Casy jsou UTC)

B) Informacni prehled

Dne 17. 5. 2019, béhem pojizdéni po TWY F na misto vzletu z RWY 06 LKPR se letoun
B737-800, poznavaci zn. OK-TVW, srazil koncovym obloukem pravé poloviny kfidla
(wingletem) s letounem B737-8CX, poznavaci zn. N277EA, vyCkavajicim jako pofadi dvé
na TWY E. Pfi srazce doSlo k mechanickému poskozeni okraje stabilizatoru letounu
N277EA a nabézné hrany wingletu na letounu OK-TVW. Oba letouny nebyly schopny bez
opravy letu.

Provozovatel oznamil vazny incident UZPLN prostfednictvim systému povinného hlageni
udalosti. Na zakladé Rozhodnuti o povéfenim &j. 35/P-18/2/2016, UZPLN dne 20. 5. 2019
delegoval Setfeni pficin na Safety oddéleni spole€nosti Smartwings, a.s. Dne 21. 6. 2019,
s pfihlédnutim k mezinarodnim standarddm a doporuéenym postupdm, UZPLN rozhodl
o Setfeni pfi€in vySe uvedeného vazného incidentu vlastni komisi ve slozeni:

Pfedseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clen komise: Ing. Zdenék Formanek
Ing. lvo Barton — konzultant

Zavérec€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE zZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130
199 01 PRAHA 9

Dne 8. 6. 2020
Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

Faktické informace
Rozbory

Zaveéry

Bezpecnostni doporuceni
Prilohy

a b WON -

6/25 CZ-19-0317



USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130
UZPLN 199 01 PRAHA 99

s (4

1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu

Provoz na LKPR probihal v dopoledni letové Spicce. V pouzivani byla RWY 06. Na linku
€. TVS 2858 z LKPR do DTMB byl ur€en letoun N277EA.

Na linku €. TVS 5FI z LKPR do LPMA byl pivodné uréen letoun OK-TVH. Zatimco se letova
posadka pfipravovala na let, operaéni dispecink vymeénil letadlo za OK-TVW a kabinovou
posadku, do které néktefi Clenové byli povolani z pohotovostni sluzby.

1.1.1 Letoun N277EA

Letoun N277EA zahdjil pojizdéni ze stani €. 14 ke vzletu z RWY 06 v 10:30. Podle instrukce
TWR-GEC postupné pojizdél po TWY H, L, D, F, E. V 10:34:20 pfeSel na spojeni na
frekvenci TWR-TEC. V 10:37:40 odbocil na TWY E, kde nasledné v 10:38:15 zastavil (cca
75 m za letounem B737-800/TVS 3BD, ktery vyCkaval na pozici HP CAT | a ohlasil
pfipravenost k vstupu na RWY 06), viz situace na obrazku 1. Stal cca 8 m pred vodorovnym
znaCenim mezilehlého vyckavaciho mista na TWY E, viz obrazek 2.

V 10:39:08 posadka letounu N277EA ohlasila na frekvenci TWR-TEC, Ze pfi mijeni nékdo
narazil do jejich ocasnich ploch.

1.1.2 Letoun OK-TVW

Letoun OK-TVW byl na pfiletu z pfedchozi destinace zpozdén. Posadka méla k letu z LKPR
na LPMA pfidéleny Casovy interval pro vzlet (CTOT 10:35). Pojizdéni ze stani €. 60 ke vzletu
z RWY 06 zahajila v 10:33, podle instrukce TWR-GEC pojizdét po TWY D, FaE. V 10:36:40
pak pfesla na spojeni na frekvenci TWR-TEC.

V 10:38:18, v misté bezprostiedné pred odbotkou TWY E, posadka pozadala TWR-TEC,
zda mohou uskutec¢nit vzlet od kfizovatky RWY 06 s TWY F.

V 10:38:21 TWR-TEC souhlasil a vydal instrukci pokracovat po TWY F na vyCkavaci misto
RWY 06. Posadka pokraCovala v pojizdéni malou rychlosti po TWY F smérem k RWY 06,
mirné vpravo od osy TWY F, viz situace na obrazku 1.

V 10:38:26 posadka zaznamenala, Ze letoun B737-800 na HP CAT | obdrzZel povoleni ke
vstupu na RWY 06 a rozjel se v 10:38:37.

4 b B> M [} o

91m
106,7deg

Obrazek 1 — Situace v 10:38:21 — OK-TVW povoleno pokraCovat po TWY F.
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Obrazek 2 — Pozice zastaveni letounu N277EA 8 m pred
vodorovnym znacenim mezilehlého vy&kavaciho mista na TWY E.

V 10:38:46, v prubéhu pojizdéni letounu OK-TVW po TWY F, pfi mijeni ocasnich ploch
letounu N277EA, narazil letoun OK-TVW nabéznou hranou wingletu na pravé poloviné
kfidla do stabilizatoru letounu N277EA. Zobrazeni polohy letounu pfi stfetu je na obrazcich
3 a 4. Po stfetnuti posadka letounu OK-TVW zastavila.

V 10:39:14 posadka letounu OK-TVW reagovala na pfedchozi zpravu o narazu do letounu
N277EA a na frekvenci TWR-TEC oznamila, Zze se jednalo o letoun OK-TVW. Na dotaz
TWR-TEC, k jaké udalosti doslo, posadka letounu OK-TVW upfesnila, ze pfi mijeni urazili
kousek stabilizatoru letounu N277EA a oba letouny se musi tedy vratit.

V 10:40 vydal TWR-TEC instrukci, aby oba letouny zUstaly na misté a nasledné oznamil, ze
na misto vysila jednotku HZS.

Nasledné bylo misto stfetu zajisténo jednotkou HZS. V soucinnosti s velitelem zasahu bylo
provedeno ohledani mista udalosti, zdokumentovani polohy Casti poSkozené konstrukce
letounu N277EA a zaméfeni kone€ného postaveni obou letount. Jakmile dokongili ukony,
byly oba letouny odtazeny na stojanky, kde cestujici vystoupili.

Obrazek 3 — Situace v 10:38:46 pfi stfetu letoun(.
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Obrazek 4 — Situace po stfetu a zastaveni letounu OK-TVW.

1.1.3 Vyjadfeni posadky OK-TVW

1.1.3.1 Kapitan (Pilot pojizdéjici)

Kapitan do sluzebny pfiSel z hotelu asi 40 min pfed dobou zahajeni sluzby, protoze tento let
mél byt ,kontrolni pfed ziskanim kvalifikace pro lety na letist€ Madeira. S FO a soucasné
instruktorem pro tento let pfi predletovém briefingu letové posadky trvajicim 20-25 min
probrali taktiku letu, meteorologické jevy na trase a mozna rizika na LPMA, s nimiz se pfi
tomto a dalSich letech v budoucnu mohl setkat. Potom provedli briefing s kabinovou
posadkou.

Po nastupu do letadla zah3jili standardni prfedletovou pfipravu. V prubéhu nastupu
cestujicich jim bylo ATC (Delivery) vydano letové povoleni, na jehoz zakladé zahajili
odletovy briefing v&etné briefingu k pojizdéni. V prubéhu vydavani povoleni k odletu rovnéz
obdrzeli informaci o pfidéleném odletovém slotu (CTOT 10:35). Pfi zahajeni pojizdéni jim
jesté zbyvalo asi 10-15 min.

Kdyz byli na TWY F, vidéli letadla pfed sebou, ktera pojizdéla po TWY E. Instruktor navrhl,
aby pokracovali po TWY F na THR RWY 06 a predjeli tak letadla Cekajici na TWY E. Kapitan
si nevzpomnél na to, jakou formou mu to instruktor sdélil, avSak vybauvil si, Ze jim dochazel
Cas odletoveého slotu a Ze takové rozhodnuti se zdalo v tu chvili byt rozumnym, takze po
povoleni pokracovat po TWY F na THR RWY 06 vydaného ATC pokracovali v pojizdéni.

Kapitan k situaci pfed stfetem uved| (orientaéni pfeklad anglické vypoveédi):

»,Pochopitelné jsem vidél jiné letadlo na TWY E, av8ak ddvéroval jsem usudku svého
mnohem zkuSenéj$iho kolegy (pokud jde o vzdalenost mezi nasimi letadly) a sam jsem mél
za to, Ze na projeti kolem druhého letadla budeme mit dostatek mista (jestli si dobre
vzpominam, obdrzel jsem potvrzeni od svého instruktora v prubéhu prijezdu, Ze jsme
v bezpecné vzdalenosti. Pilot sedici na levé strané nema mozZnost vidét pravé kfidlo). AvSak
pro jistotu jsem odbocil jesté trochu doleva od Zluté Cary, asi tak 15-20 m pred viastnim
prijezdem kolem druhého letadla, abych mél své letadlo vlevo od stfedové cary, a tim
i néjaky prostor navic. A myslim, Ze jsem svého instruktora o tomto manévru také informoval
nahlas slovy ,pro jistotu®.

Dale uved!|: ,Nanestésti to nebylo dostacujici. Narazili jsme do druhého letadla a zastavili
Jjsme. Instruktor mé informoval, Ze neodhad| vzdalenost mezi nasim kridlem a stabilizatorem
druhého letadla®. Poté o situaci informovali ATC a nasledné i cestujici.
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1.1.3.2 Velitel letadla — instruktor (Pilot monitorujici)

Pfedbézné predletové ukony provedl pfesné podle Boeing SOP véetné zapnuti zapisovace
hlast v pilotni kabiné. Pfi nastupovani cestujicich mél dispeCer odbavovacich sluzeb
problémy s nedostatkem pracovnikl pro nakladku zavazadel, absenci ru¢niho voziku
a pfipravou nakladového listu. Zaroven cCekali, az pracovnici letiSté odstrani nastupni
mustek. Kvili témto provoznim komplikacim byli pod asovym tlakem s ohledem na odletovy
slot a mozné zpozdéni s dalSimi dusledky. Po dokon&eni pfipravy letadla k odletu provedli
ukony pfed vzletem a ukony podle kontrolniho seznamu. Letoun byl vytlacen z mista stani,
spustili motory, pak dokonCili ukony pfed pojizdénim, ukony podle kontrolniho seznamu
a ziskali povoleni k pojizdéni na vyCkavaci misto E pro RWY 06.

K prabéhu pojizdéni uvedl (orientacni preklad anglické vypovédi): ,Kapitan pojizdél pomalu
v fadé letadel pojizdéjicich pred nami. Pohyb byl pomérné pomaly, protoZe byl dost husty
pozemni provoz, a navic neustale pristavala dalsi letadla. Protoze jsme se pfibliZili ke
kfizovatce E, navrhl jsem kapitanovi, abychom s ohledem na obavy souvisejici
s vymezenym odletovym slotem pozadali o moznost pojizdeni po TWY F k vyckavacimu
mistu na vzlet. Byl jsem jednodu$e motivovan lepsi mozZnosti zviadnout odlet v jiz
zapocatem casovem intervalu pro vzlet, protoze TWR mohla dat nasemu odletu pfednost
pfed provozem na E. Kapitan muj navrh nezamitl. Proto jsem pozadal ATC o povoleni
pokracovat po TWY F k vy¢kavacimu mistu na RWY 06. Této Zadosti ATC vyhovélo, vydalo
povoleni pokraCovat v pojizdéni k vyCkavacimu mistu na RWY 06 po TWY F a kapitan tam
pomalu pojizdél. V té dobé byla z mého pohledu bezpecna vzdalenost mezi nasim letounem
a letounem nachazejicim se na TWY E. Jasné jsem slySel povoleni pro letoun pred nami na
TWY E, aby pojizdél k vyCkavacimu mistu E na RWY 06. A take jsem jasné slySel povoleni
pro letoun pred timto letounem, aby vjel na vzletovou drahu. Take jsem vidél, jak se uvedeny
letoun pohybuje, aby vjel na RWY 06 a Ze letoun pfed nami na TWY E ma volnou cestu,
aby pokracCoval blize k RWY 06.“

K mijeni letounu na TWY E uvedl: ,Kdyz jsme se pomalu bliZili ke kfizeni TWY E a F, byl
Jjsem si nadale jisty tim, Ze mame dostatecny prostor. Zaroveri jsem bral v tuvahu, Ze letoun
napravo na TWY E se zacCal pohybovat smérem k RWY, protoze mél volny prostor. Kapitan
jeSté vice zpomalil a zeptal se me, jestli mame na pravé strané volny prostor. V tom
okamZziku byl podle mého nazoru prostor bezpecny. Proto jsem mu to potvrdil. Nadale jsem
sledoval odstup na pravé strané, protoze jsme projizdéli kfizenim TWY E a F. Kapitan mé
informoval, Ze se na pojezdové draze odkloni mirné doleva od stfedové cary, aby zvysil
potfebny prostor.“

Dale uvedl: ,Kabina letounu jiz byla za TWY E a pro mé bylo stale obtiznéjsi sledovat odstup
od druhého letounu. V tom okamziku kapitan zacal mirné odbocCovat doleva od stfedove
cary, nas pravy winglet se otocCil a ja jsem si povSiml padu néjakého neobvyklého, velice
malého predmétu. OkamZité jsem vydal prikaz k zastaveni letounu. Kapitan za¢al okamZzité
brzdit a letoun zastavil. Informoval jsem kapitana o tom, Ze mozZna do$lo ke kolizi mezi nasim
a druhym letounem. ZpocCatku jsem nebyl zcela schopen presné urcit, k cemu viastné doslo,
protoZe jsem necitil Zadny naraz. Navic mdj vyhled byl blokovan nasim pravym wingletem.
Pozadal jsem tedy kapitana, aby popojel o jeden metr vpred, abych mohl vyhodnotit, co se
vlastné stalo. Po posunuti letounu o jeden metr vpred jsem byl schopen identifikovat
prfedmét lezici na zemi; jednalo se o vybijeC statické elektfiny ze stabilizatoru letounu na
TWY E. Bylo ziejmé, Ze doslo ke kolizi mezi nasim letounem a letounem na TWY E.”

Instruktor se nasledné pokusil o radiové spojeni s ATC, aby mohl TWR informovat.
Vzhledem k hustoté probihajicich spojeni na frekvenci TWR chvilku trvalo, nez mohl TWR
informovat o tom, Ze narazili do jiného letounu. SlySel rovnéz letoun na TWY E podavat
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hlaSeni ATC o tom, Ze do nich nékdo pravdépodobné narazil. Podal proto informaci rovnéz
posadce letounu na TWY E.

Po ujisténi, Ze cestujicim nehrozi Zzadné nebezpeci a Ze nedoslo k Zadnému vyznamnému
posSkozeni, ze tedy neexistuji Zadné duvody pro nouzové nebo prioritni volani a provadéni
jakychkoli postupl uzivanych v pfipadé nouzovych stavu na palubé letounu, informoval
cestujici a vysvétlil jim situaci vCetné vSech podstatnych podrobnosti jak v Cestiné, tak
v anglictiné, a omluvil se jim za vzniklé potiZe. Zavolal do pilotni kabiny vedouciho kabiny
a vysvétlil, co se stalo a které kroky budou nasledovat. Atmosféra v kabiné cestujicich byla
velmi klidna a cestujici projevovali trpélivost.

Nasledné spustili pomocnou energetickou jednotku a vypnuli motory. Kdyz pfijeli prvni
Clenové HZS, informoval posadku o tom, Ze jejich letoun neni poSkozeny a Ze na letounu, s
nimz jsme méli kolizi, je jen malé poSkozeni rohu levého zadniho stabilizatoru. Poté, co
pozemni tymy provedly vSechny kontroly, byl letoun odtazen zpatky k nastupnimu mostu
a cestujici vystoupili.

1.1.4 Vyjadfeni posadky N277EA

Velitel letadla N277EA uved|, Ze se posadka rozhodla vyuzit vétSiho rozestupu od prvniho
letounu, ktery se nachazel v pozici vy¢kavaciho mista CAT | na TWY E, z davodu snizeni
ucinkd vytokovych plynl. Zastavili cca 8 m prfed vodorovnym znacenim mezilehlého
vyCkavaciho mista na TWY E. Dale uved|, Ze ke srazce doslo v okamziku, kdy se chystal
odbrzdit letoun a po uvolnéni vyEkavaciho mista CAT | pfedchozim odlétavajicim letounem
popojet do této nove pozice.

1.2 Zranéni osob
1.2.1 OK-TVW

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/6 0/159 0/0

1.2.2 N277EA

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/7 0/157 0/0

1.3 Poskozeni letadel

Na letounu N277EA doSlo narazem k odseknuti ¢asti koncového oblouku a primarni
konstrukce levého stabilizatoru o rozmérech cca 120 x 120 mm, viz obrazek 4. Zaroven
doSlo k odlomeni vnéjSiho vybijeCe statické elektfiny na odtokové hrané stabilizatoru, viz
obrazek 5.

Na letounu OK-TVW byla narazem poskozena nabézna hrana wingletu na pravé poloviné
kfidla cca 0,4 m od jeho horniho okraje. Z vnéjSi strany wingletu pak doslo k odfeni povrchu
ve sméru Sikmo dolu proti pohybu letounu zplsobenému pravdépodobné odpruzenim
konstrukce v okamziku srazky, viz obrazek 6.
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Obrazek 5 — PoSkozeni okraje stabilizatoru letounu N277EA

Obrazek 6 — PoSkozeni okraje wingletu na letounu OK-TVW

1.4 Ostatni Skody
NIL

1.5 Informace o osobach
Posadka letounu OK-TVW

1.5.1  Kapitan
Muz, vék:
Prikaz zpusobilosti ATPL(A):
Kvalifikace B737 300-900/IR:
Osvédceni zdravotni zpusobilosti 1. tfidy:

Letecké zkuSenosti:

Pocet nalétanych hodin:
Prezkous$eni odborné zpusobilosti:
Roc¢ni tratové prezkouseni:

1.5.2 Druhy pilot
Muz, vék:
Prukaz zpUsobilosti ATPL(A):

Kvalifikace TRI (B737 300-900):
Osvédceni zdravotni zpusobilosti 1. tfidy:

12/25

38 let
platny
platna
platné

7795
28.1.2019
28.12.2018

49 let
platny
platna
platné
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Letecké zkuSenosti:

Pocet nalétanych hodin:
Prezkouseni odborné zpusobilosti:
Rocni tratové prezkouseni:
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12477 h
10. 5. 2019
14. 5. 2019

Na zakladé Letového pfikazu spoleCnosti byl jmenovan velitelem letu a instruktorem pro
kapitana, ktery ziskaval kvalifikaci pro letisté Madeira (letisté kategorie C). Pfi tomto letu
zastaval funkci pilota monitorujiciho.

Oba piloti méli dostacujici odpocinek: CPT 19:20 hod a FO 16:15 hod.
Posadka letounu N277EA

1.5.3 Kapitan
Muz, vék: 37 let
Prukaz zpusobilosti ATPL(A): platny
Kvalifikace B-737, CL-65, ERJ-170/190: platna
Osvédceni zdravotni zpusobilosti 1. tfidy: platné
1.5.4 Druhy pilot
Muz, vék: 30 let
Prikaz zpusobilosti ATPL(A): platny
Kvalifikace B-737, CL-65, HS-125: platna
Osvédceni zdravotni zpusobilosti 1. tfidy: platné
1.6 Informace o letadlech
1.6.1 Boeing 737-800 (TVS 5FI)
Poznavaci znacka: OK-TVW
Vyrobce: Boeing
Typ: Boeing B737-86Q
Vyroben: 2004
Vyrobni Cislo: 30295
1.6.2 Boeing 737-800 (TVS 2858)
Poznavaci znacka: N277EA
Vyrobce: Boeing
Typ: Boeing B737-8CX
Vyroben: 2002
Vyrobni Cislo: 32359

Obé letadla méla v dobé udalosti platné osvédceni o letové zpUsobilosti (EASA Standard
Certificate of Airworthiness).
1.7 Meteorologicka situace

1.7.1 Zprava METAR LKPR
Zprava METAR z €asu udalosti uvadi aktualni stav poCasi na LKPR:

METAR LKPR 171030Z 13005KT 090V160 9999 SCT027 BKN044 13/07 Q1010 NOSIG

Vrstva oblacnosti nad letistém méla podobnou barvu jako kritické ¢asti letadla stojiciho na
TWY E, coz mohlo pfispét ke zhorSeni moznosti odhadu vzdalenosti.
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1.7.2 Zprava TAF LPMA
Zprava TAF uvadéla stav pocasi na cilovém letisti:

TAF LPMA 171100Z 1712/1812 02018KT 9999 SCT016 SCT030 TEMPO 1712/1812
02022G35KT

TAF LPMA 171700Z 1718/1818 02015KT 9999 SCT016 SCT030 TEMPO 1718/1818
02020G30KT

1.8 Radionavigacni a vizualni prostredky

Pro vedeni pojizdéni v prostoru kfizovatky TWY F a TWY E jsou k dispozici osoveé znaceni
pojezdové drahy, prosvétlené informacni znaky s oznacenim pojezdové drahy a postranni
znaceni pojezdoveé drahy. Na TWY E jsou vyznalena vyCkavaci mista CAT | a CAT I/l
v odpovidajicich vzdalenostech od okraje RWY 06/24.

Na obou pojezdovych drahach jsou v blizkosti kfizovatky TWY F a TWY E vyznacena také
mezilehla vy&kavaci mista, ur€ena pro bezpecny prujezd letadel s prfednosti pojizdéni po
vyklizeni RWY 24 po pfistani. Ugelem té&chto mezilehlych mist pro vy&kavani b&hem
pojizdéni je zajistit bezpeény prujezd pfed vycCkavajicim letadlem, pfi€emz v prFipadé
vyCkavani na takovémto misté bezpecny prljezd za vyCkavajicim letadlem neni nijak
zajistén. Posadka pojizdéjici v fadé odlétavajicich letadel po TWY E mulze znaceni mylné
interpretovat jako misto pro vyckavani za pfedchozim letounem v odletové sekvenci.

1.9 Spojovaci sluzba

V dobé udalosti byly oba letouny na spojeni s fidici vézi letisté Praha Ruzyné na frekvenci
134,560 MHz.

1.10 Informace o letisti

Letisté Praha/Ruzyné je mezinarodni letisté pro obchodni i neobchodni leteckou dopravu,
vybavené pro lety podle pravidel IFR. Ma dveé vzletové a pfistavaci drahy oznacené 06/24
a 12/30. Draha 24 je vybavena pro pfesna pfistrojova pfiblizeni do minima ICAO CAT llib.
V uvedeny den byla v dob& udalosti v provozu RWY 06, podle informaci v AIP CR
¢l. 2.20.9.5 provozovana v rezimu High Intensity Runway Operations, pozadujici, aby
posadky stfednétratovych letadel pfednostné vyuzivaly vzlety z kfizovatky s TWY E (TORA
3060 m).

Pojezdova draha TWY F ma v misté udalosti Sifku 25,5 m a je po obou stranach dopinéna
postrannimi pasy o Sifce 9,5 m na celkovou S$ifi 44,5 m. Pojezdova draha TWY E
s postrannimi pasy ma S$ifi 50 m. Vizualni navigacni prostfedky na TWY F a TWY E se
skladaji z osového a postranniho znaceni, postrannich znacek pojezdové drahy, osovych
navéstidel pojezdové drahy a informacnich znakd. Schéma kfizovatky je na obrazku
v Pfiloze 1. Mapa ADC LKPR neobsahovala zadna omezeni, varovani ani pokyny tykajici
se limitu pro minimalni vzdalenost mezi letadly.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostiedky

1.11.1 Letové zapisovace

Pro ucely Setfeni byly zajiStény a analyzovany zaznamy zapisovacCe letovych udaju
a zapisovace hlasu v pilotnim prostoru z letounu OK-TVW. Ze zaznamu CVR je ziejmé, ze
zacal zapisovat od briefingu pfed pojizdénim (po narlstu tlaku oleje motoru €. 2).
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Pfepis komunikace mezi ¢leny posadky letounu OK-TVW v kritické fazi rozhodovani:
CPT let's move it here and let’s go first
FO  we should pass

FO  yeah I'm watching that
CPT I'm gonna go little bit to the left

Z letounu N277EA nebyly zaznamy FDR a CVR dostupné. Podle posadky letadlo bylo
v klidu a posadka nevédéla o potiebé zajistit CVR pro dalSi analyzu.

1.11.2 Zaznamy ATS

Pro ucely Setfeni byly dale vyuzity relevantni zaznamy radiové komunikace mezi letadly
a TWR-TEC na frekvenci 134,560 MHz, synchronizované se zaznamem A-SMGCS.

112 Popis mista vazného incidentu

Ke stfetu doSlo na rozbo¢ce TWY F a E ve sméru ngjezdu k RWY 06. Letoun N277EA se
nachazel na TWY E a stal v pozici cca 8 m pfed znacenim mezilehlého vyCkavaciho mista.
Posadka letounu OK-TVW se jej pokouSela objet po TWY F, pficemz mirné vybocila vlievo
od osového znaceni TWY F. Odlomené Casti stabilizatoru a vybijeCe statické elektfiny se
nachazely na kfizeni TWY F a E.

Obréazek 8 — Pozice letounu OK-TVW po zaété\)eni na TWY F.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

ZuCastnéni neuvedli zadné zdravotni problémy. Bezprostiedné po udalosti byla u obou
letovych posadek provedena zkouska pro zjisténi alkoholu, pfipadné jiné navykové latky
s negativnim vysledkem.

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana
NIL
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1.16 Testy a vyzkum

1.16.1 Trajektorie pohybu

Pro ucely Setfeni byla na zakladé zamérenych konecnych poloh obou letounl zpétné
odvozena trajektorie jejich pohybu pfed srazkou. Ve vlozeném detailu na obrazku 9 je
Cervené vyznacena trajektorie okraje wingletu letounu OK-TVW v urovni prvniho kontaktu
se stabilizatorem letounu N277EA, ktera odpovida velikosti zjisténého posSkozeni obou
letadel, tj. cca 0,1x0,1 m.

Ze zaznamu systému A-SMGCS byla v dobé 10:38:45 — 10:38:48 patrna zména polohy
symbolu (antény odpovidace SSR) letounu N277EA (z polohy pfi jeho zastaveni zpét o cca
5-11 m) a také zmenSeni vzdalenosti mezi symboly antén odpovidacl obou letound, viz
obrazek 10.

4
T

Obrazek 9 — Odvozena trajektorie pohybu okraje wingletu OK -TVW pfi kolizi se stabilizatorem N277EA.

Obrazek 10 — Pozice symbolu (antény odpovidate SSR) letounu N277EA v dobé 10:38:45 — 10:38:48.

Pro ucely potvrzeni, nebo vyvraceni predpokladu, Ze letoun N277EA mohl tésné pred
srazkou mirné couvnout vlivem podélného sklonu TWY E, ktery ¢ini 1% ve sméru od
RWY 06, byla provedena zkouska posadkou jiného letounu B737-800, ktery zastavil ve
stejné pozici jako N277EA. Podle posadky po odbrzdéni letoun o aktualni vzletové
hmotnosti 63 000 kg nevykazoval tendenci k zpétnému pohybu.
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Obrazek 11 — Pohled na kfizovatku TWY E a TWY F se stejnym typem a variantou letounu B737-800 v misté
zastaveni letounu N277EA, pozorovanou ze stejného typu a varianty letounu B737-800, OK-TSO.
Obe letadla byla pfed srazkou umisténa pfiblizné na stejnych mistech.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Spole€nost Smartwings, a.s. je drzitelem provozni licence a osvédcCeni leteckého
provozovatele (AOC) €. CZ-3. Je opravnéna k provozu v obchodni letecké dopravé tak, jak
je stanoveno v pfilozenych provoznich specifikacich, v souladu s provozni pfiru¢kou,
prilohou IV nafizeni (ES) ¢. 216/2008 a jeho provadécimi pravidly.

Letoun Boeing, B737-8CX, poznavaci znacky N277EA s posadkou byl provozovan
Smartwings, a.s. na zakladé dohody o najmu/pronajmu s posadkou mezi pronajimatelem
a najemcem na AOC pronajimatele s vyuZitim obchodnich prav najemce. Byl zapsan
v provozni specifikaci pronajimatele.

Provozovatelem letisté Praha/Rgzyné je Letisté Praha, a.s. Na letisti Praha/Ruzyné
poskytuje letové provozni sluzby Rizeni letového provozu CR, s.p. Letové provozni sluzby
jsou poskytovany v souladu s pravnimi pfedpisy a mezinarodnimi standardy civilniho
letectvi.

1.18 Doplnkové informace

1.18.1 Predpisové pozadavky
1.18.1.1 Provadéci nafizeni Komise (EU) ¢. 923/2012" Hlava 2 Vyhybani se stietiim:

SERA.3201 Obecna ustanoveni

Zadné ustanoveni tohoto nafizeni nezbavuje veliciho pilota letadla odpovédnosti provést takova
opatfeni, v€etné manévrl pro vyhnuti se srézce, které jsou zalozeny na radach k vyhnuti,
poskytovanych zafizenim ACAS, aby se co nejlépe zabranilo srazce.

SERA.3210 Pravo pfednosti

d) Pohyby letadel, osob a vozidel po zemském povrchu

1) V pfipadé nebezpedi stfetu mezi dvéma letadly pojizdéjicimi po pohybové plose letisté nebo
rovnocenné ¢asti provozniho mista se musi uplatnit nasledujici:

1) Provadéci nafizeni Komise (EU) €. 923/2012 ze dne 26. zafi 2012, kterym se stanovi spole¢na pravidla |étani a provozni pfedpisy
tykajici se sluzeb a postupl v oblasti letecké navigace a kterym se méni provadéci nafizeni (EU) €. 1035/2011 a nafizeni (ES) €.
1265/2007, (ES) €. 1794/2006, (ES) €. 730/2006, (ES) ¢. 1033/2006 a (EU) ¢. 255/2010.
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iii) letadlo predjizdéné jinym letadlem ma pfednost a predjizdgjici letadlo musi udrZovat
dostate¢nou vzdalenost od predjizdéného letadla.

1.18.1.2 Ptedpis L4444 - Rizeni odlétavajicich letadel

Pfedpis L4444 v Hlavé 7 Postupy pro letistni sluzbu fizeni stanovi zasady fizeni
odlétavajicich letadel takto:

7.9.1 Poradi na odlet

Odlety se musi obvykle povolovat v pofadi, ve kterém jsou pfipraveny ke vzletu, s vyjimkou, Ze
mohou byt u¢inény odchylky z tohoto pofadi k umoznéni maximalniho poc¢tu odletl s nejmensim
pramérnym zdrzenim. Faktory, které by mély byt brany v Gvahu ve vztahu k pofadi na odlet,
kromé jiného obsahuiji:

a) typy letadel a jejich vykony;

b) traté po vzletu;

c) jakykoli stanoveny minimalni odletovy interval mezi vzlety;

d) nutnost aplikovat minima rozstupu podle turbulence v Uplavu;
e) letadla, kterym by méla byt dana pfednost; a

f) letadla, ktera jsou pfedmétem ATFM pozadavkd.

Poznamka 1: Viz rovnéz Hlava 6, ust. 6.3.3.

Poznamka 2: Je odpovédnosti pilota a provozovatele zajistit, aby letadlo, které je predmétem
ATFM opatfeni, bylo pfipraveno k pojizdéni v takovém &ase, aby byly spinény pozadavky na ¢as
odletu, pficemz je nutné vzit v dvahu, ze zména jiz stanoveného pofadi na odlet v daném
pojizdécim systému muze byt obtizna a nékdy nemozna.

1.18.2 Provozni pfirucka

Provozni pfiru¢ka ¢ast B BOEING B737 COMPANY PROCEDURES popisuje postupy pro
nastaveni CVR na ,ON“ pfed spusténim motoru, aby bylo mozné zaznamenat komunikaci
pred spusténim motoru a briefing pfed pojizdénim:

AIRPLANE PRE-FLIGHT PREPARATION

b) Crewmember sitting on the left-hand seat is considered as the Captain (CPT), crewmember
sitting on the right-hand seat is considered as the First Officer (FO), regardless on his/her
company position as this procedures are intended as a solely technical description of
crewmember’s duties during flight. This is nothing to do with an actual post held in company
hierarchy.

¢) The FO shall perform:

* All prescribed procedures according to FCOM Vol. 1*
In addition to that procedures, FO will;

* Prepare appropriate OFP

* Receive the ATIS information

* Prepare the appropriate Jeppesen charts

» Set Cockpit Voice Recorder ON
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Provozni pfiruc¢ka, ¢ast B BOEING B737 NORMAL PROCEDURES, oddil 2(d) TAXI, TAKE-OFF
AND CLIMB, popisuje ¢innost po povoleni pojizdét:

2(d) TAXI, TAKE-OFF and CLIMB

CPT | I FO
When cleared for taxi:

TAXLIGHTS ONY

Switch ON the TAXI and RUNWAY
TURNOFF LIGHTS

The CPT performs taxi at a speed Monitors carefully taxi track and
may. 30 kt with an emphasis on the announces any conflict traffic.
passenger's comfort, pariicularly
during tums and braking.

1.18.3 Predchozi kolize na LKPR

Dne 18. 6. 2010 doSlo na stejném misté na LKPR k letecké nehodé — stfetu dvou letounu
béhem pojizdéni ke vzletu. Pfi stfetnuti doSlo k poSkozeni wingletu na praveé poloviné kfidla
letounu B737-8BK, ktery pojizdél po TWY F za zadi letounu A321-131 stojiciho na TWY E
jako poradi dvé za letounem A320, ktery stal pfed nim na TWY E na vyCkavacim misté pro
RWY 06 a k poskozeni levé poloviny vySkového kormidla a levé poloviny stabilizatoru
letounu A321-131. Komise UZPLN dospéla k zavéru, Zze posadka B737-8BK nevyhodnotila
spravné vzdalenost mezi koncem pravé poloviny kfidla vlastniho letounu a letounem A321-
131. Ze své pozice ji FO nemohl jednoznacné urcit. Jednalo se o nedodrzeni bezpecného
rozstupu posadkou pojizdéjiciho letounu od stojiciho letounu.

1.18.4 Pravidla pro mistni provoz na LKPR

Pravidla pro mistni provoz na LKPR, AD 2-LKPR-20, stanovi bezpecnou vzdalenost pouze
v &asti 2.20.5 PROVOZ KRITICKYCH TYPU LETADEL?:

2.20.5.7 Vzdalenost konce kfidla od pfekazek

Na zakladé vysledkl studie provozni bezpecnosti se pfi pojizdéni na TWY aplikuje bezpecna
vzdalenost konce kFidla od pevné prekazky 7,5 m.

1.18.5 Priklad informace ohledné ,wingtip clearance®

Jako pfiklad informace ohledné ,wingtip clearance” pfi pozemnim pohybu letadel na letisti
Heathrow Ize uvést AIP UK, AD 2 AERODROMES, EGLL AD 2.20 LOCAL AERODROME
REGULATIONS, sekci 2 Ground Movement:

a. General

v.Flight crew are reminded of the extreme importance of maintaining a careful lookout at all times
and are at all times responsible for wing tip clearance. The taxiway lighting system is an aid to
pilots when they are operating on the manoeuvring area during darkness or in poor visibility.
Notwithstanding the taxiway lighting system, pilots continue to remain responsible for wing tip
clearance.

vi.In promulgated holding areas, ATC may require aircraft to pass each other. Avoidance of other
aircraft is the responsibility of the flight crew involved. If doubt exists as to whether other aircraft
can be safely overtaken, aircraft must stop, advise ATC, and request ATC for alternative
instructions.

Tomu odpovida i text vysvétlujici poznamky k pfisluSnym kritickym bodim (Hot Spots
HS1/HS2):

| Pilots are to maintain a good lookout at all times and are responsible for wing tip clearance |

2) LKPR je bézné pouzitelné pro letadla do velikosti typu Boeing 747-400 (rozpéti 65 m, délka trupu 71 m). Kritické typy jsou Airbus 380,
Airbus 340-600, Boeing 777-300 / 777-300ER, Boeing 747-8, Antonov 124, Lockheed C5 A/B.
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1.18.6 Obdobny pfipad

Irsky organ pro Setfeni (Air Accident Investigation Unit — AAIU) vydal zpravu o podobné
kolizi mezi dvéma letouny B738, ktera se stala v roce 2014. Zprava upozoriiuje na omezeni
lidského oka pfi posuzovani relativni vzdalenosti mezi objekty pozorovanymi z pilotni kabiny
na vzdalenost vétsi nez 10 m. Zprava zminuje, Ze tento problém se zvysil u letadel, které pfi
pozorovani z pilotni kabiny maji prechod mezi kfidlem a wingletem oblého, nikoli hranatého
tvaru. Zaver Setfeni AAIU:

...-for pilots operating winglet equipped aircraft and/or aircraft with large wingspan, it is not
possible to accurately judge absolute distance between the wingtip and another object. Therefore,
regardless of experience, there is a risk that in attempting to judge separation distance at close
quarters to another object, a collision may occur. As such pilots should err on the side of caution
and if doubt exists as to whether an aircraft can be passed safely, the flight crew should stop,
advise ATC, and request alternative instructions if available.”

Volny pfeklad:

»--.piloty, ktefi provozuiji letadla vybavena winglety a / nebo letadla s velkym rozpétim kFidla,
neni mozné presné posoudit absolutni vzdalenost mezi kfidlem a jinym objektem. Proto,
bez ohledu na zkusenost, existuje riziko, Ze pfi pokusu o posouzeni vzdalenosti od jiného
blizkého objektu mlze dojit ke kolizi. Protoze by se tito piloti méli chovat opatrné a pokud
existuji pochybnosti o tom, zda Ize s letadlem bezpecné projet, méla by posadka zastavit,
informovat ATC a vyzadat si alternativni pokyny, jsou-li k dispozici.”

1.19 Zpulsoby odborného zjist'ovani pri€in

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

V prubéhu Setfeni byly vyuzity informace obsazené v interni zavérecné zpravé Smartwings,
a.s. a v interni zavérecné zprave Letisté Praha, a.s.

2 Rozbory
21 Letova posadka letounu OK-TVW

e Oba piloti méli platné prikazy zpusobilosti a platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti.

e Oba piloti byli kvalifikovani k vykonani predmétného letu.

e Druhy pilot uréeny jako velitel letu a instruktor mél pfislusnou kvalifikaci a letistni
odbornou zpusobilost.

e Oba piloti méli dostate¢nou dobu odpodinku pred letem.

2.2 Letova posadka letounu N277EA
e Oba piloti méli platné prukazy zpUsobilosti, platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti
a byli kvalifikovani k vykonani pfedmétného letu.
e Oznamila TWR naraz do letounu, zatimco vyckavali na TWY E.
2.3 Letoun OK-TVW

e Maél platné osvédceni letové zplsobilosti.
e Meél platné pojisténi zakonné odpovédnosti.
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24 Letoun N277EA

e Maél platné osvédceni letové zplsobilosti.
e Meél platné pojisténi zakonné odpovédnosti.

2.5 Pribéh udalosti

Z vysvétleni letové posadky letounu OK-TVW a analyzy zaznamu vyplynuly tyto dalezité
skuteCnosti. Pfed letem dosSlo ke zméné letadla, sloZeni kabinové posadky a zdrzeni pfi
pozemnim odbaveni. Posadka zahdjila pojizdéni ke vzletu z RWY 06 v 10:33 (CTOT byl
10:35).

V 10:38:10 letoun N277EA zastavil na TWY E v pozici cca 8 m pfed znaCenim mezilehlého
vyCkavaciho mista, jako druhy v pofadi za B737. Vzdalenost mezilehlého vyCkavaciho mista
a osy TWY F je 54 m. Letoun N277EA zadni Casti trupu a ocasnimi plochami zasahoval az
do kfizovatky (do pravého postranniho pasu) s TWY F.

Systém A-SMGCS neposkytuje dostateéné presné informace, které by mohly byt pouzity
k jednoznacnému ur€eni, zda se N277EA pohyboval. Pohyb symbolu (antény odpovidace
SSR) letounu N277EA byl vSak patrny na zaznamu i po ¢ase udalosti a ohlaseni stretu
posadkou.

V 10:38:10 letoun OK-TVW pfijizdél po TWY F ke kfizovatce s TWY E a posadka vidéla na
TWY E oba letouny, bezprostfedné odlétajici a N277EA, ktery zastavil cca 74 m za prvnim.
V této situaci, aby snizil riziko propadnuti pfidéleného CTOT, druhy pilot (velitel letu
a instruktor) navrhnul kapitanovi moznost vyckavaijici provoz pfedjet po TWY F az na prah
RWY 06. Domnival se, ze by tak mohli snizit riziko zpozdéni vzletu a pozadal TWR-TEC
o0 moznost vzletu od prahu RWY 06. Kdyz TWR-TEC souhlasil a standardni frazeologii vydal
instrukci pokracovat po TWY az na HP RWY 06, posadka instrukci potvrdila a pokracovala
v pojizdéni v 10:38:23. Zmérena vzdalenost mezi symboly obou letadel byla 88 m.

V dané situaci vyhoda pouziti TWY F z hlediska ¢asu byla sporna, protoze poradi vzletu
z RWY 06 urcoval TWR-TEC v zavislosti na situaci v provozu.

Vzapéti pak TWR-TEC vydal povoleni ke vstupu na RWY 06 pro prvni letoun (TVS3BD)
v poradi a posadka ho potvrdila v 10:38:30. Rozjeti podle symbolu letounu bylo na zaznamu
patrné v 10:38:39.

Posadka letounu OK-TVW pokraCovala v pojizdéni. Pfi srazce v 10:38:46 byla zméfena
vzdalenost mezi symboly obou letadel cca 39 m. Po dalSich cca 9 s pohybu vpfed letoun
zastavil.

2.6 Vzdalenost konce kridla od prekazek

Provoz na provozni ploSe letisté je dynamicky proces, pfi kterém se neustale méni
podminky. Béhem pojizdéni zodpovida velitel letadla za zabranéni stfetnuti s jinymi letadly.
Je proto dulezité dodrzovat pozadavky CRM, aby bylo mozné odvratit potencialni nebezpedi
srazky.

Letistni mapa LKPR neobsahovala zadna omezeni, varovani ani pokyny tykajici se limitu
pro minimalni vzdalenost mezi letadly kategorie B 737.

2.6.1 Lidsky faktor

Spole€¢né uvédomovani si situace letovou posadkou letounu OK-TVW bylo zavislé na
zhodnoceni vzniklych podminek pro bezpecny pohyb. Vidéli, v jaké pozici stal letoun
N277EA na TWY E a byli si védomi, Ze omezuje prostor pro jejich pojizdéni. Druhy pilot mél
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vizualni kontakt, jak s ocasnimi plochami letounu N277EA, tak s wingletem na kfidle
z opatrnosti se také rozhodl jet mirné vlevo od osového znaceni pojezdoveé drahy, aby se
zvétSila vzdalenost od letounu N277EA, jehoz ocasni plochy zasahovaly do TWY F
v kfizovatce s TWY E. V dobé stfetu pak letoun jiz jel rychlosti do cca 15 km-h".

Povédomi druhého pilota o tom, Zze TEC TWR vydal povoleni vstoupit na RWY 06 pro prvni
letoun (TVS3BD) v pofadi, vedlo v o¢ekavani, Ze letoun N277EA se rovnéz rozjede dopfedu
smérem k RWY 06.

Béhem pfiblizovani a sledovani letounu N277EA vSak druhy pilot v€as nerozpoznal, Ze
prostor mezi ocasnimi plochami letounu N277EA a koncem kridla nebyl dostateCny, aby
umoznil bezpecéné projeti. Misto standardni fraze ,RIGHT SIDE CLEAR"kapitana informoval
opakované pouzitim vyrazu ,,Good".

Na toto prokazatelné chybné rozhodnuti druhého pilota mély vliv jak nespravny odhad
vzdalenosti od letounu N277EA pfi pohledu boc¢nim oknem pilotni kabiny, viz obrazek 12
(uhel pozorovani konce wingletu > 45° na vzdalenost cca 28 m), tak rozhodnuti vyckavajici
provoz predijet a eliminovat riziko propadnuti pfidéleného CTOT.

Ze zaznamu A-SMGCS zfetelné vyplyva, Ze prvni letoun v pofadi zac€al pojizdét dopfedu
v 10:38:37 a tim poskytl prostor pro N277EA. Kapitan letounu N277EA ve vypovédi uvedl,
Ze po uvolnéni vyckavaciho mista CAT | pfedchozim odlétavajicim letounem se chystal
odbrzdit letoun a popojet do této noveé pozice. K narazu ale doslo v okamziku, kdy letoun
jesté stal.

Obrazek 12 — Pfiklad pohledu na winglet z pozice FO pravym bo&nim oknem pilotni kabiny.

Pojizdégjici letoun OK-TVW narazil wingletem na pravé poloviné kfidla do okraje levé
poloviny stabilizatoru letounu N277EA v 10:38:46. V dusledku narazu se odlomil okraj rohu
stabilizatoru a vnéjSi vybijeC statické elektfiny. Kapitan vzapéti na povel druhého pilota
» 1 OP* zastavil letoun.

3 Zaveéry
3.1 Zavéry Setreni komise
3.1.1  Posadky letounu

e Obé posadky byly zpUsobilé k letu, piloti byli drziteli platnych osvédéeni zpusobilosti,
méli dostatecné letové zkuSenosti na typu B737-800.
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Druhy pilot letounu OK-TVW mél z hlediska dovednosti potfebné zkusenosti ziskané
v letovém provozu na LKPR.

Letouny

Oba letouny byly pfed kolizi zpusobilé provozu.

Poskozeni obou letound vzniklo narazem nabézné hrany wingletu na pravé poloviné
kfidla letounu OK-TVW do okraje levé poloviny stabilizatoru letounu N277EA.
Poskozeny letoun N277EA zlstal stat na misté, poSkozeny letoun OK-TVW
bezprostfedné po kolizi zastavil na TWY F a ta zlstala blokovana pro dalsi provoz
az do odtazeni letounu na odbavovaci plochu.

Provedeni letu

Ke srazce vedlo spojeni vice faktoru:

Bezprostfedné pred udalosti se na TWY E jiz nachazely dva letouny, pfiCemz letoun
N277EA na TWY E zastavil jako druhy v pofadi cca 8 m pfed znacenim mezilehlého
vyCkavaciho mista, které je uc¢eno pouze pro zajisténi bezpecného rozestupu pfi
vyjezdu letadla z RWY 24.

Pfi pozorovani nestandardni situace vzniklé v misté kfizovatky TWY E a TWY F
posadka letounu OK-TVW nespravné zhodnotila nebezpeci pfedstavované tim, Ze
ocasni plochy letounu N277EA zasahovaly do okraje TWY F a znemoznovaly tak
bezpecény prijezd.

Posadka letounu OK-TVW se s ohledem na provoz vyCkavajici na TWY E snazila
riziko propadnuti odletového slotu snizit tim, Zze projede za letounem N277EA
smérem k neobsazenému vyckavacimu mistu RWY 06 na TWY F. TWR-TEC s tim
souhlasil a vydal instrukci pokracovat po TWY F az na vyCkavaci misto RWY 06.

V dobé, kdy letoun OK-TVW pfijizdél do kfizovatky, TWR-TEC vydal povoleni ke
vstupu na RWY 06 prvnimu vyckavajicimu letounu (TVS3BD). Tento letoun se pak
rozjel smérem k RWY 06.

Na zakladé komunikace mezi TWR-TEC a TVS3BD a pohybu letounu se druhy pilot
letounu OK-TVW nespravné domnival, ze se letoun N277EA rozjede do uvolnéného
prostoru a budou tak mit dostatek prostoru pro projeti za nim v misté kfizovatky.

V pribéhu pfiblizovani konce pravé poloviny kfidla vlastniho letounu k ocasnim
plocham — stabilizatoru letounu N277EA druhy pilot letounu OK-TVW pfi pohledu ze
sveho mista v pilotni kabiné chybné vyhodnotil, jak daleko pfi mijeni budou od sebe
ocasni plochy stojiciho letounu a konec pravé poloviny kfidla.

Druhy pilot mylné informoval kapitana, ktery pokraCoval v pojizdéni az do vydani
povelu k zastaveni druhym pilotem.

Situace bezprostfedné po srazce:

Posadka letounu N277EA oznamila naraz a druhy pilot letounu OK-TVW tuto
skute€nost vzapéti potvrdil TWR.

Poskozeny letoun N277EA zlstal stat na misté, poSkozeny letoun OK-TVW
bezprostfedné po kolizi zastavil na TWY F a ta zlstala blokovana pro dalsi provoz
az do odtazeni letounu na odbavovaci plochu.
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3.2 Pri¢iny

Pfi¢inou vazného incidentu bylo nedodrZzeni dostatecného odstupu posadkou pojizdéjiciho
letounu od stojiciho letounu.

Spolupusobicim faktorem bylo chybné provadéni CRM.

4 Bezpeénostni doporuceni

4.1 Opatreni bezprostiredné prijata provozovatelem letisté Praha/Ruzyné

Provozovatel letisté Praha/Ruzyné na zakladé interniho Setfeni vazného incidentu pfijal
nasledujici opatfeni:
e Seznamit s udalosti provozovatele operujici z/na letisté Praha/Ruzyné formou
prezentace na jednani LRST.
e Na zakladé projednani navrhu na urovni LRST Praha/Ruzyné v pfistim cyklu AIRAC
publikovat obecnou poznamku v mapé ADC ohledné ,Wingtip Clearance® na
vyCkavacich mistech.

4.2 Opatieni bezprostredné prijata leteckym dopravcem
Letecky dopravce na zakladé interniho Setfeni vazného incidentu pfijal nasledujici opatreni:

e Informovat o udalosti vdechny letové posadky.

e Dotcenou letovou posadkou proveést tratové prezkouSeni zamérené na CRM, které
posoudi instruktor CRM.

e Zahrnutim vyhybani se pozemnim kolizim do nasledujicich opakovacich vycviki na
simulatoru zajistit, aby vSichni Clenové letové posadky podnikli kroky k zabranéni
srazkam.

e ZdUraznit dulezitost asertivity béhem nasledujiciho opakovaciho Skoleni CRM
a zahrnout asertivitu do modeloveé situace v nasledujicich opakovacich vycvicich na
simulatoru.

e P¥i Line Operations Safety Audits nebo na simulatoru kontrolovat, zda vSichni
Clenové letové posadky pouzivaji odpovidajici hlaseni béhem standardnich
a nestandardnich situaci.

4.3 Bezpecnostni doporuceni

Vzhledem k opatfenim prijatym leteckym dopravcem a provozovatelem letiste
Praha/Ruzyné UZPLN nevydava bezpeénostni doporuceni.

5 Prilohy
PFiloha 1 Schéma mista — kfizovatky TWY E a TWY F na LKPR
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Priloha 1

Schéma mista — kfizovatky TWY E a TWY F na
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