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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 Pfilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi.
Jedinym ucelem je prevence budoucich nehod a incidentd bez ur€ovani viny ¢i odpovédnosti. Zavérecna
zprava, zjiSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné systémovych
nedostatk ohrozujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak
nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incident
s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavére¢na zprava nemuize byt
pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody ¢&i incidentu a nemuaze
byt pouzita ani pro uplatnéni naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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Pouzité zkratky

AC Altocumulus (Altocumulus — druh oblagnosti)

ACARS Aircraft Communication Addressing and Reporting System (letadlovy
komunikacni adresni a oznamovaci systém)

ACC Area Control Centre (oblastni stfedisko Fizeni)

ACC EXE ACC Executive Controller (oblastni fidici letového provozu)

ACC PLN ACC Planner / Planning Controller (PC) (planovaci fidici, asistent
fidiciho letového provozu pro planovani a koordinaci)

AFDS Autopilot Flight Director System (systém automatického fizeni
letounu)

AFM Aircraft flight manual (letova pfirucka letadla)

AGL Above ground level (nad urovni zemského povrchu)

AirFASE Aircraft Flight Analysis and Safety Explorer (software pro analyzu let(
(FDM))

ALTN Alternate airport (nahradni letisté)

AMC Acceptable Means of Compliance (pfislusné pfijatelné zpUsoby
prukazu)

AMSL Above Mean Sea Level (nad stfedni hladinou more)

APP Approach Control (pfiblizovaci sluzba Fizenti)

ASDA Accelerate-stop distance available (pouzitelna délka pro preruseny
vzlet)

ATC Air Traffic Control (fizeni letového provozu)

ATIS Automatic terminal information servis (automaticka informacni sluzba
koncové fizené oblasti)

ATS Air traffic services (letové provozni sluzby)

BASE Cloud base (zakladna oblaénosti)

BKN Broken (obla¢no az skoro zatazeno)

BR Mist (koufmo)

Cl Cirrus (Cirrus — druh oblagnosti)

CAVOK Visibility, cloud and present weather better than prescribed values or
conditions (dohlednost, oblacnost a stav pocasi jsou lepSi, nez
stanovené hodnoty nebo podminky)

CCM Cabin Crew Member (Clen kabinové posadky)

CB Cumulonimbus (Cumulonimbus — boufkovy mrak),

CRM Crew resource management (optimalizace soucinnosti v posadce)

Cu Cumulus (Kumulus — druh oblaénosti)

CVR Cocpit voice recorder (zapisovac hlasu v pilotnim prostoru)

CHMU Czech Hydrometeorological Institute (Cesky hydrometeorologicky
ustav)

CWP Controller Working Position (pracovni misto Fidiciho)
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Digital Flight Data Acquisition Unit (provozni zaznamove zafizeni)
Digital Flight Data Recorder (digitalni zapisovac letovych udajd)
European Aviation Safety Agency (Evropska agentura pro bezpeénost
letectvi)

Extended Range Twin Engine Operations (lety dvoumotorovych
letounu s prodlouzeny doletem — s mozZnosti prodlouzeného doletu na
jeden motor)

Flight Crew Operating Manual (palubni provozni pfirucka)

Flight Crew Training Manual (pfiruCka pro vycvik letovych posadek)
Flight Data Monitoring (systém sledovani a analyzy letd)

Flight Examinator (pfezkusSujici inspektor)

Few (skoro jasno)

Flight Instruktor (letovy instruktor)

Flight Level (letova hladina)

Flight Management System (systém fizeni a optimalizace letu)

First Officer (prvni dustojnik)

Gross Weight (celkova hmotnost)

Instrument flight rules (pravidla pro let podle pfistroju)

Inertial reference systém (inercni referenni systém)

International Standard Atmosphere (mezinarodni standardni
atmosféra)

Knots Indicated Airspeed (indikovana vzdusna rychlost v uzlech)
Landing distance available (poZitelna délka pro pfistani)

Public International Aerodromeo Samos Aristarchos (vefejné
mezinarodni leti§t€ Samos Aristarchos)

Flight Information Region Prague (letova informacni oblast Praha)
Public International Aerodrome Prague Ruzyné (vefejné mezinarodni
letiSté Praha Ruzyné)

Maintenance control centre (dispecer stfediska udrzby)

Maximum Continuous Thrust (maximalni trvaly tah)

Aviation routine weather report (pravidelna leteckd meteorologicka
zprava)

Maximum landing weight (maximalni pfistavaci hmotnost)

Mean sea level (stfedni hladina mofe)

Non-Normal Checklist (kontrolni seznam nestandardnich postupt)
None (zadny)

Nature, Intentions, Time, Specialities (faktory pro FeSeni
nestandardnich postupt)

Operational Flight Plan (operaéni letovy plan, provozovatele)
Operator proficiency check (pfezkouseni odborné zplsobilosti)
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Organisation Requirements for Air Operations (poZadavky na
organizace v oblasti leteckého provozu)

Passenger Address (oznameni cestujicim)

Urgency — A condition of being concerned about safety and of
requiring timely but not immediate assistance, a potential disstres

condition (pilnostni signal — podminka obav o bezpecnost a
vyZadovani vC€asné, ale nikoli okamzité pomoci, potencialni stav
nouze)

Passengers (cestujici)

Pilot flying (pilot Fidici)

Pilot in command (velitel letadla)

Pilot monitoring (monitorujici pilot)

Altimeter sub-scale setting to obtain elevation when on the ground,
(atmosféricky tlak redukovany na stfedni hladinu mofe podle
podminek standardni atmosféry)

Quick Reference Handbook (pfirucka s rychle pfistupnymi
instrukcemi)

Regional pressure, the lovest atmospheric pressure in the area
reduced to mean sea level according to standard atmospheric
conditions (oblastni tlak, nejnizSi atmosféricky tlak na uzemi,
redukovany na stfedni hladinu mofe, podle podminek standardni
atmosféry)

Requirement (pozadavek)

Recent Thunderstorm (po boufce)

Remark (poznamka)

Runway visual range (drahova dohlednost)

Reduced vertical separation minimum (snizené minimum vertikalniho
rozstupu)

Runway (draha)

Senior cabin crew (vedouci kabiny)

Scattered (polojasno)

Sky Clear (jasno)

Safety managenent system (systém fizeni bezpecnosti)

Towering Cumulus (véZovity cumulus — druh obla¢nosti)

Touchdown zone (dotykova zéna)

Tower Executive Controler (fidici letového provozu)

Treshold (prah drahy)

Technical Log Book (technicky denik)

Take-off distance available (pouzitelna délka vzletu)

Cloud top (horni hranice oblacnosti)

Take-off run available (pouzitelna délka rozjezdu)

7/69 CZ-19-0776



s (4

UZPLN

TS
TWR
TWY
UIR
UTC
UZPLN
VCTS
Vr
VREF

VRB

Pouzité jednotky

ft
hPa
kt

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

Thunderstorm (bourka)

Tower (letiStni fidici véz)

Taxiway (pojezdova draha)

Upper flight information region (horni letova informacni oblast)
Co-ordinated universal time (svétovy koordinovany ¢as)
Ustav pro odborné zjistovani pfigin leteckych nehod
Thunderstorm in the vicinity (v blizkosti letiSté bourka)

rotation speed (rychlost pfi nadzvihnuti)

Reference landing approach speed (referen¢ni rychlost pfi pfiblizeni
na pfistani se vSemi pracujicimi motory)

Variable (proménlivy)

Feet (stopa — jednotka délky - 0,3048 m)
Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)
Knot (uzel — jednotka rychlosti - 1,852 km-h")
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A) Uvod

Provozovatel: Smartwings, a.s.

Vyrobce letadla: Boeing

Typ letadla: Boeing 737-800 - 8CX

Poznavaci znacka: OK-TVO

Misto udalosti: LGSM - LKPR

Datum a ¢as udalosti: 22. 8. 2019, 07:05 UTC, (vSechny ¢asy v UTC)

B) Informacni prehled

Dne 22. 8. 2019 UZPLN obdrzel oznameni tuzemského leteckého provozovatele letounu
Boeing 737-800, poznavaci znacky OK-TVO o vysazeni jedné pohonné jednotky letounu
letu TVS1125, volaci znacky TVS 4MP pfi letu z LGSM do LKPR. Kratce po dostoupani
FL360 doslo k vysazeni motoru €. 1. Posadka oznamila ACC technicky problém jako divod
pro sklesani z FL360 do FL240. Dvakrat se pokusila o opétovné spusténi vysazeného
motoru. Po druhém neuspésném spusténi motoru se PIC rozhodl pokracovat v letu pouze
s jednou pracujici pohonnou jednotkou az do destinace LKPR, kterou oznacil jako vhodné
letisté. Posadka teprve pfi vstupu do FIR LKAA vyhlasila PAN PAN, oznamila povahu
zavady a s letounem se 170 cestujicimi pfistala na LKPR. Nikdo z cestujicich ani posadky
nebyl zranén.

PFi&inu vazného incidentu zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Pfedseda komise: Pavel Mracek, UZPLN

Clenové komise: Ing. Stanislav Petrzelka, UZPLN
Ing. Ctirad Coufal, Smartwings, a.s.
Ing. Vaclav Vasek, UCL

Zavérec€nou zpravu vydal:

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

Dne 29. 6. 2020

Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1. Faktické informace

2. Rozbory

3. Zaveéry

4. Bezpecnostni doporuceni
5. Prilohy
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1 Faktické informace

1.1 Priabéh letu
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Obr.1 Trat’ letu TVS1125 po vysazeni motoru (€ervena hvézda) az na LKPR

1.1.1 Obecné informace

Prvni let posadka zahdjila 22. 8. 2019 s letounem Boeing B737-800 z LKPR do LGSM
v 03:08:00. Letovy zaznam druhého, kritického, letu TVS1125 z LGSM do LKPR zacal na
letisti Samos Aristarchos v 06:21:00. Let TVS1125 mél na palubé 170 cestujicich. Letova
posadka byla slozena z kapitana, ve funkci velitele letounu (také "PIC"), v roli pilota
monitorujiciho let (dale jen "PM") a prvniho dlstojnika (také "F/O"), ve funkci druhého pilota,
v roli pilota leticiho (dale jen "PF"). Kabinova posadka sestavala z vedouci kabiny (dale jen
"SCC") a 3 palubnich pruvod¢i (dale jen "CCM"). Vzletova hmotnost letounu byla 66,7 t.
Informace pro odlet, ATIS: "T" 05:20 RWY09 TL85 020°/7knots CAVOK 26/18 QNH1012.
V 06:27 posadka provedla vzlet z RWY 09. Vykony obou motorl byly nastaveny na
redukované hodnoty otacek 88,63% N1. Motorové parametry redukovaného vzletu se dle
vypovédi PIC a F/O pfi vzletu a stoupani jevily jako stejné nebo témér stejné. Po dosazeni
FL360 v 06:46:22 byl snizen vykon motord na hodnotu cca 88 % otacek N1. Motory se
kratce stabilizovaly. V Case 06:47:27 zacCaly klesat otaCky N1 motoru €. 1. Nasledovalo
vysazeni motoru flame out €. 1. AFDS reagoval na vysazeni motoru vychylenim kfidélek,
kterému F/O témér okamzité pomohl vychylenim smérového kormidla. V 06:49:26 letoun
pocate¢ni rychlost pfi zahajeni klesani s jednim pracujicim motorem na rezimu MCT
z FL360 na FL240 byla 226 KIAS a GW 64,7 t. Tato skute¢nost byla dusledkem opozdéné
zmeény FL, coz dokazuje vypovéd F/O. Béhem klesani se tato rychlost zvySila o pfirlstek
cca 20 KIAS a v Case 06:56:39 dosahla hodnoty 310 KIAS potfebné pro spusténi motoru za
letu pomoci autorotace windmill. Tento pokus nebyl uspésny. Druhy pokus o spusSténi
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motoru provedla posadka na FL240 v cCase 07:07:45 pomoci stlateného vzduchu
z pracujiciho motoru crossbleed. Prostifednictvim systému ACARS posadka nahlasila
provoznimu dispecinku spontanni vysazeni motoru ¢.1 na FL360. Posadka oznamila
neuspésny pokus o spusténi motoru pomoci windmill a druhy pokus pomoci crossbleed
podle Engine-In-Flight Start NNC. PIC uved|, Ze s ohledem na stav letounu a mnozstvi
paliva na palubé vybral LKPR jako "vhodné letisté". Letoun opustil FL240 kratce po vstupu
do FIR LKAA. Pfi pfechodu na pfidéleny kmito€et ACC LKPR PIC vyhlasil PAN PAN. Letoun
se 170 cestujicimi na palubé v Case 09:06:26 s hmotnosti 59,8 t dosedl na RWY 06 na
LKPR. V ¢ase 09:07:25 let TVS1125 opustil RWY 06 pfes pojizdéci drahu B. V Case
09:09:27 posadka vypnula motor €. 2.

1.1.2 Informace o letu z vyjadfeni PIC

Béhem spousténi motoru na letisti Samos si PIC vSimnul neplynulého, tzv. cyklického
nabéhu otacek motoru €.1, coz bylo dle jeho nazoru dusledkem ofukovani motoru bo¢nim
vétrem béhem spousténi. Po nastaveni vzletovych otacek na RWY 09 provedI PIC v roli PM
call out: thrust set”. Diference mezi motorem ¢.1 a motorem ¢&.2 byla dle jeho vypovédi
nezietelna a tim padem ji ani nezaznamenal. Nasledoval vzlet s lehkym prosednutim
letounu, ktery PIC popsal jako dusledek stfihu vétru, ktery je na letisti Samos obvykly.
Po dosazeni FL360 doslo k poklesu otacek motoru ¢€.1. O pfi€inach vysazeni motoru ¢€.1,
zda se jednalo o utrzeni plamene, PIC nepfemysSlel a zacal se vénovat feSeni tohoto
abnormalniho pfipadu. PFi nutnosti opustit pfidélenou hladinu se nemohl ihned dovolat
slozkam ACC. Na otazku, zda nezvazil alespon offset a kde nasel v QRH pfislusnou hladinu
pro hmotnost letounu, anebo ji interpoloval, PIC doslovné odpovédél: "PouZil jsem Spatnou
frazi, maintenance issue, Zzadano klesani, hladina 240, poté oprava na due to technical
problem, zprvu nedorozuméni s ATC ohledné hladiny, po dorozuméni bylo obdrZeno
povoleni Zadané letové hladiny bez omezeni, proto nebyl aplikovan offset.” Na otazku, zda
si myslel, Ze by jim ATC pfi vyhladeni PAN PAN vyslo vstfic, anebo je to v ramci vysazeni
jedné pohonné jednotky dvoumotorového letounu zbytecnost, PIC odpovédél:
"Nepredpokladal jsem, Ze by ATC bylo vice napomocno po vyhlaseni PAN PAN v dané
situaci.” PIC uvedl, ze na frekvenci nerad informuje o konkrétnim problému. Prvni dustojnik
byl PF a po vyskytu malfunction si vyzadal postup NNC. PIC uvedl, Ze béhem NNC
nepozadali CCM o vizualni kontrolu motoru €. 1, protoze podle indikaci byl motor
neposkozen. Nejprve si ujasnili pocate€ni klesani initial descent na stanovenou FL. K tomu
byla pouzita informace z FMS, sekundarné z QRH. PIC dale uvedl: "Védél jsem, Ze letim na
maximum altitude pro Long Range Cruise Altitude Capability, z toho divodu se dalo
oCekavat, Zze pro udrzZeni rychlosti na této hladiné bude nutné pouzit maximum continuous

Vi vivs

bezpelnostni pfistani na vybrané letisté PIC vyjmenoval tyto: "Letisté, vybaveni, pocasi.”

Pro trat z LGSM do LKPR se PIC rozhodl! pro odpovidajici mnozstvi paliva podle OFP bez
zvysSeného extra fuel. Z duvodu vyssi efektivity provozu bylo uréeno o zpusobu "tankeringu",
ktery v tomto pfipadé pfedstavoval vétSi mnozZstvi paliva na palubé, které zbylo po prvni
Casti letu na letisté Samos. Na udaj o mnozstvi paliva final reserve si uz PIC nevzpominal.
Ve vypovédi uvedl toto: "Praha destinace byla po dobu letu pozdéji uvaZzovana jako enroute
alternate.” PIC popsal své rozhodnuti pokraCovat v letu takto: "Mezi dvéma pokusy
0 opétovné spusteni motoru doSlo k pfechodu na Atheny ACC, kde jsem pouZil formulaci,
Ze budu pokracovat do destinace Praha, aby bylo zfejmé Ze chci pokracovat po pavodni
planované trati, dokud nebude dostatek informaci pro rozhodnuti o zaloZznim letisti. Po
dohovoru s pilotem leticim doSlo k vzajemnému odsouhlaseni, Ze alternativnim letistém pro

Jn

zvolené nahradni letisté Praha bude letisté Budapest." V rozhodovacim procesu PIC uvedl,
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Ze letisté LGTS (Thesaloniki) vylou€il, LYBE (Bélehrad) byl vpravo pod nim. Viden vyloucil
z ddvodu provozu. PIC védél, Ze letoun nespliuje pozadavky ETOPS, ale sou€asné uvedl,
Ze Boeing nema zadné omezeni na tento dolet. Na otazku, zda mu byl nazor F/O v takovéto
situaci napomocny, odpovédél: "Dle mého nazoru spoluprace a zpusob feSeni této situace
Z hlediska CRM vnimam jako v poradku a ¢innost druhého pilota mi byla napomocna."”
Dokument CRM ASSESSMENT HANDBOOK podepsal PIC ve funkci letového feditele
spoleCnosti a uvedl, ze tento dokument je obecné zavazny a ma vyznam, aby se timto
dokumentem fidili i piloti s vysokym naletem. Toto potvrdil slovy: "Samoziejmé, to je bez
vyjimky, CRM je neutralni." P1C védél, ze QRH obsahuje formulaci spole¢nosti Boeing, ktera
jednoznacné odkazuje na bezpecCnostni pfistani na nejbliz§im vhodném letisti v pfipadé letu
pouze s jednou funkéni pohonnou jednotkou. SoucCasné PIC potvrdil, Ze zna omezeni
spole€nosti Boeing v ¢asti OM-B, kapitola performance, kde je popsan postup, kdy pilot
musi nejlépe do jedné hodiny dosahnout nahradniho letisté, pficemz jedna hodina neni
brana jako mandatorni. Potvrdil, Ze jeho nejvySsi priorita pfi provadéni letd v letecké
obchodni dopravé je bezpecfnost. Rozhodnuti pokracovat v jednomotorovém letu az do
LKPR bylo ve vypovédi PIC popsano doslovné jako: "Moje rozhodnuti." Na otazku, zda zazil
béhem své prfedchozi kariéry podobny let s cestujicimi bez jedné pohonné jednotky pfi
obchodni letecké dopravé, vypovédél, Ze ne. Po provedené kalkulaci paliva od PIC zaznélo,
Ze LKPR je suitable airport. Na otazku, kde provedl kalkulaci paliva, PIC uvedl: "Zakladni
vypocet proveden pravdépodobné pred Bélehradem.” Tento vypocet PIC ovSem nezapsal
do OFP. Na otazku, jakym zpusobem byl proveden vypocet potfebného mnozstvi paliva,
PIC ve vypovédi uvedl: "Po provedeni metodického vypoctu dle porovnani OFP s FMS
a nasledné dle postupu v QRH, jsem vysledek oznamil druhému pilotovi, ktery nemél
pfipominky.” Pfi pfiletu k hranicim FIR LKAA se posadka rozhodla vyhlasit PAN PAN
z duvodu plynulosti pfiletu a moznosti vektorovani v prostoru zvySeného letového provozu.
Vyhlasenim PAN PAN predpokladal, ze bude aktivovana sluzba Local Stand-By na letisti
Praha a F/O stimto postupem souhlasil. Na otazku, zda je jeho (PIC) letova praxe
dostatecné velka na to, aby dokazal zhodnotit rizika spojena s rozhodovacim procesem,
ktery probéhl béhem letu TVS1125, odpovédél: "Jsem presvédcen o tom, Ze moje bohata
letova praxe je dostatecné velka, abych dokazal zhodnotit vsechna rizika spojena
s rozhodovacim procesem, nicméné si uvédomuji, Ze mohou vzniknout okolnosti, které si
zaslouzi, aby k nim bylo pfistupovano s nalezitou opatrnosti." PIC na otazku, zda byl
odebran olej a palivo k testu po ukonceni letu uvedl|: "Neznam postupy technikt, zapsal jsem
do TLB, Ze byl béhem letu In-flight Shutdown." PIC popsal pribéh dohovoru s kabinovou
posadkou takto: " Na zakladé NITS, ktery probéhl v letové posadce, doslo k dohovoru
s SCC, ktera byla instruovana o moznosti vyhlaseni nepfipravené nouzové situace." Dle
jeho vypovédi SCC informovala PIC o tom, Ze provedla vizualni inspekci vysazeného
motoru. Na otazku, jak jste provedl zajisténi CVR dle postupu popsaném v OM, PIC
odpovédél: "Technikim jsem predal informaci o situaci a Ze je tfeba zajistit karty,
a predpokladal jsem tedy vyndani karet ze CVR a jejich zajisténi. Poté jsem slySel, Ze karty
Jsou vyjmuty." Na zavér své vypovédi, zda PIC vidi dnes néktera sva pochybeni, ktera by
rad vysvétlil odpovédél: "Pri zpétném hodnoceni mého provedeni letu, jsem presvédcen,
Ze nebyla porusena bezpecnost letu.” PIC ve vypovédi také uvedl, Ze jeho rozhodovaci
proces nebyl ovlivnén ekonomickymi aspekty. PIC uvazoval dle svych slov pouze provozné.
Uvedl ve vypovédi doslovné, Zze pokud doleti a nic neporusi, nikoho neohrozi, s palivem,
jaké ma mit, nevidél dlvod nedoletét na destinaci.
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1.1.3 Informace o letu z vyjadieni F/O

Béhem odletu z letiSté Samos si F/O nevsiml Zzadného vyznamného rozdilu mezi otackami
N1 obou motoru pfi nastaveni vzletového vykonu. F/O vypovédél, Ze byl na tomto letisti
poprvé. Letisté ma kratkou drahu, nastaveni klapek bylo na 25 a val bo¢ni vitr, kterému bylo
pficteno kolisani otacek motoru &. 1. F/O uvedl: [..."celkové jsem byl z letisté lehce
nervozni”...]. Jeho prvotni reakce pfi vysazeni motoru, bylo vyslapnuti nohy. Na otazku
kolikrat absolvoval na simulatoru let s "vypadkem" jedné pohonné jednotky a jaké byly
procedury a postupy pfi tomto/téchto simulovanych letech, F/O odpovédél: "Jednou bylo
absolvovano, bylo mozné odvodit nekteré zkuSenosti v realné situaci. Postupy, cinnosti
v kokpitu, komunikace s kabinovou posadkou, ATC, vyhlaseni PAN PAN kvili zamezeni
snizeni bezpecnosti letu a pfistani na nejblizSim vhodném letisti." Na otazku, kdyz jste
se nemohli dovolat ATC, co jste navrhl, nezvazil jste offset, F/O odpovédél: "Byl jsem
nervozni, protoze padala rychlost, chtél jsem zacit klesat. Tlacil jsem na pana kapitana,
aby bylo vykomunikovano klesani, predpokladal jsem pouZiti standardni fraze. Pokud
bychom se nedovolali, byl jsem pfipraven pouZit offset.” F/O potvrdil, Ze PIC mél plj¢ena
sluchatka BOSE. V této souvislosti uvedl: "Domnivam se, Ze byl problém s jeho sluchatky,
byla snizena funkénost headsetu. Pokust bylo u¢inéno nékolik — asi 4 nebo 5. Vzhledem
k neustale se snizujici rychlosti nartstala nervozita v kokpitu. K opoZdéni navazani spojeni
doslo zfejmé z tohoto divodu."” Jak dlouho letéli s jednim motorem na FL 360, si uz F/O
nepamatoval. Prvotni odeCet hladiny pro klesani z FMS proved| PIC. Na otazku, kdo proved|
stanoveni hladiny pro Long Range Cruise Altitude Capability a odkud, zda provedli kontrolu
FL vzhledem k hmotnosti a ISA, F/O uved!: "Cinnost proved! kapitan, prvotni odeéet pro
klesani probéhl z FMS. Spolehl jsem se na jeho funkci, nebot jsem se vénoval fizeni
letounu. Kapitan mé nepoZadal o kontrolu jeho vysledku. PoZadal jsem o provedeni postupu
NNC a checklist nas navedl. Shledavam postup pana kapitana standardni.” Po sklesani
z FL360 pokracoval let TVS1125 na FL240. F/O si nedokazal vybavit spojeni s ACC Athina,
protoze je slySel Spatné, a protoze se jako PF vénoval pilotazi. O¢ekaval od PIC, ze provede
rozhodnuti. PIC délal vypocty dle QRH a zaroven probihala jeho komunikace s provoznim
dispecinkem. F/O si vS§imnul jedné z odpovédi PIC zmifujici leti§té Brno nebo Budapest.
Poté ho PIC seznamil s obsahem komunikace. Po ukonceni komunikace s provoznim
dispeCinkem, PIC rozhodl o pokraovani letu TVS1125 do destinace LKPR. Po tomto
rozhodnuti PIC se F/O jesté pokusil zvratit rozhodnuti PIC poZzadavkem na opétovné
provedeni NNC, aby byl PIC konfrontovan s poslednim bodem kontrolniho listu v QRH. F/O
ve vypoveédi popsal svoji pozici béhem letu a vykonu své funkce PF takto: "Vnitiné jsem
s timto rozhodnutim nesouhlasil, poZzadal jsem kapitana, aby byl jeSté jednou proveden
NNC. Dle mého nézoru je prohlaseni z QRH zdvazné." Po této udalosti si uz F/O nevybauvil,
Ze by s PIC probirali néktera letisté z hlediska vhodnosti pro provedeni bezpecnostniho
pfistani. Po sklesani na FL240 musel F/O pouzit MCT, protoze letounu zacCala padat
rychlost. V souvislosti s pouzitim MCT na motoru ¢€.2, aby se udrzeli na FL240, PIC navrhl
F/O snizeni otaCek pracujiciho motoru. Toto snizeni otac¢ek PIC oddvodnil témito slovy
slovy: [..."abychom pracujici motor neutavili"...]. Kalkulaci paliva pro dosazeni LKPR
provadél PIC. PIC neseznamil F/O s provadénymi vypocty a vysledek mu sdélil jako fakt, Zze
doleti. Dal8i rozhodnuti PIC se uz F/O dale rozhodl nerozporovat a byl pfipraven pokracovat
v pavodni trase letu. Mentalné se pfipravoval na pfistani na LKPR. Béhem provadéni NNC
byli PIC a F/O kontaktovani SCC z jeji vlastni iniciativy. Komunikace s SCC byla ukonena
a PIC s F/O se vénovali postupim NNC. F/O dale uved|, Ze si nepamatuje, zda PIC volal
SCC. SCC po pfichodu do kokpitu vznesla dotaz, zda se néco déje. Poté ji PIC seznamil se
situaci. SCC oznamila posadce, ze si ostatni ¢lenové kabinového personalu vSimli situace,
Ze motor nepracuje, a ze zaznamenali sklesani. SCC byla dotazana, zda cestujici védi
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o situaci a zda nevypukla na palubé panika. SCC potvrdila, Ze cestujici o situaci nic
nevédéli. PIC proved| PA, kde oznamil cestujicim, Ze z ddvodu technické zavady bylo nutné
sklesat, a dale to nerozebiral. Pfi pfiletu k hranicim si F/O uvédomil, ze neslySel, ze by PIC
vyhlasil PAN PAN. Vznesl proto navrh na jeho vyhlaseni, se kterym PIC souhlasil. PIC
vyhlasil PAN PAN pfi pfechodu na pfidélenou frekvenci FIR LKAA. F/O uz si nevzpomnél,
zda probéhl dohovor s SCC pfed, anebo po vyhlaseni PAN PAN. SCC byla vyrozuména
otom, Ze probé&hne normaini pfistani s opusténim drahy. Na vydani pokynu pro
nepfipravenou evakuaci si F/O nepamatuje. F/O znal povinnost v takovychto pfipadech
uchovat CVR. PIC s F/O o CVR nemluvil. F/O potvrdil, Ze jeho asertivita béhem letu mohla
byt ovlivnéna osobou PIC. Prestoze mél PIC pravo s konecnou platnosti provést let,
na otazku, zda by udélal nékteré kroky jinak, F/O okamZité odpovédél: "Udelal bych néco
jJinak. Zvolil bych jiné vhodné letisté. Vyhlaseni PAN PAN, vyuZil bych svého prava."” Pred
odletem z LKPR byl F/O mechaniky upozornén na vibrace motoru ¢.2. PIC provedl
fotodokumentaci motorovych hodnot pfi letu na Samos. F/O uvedl, Ze nemélo logiku
pokraCovat s vysazenou pohonnou jednotkou do Prahy. Po pfistani PIC provedl zapis do
Journey Logu. Na vysunuti CB — circuit brakers si v souvislosti s povinnosti uchovat CVR
nepamatuje. Uvedl, Ze nez vystoupili cestujici, pfisli do kokpitu dva mechanici, ktefi se bavili
s PIC. Obsah tohoto rozhovoru si nevybavuje. F/O v kokpitu nezaznamenal Zadnou &innost,
ktera by se tykala vymazani zaznamu CVR. Tim si byl bezpodminec¢né jist.

1.1.4 Informace o letu z vyjadieni SCC

Béhem sluzby SCC pfi letu na hladiné citila atypické "kyvani" letadla. Prvni atypicky pohyb
letadla zaznamenala béhem obsluhy, cca v "pullce kabiny". SCC zavolala do kokpitu
a zastavila servis. Posadka ji oznamila, Ze momentalné nemaiji Cas, protoze fesi technicky
problém. Posléze zaznél dvakrat signal chaim. Posadka timto standardnim signalem
zavolala SCC do kokpitu. PIC informoval SCC, ze "pfisli o jeden motor", ktery se nepovedlo
znovu spustit, ale Ze se poleti dal. SCC se dotazala, zda je potfeba nachystat kabinu (timto
je mysleno, na pfipadnou evakuaci po pfistani). PIC odpovédél, ze to zatim neni tfeba.
Oznamil, Ze momentalné nevychazi palivo do Prahy, a proto se zvaZuje pfistani v Brné nebo
Budapesti. Rozhodnuti o tom ale jesté nepadlo. SCC se zeptala PIC, zda bude informovat
cestujici o vzniklé situaci, anebo jim ma situaci oznamit ona. PIC reagoval navrhem,
Ze situaci cestujicim oznami az ve chvili, kdy bude jasné, kde se bude pfistavat soucasné
s tim, Ze se pfistava z technickych duvodu. Vysazeni jednoho motoru se nebude cestujicim
oznamovat, aby nevznikla na palubé panika. Kapitan se dotazal F/O i SCC, zda souhlasi,
a oba dva s jeho navrhem souhlasili. SCC o rozhodnuti PIC informovala CCM v pfedni
kuchyni. Na otazku, kdy dal PIC najevo, Ze pfistane v Praze SCC uvedla: "Asi 45 minut pfed
pfistanim bylo jasné, Ze vychazi palivo do Prahy." SCC si uz nepamatovala, zda méli béhem
servisu cestujici vypnuté transparenty "Pfipoutejte se". SCC potvrdila, Ze nejsou
konkretizovany situace pro technické zavady. SCC potvrdila, Ze kabinova posadka
je instruovana PIC, od kterého zazni, zda kabinu pfipravit, nebo ne. SCC potvrdila,
Ze kabinova posadka je pravidelné cviCena na pfipravu kabiny v pfipadé nouzového
pristani, ne na povahu zavady. Na otazku, zda se domluvil PIC s SCC na pfipravé kabiny
k evakuaci odpovédéla: “Nebylo vyZadovano nic, byla informace Ze pfistaneme normalné."
Na otazku, zda probéhl dohovor k nepfipravené evakuaci odpovédéla: "Ne, ale jsme cviceni
byt pripraveni porad." Po obdrzeni informace o technické zavadé SCC ostatnim ¢lenum
palubniho personalu sdélila vSe, co védéla. SCC pozadala ostatni CCM, aby se
o vysazeném motoru v kabiné nebavili, aby nebyli informovani cestujici. SCC taktéz
potvrdila, Ze nebyla provedena vizualni kontrola stavu vysazeného motoru pfes okno
cestujicich, aby si cestujici niceho nevsimli. Pfistani na LKPR probéhlo standardné. Letoun
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nepojizdél ke gate, ale zustal stat ,v poli“!. Dle reakci cestujicich méla SCC pocit, Ze si
béhem letu asi niCeho nevsimli. Po pfistaveni schodu k letounu vesli na palubu jako prvni
technici.

1.1.5 Informace o letu z vyjadfeni dispecCera

Prvni informaci od letu TVS 1125 dostal dispecink datalinkem (ACARS) v 07:20. Spole¢né
s informaci o vysazeni motoru posadka potvrdila, Ze pokracuje v letu do Prahy. Sou€asné
potvrdila, ze jim palivo do Prahy mozna nevyjde, ale ze maji alternate Budapest, Brno,
a abychom napsali nasi preferenci. Bylo potvrzeno pfijeti zpravy a zacaly pfislusné postupy.
Dispecer provedl| dotaz na MCC, aby se dotazal, které letisté je z jejich pohledu lepsi. MCC
potvrdilo, Ze z provoznich aspektl vyhovovala obé. Poté dispeCer odepsal PIC, Ze jakmile
bude vSe zjiSténo, daji posadce védét. Nasledné dispeCer zahajil postup dle checklistu. Byl
informovan management, tzv. orange group. Po pfichodu provozniho feditele, ktery se
o situaci zajimal, mu dispecer pfedal aktualni informace. Dispecink obdrzel informaci od
MCC, Ze Budapest vyhovuje I1épe a tuto zpravu prfedal po datalinku posadce. Jakmile PIC
napsal, Ze mu to do Prahy "vychazi", dispeCink mu potvrdil pfijeti jeho informace. Za jak
dlouho od prvotni informace o vysazeni motoru pfisla informace o tom, Ze dolétne do Prahy,
si uz dispecer nevzpomnél. Na otazku, zda byla néjaka jasna informace o pokraCovani letu
az do Prahy, dispecCer odpovédél: "Nedokazu si vybavit, kdy pfisla ta informace, Ze doleti az
do Prahy. Prvni varianta byla ale Budapest nebo Brno." DispecCer probihajici hlaseni letu
TVS1125 po datalinku neukladal, protoze tak neni uvedeno v checklistu.

1.1.6 Informace o letu z vyjadieni technikd

Po zastaveni letounu, vypnuti motoru a pfistaveni schodu vstoupili na palubu letounu dva
technici spole€nosti Smartwings, a.s. Byli obeznameni pfedem o vzniku "jednomotorového
letu" a proto se po vstupu do kokpitu letounu snazili ziskat co nejvice informaci. Uvedli,
Ze nalada v kokpitu byla standardni, odpovidajici dané situaci. Dotazali se na udalost, co se
stalo, kde byl problém a co posadka udélala. Technik vyndal kartu DFDAU. Poté Sel
k motoru, zkontroloval oleje atd. Nasledné se vratil do pilotni kabiny. Na otazku, zda zaznél
od PIC néjaky pokyn ohledné CVR, odpovédél prvni z technikl takto: ,Nevybavuji si, Ze by
padlo cokolivo CVR*. Druhy z technikll dodal: ,Ja také ne“. Jeden z technik( uved|: "DFDAU
se vyndava automaticky, co se tyka CVR, tak to jde na povel nadfizeného, nepamatuji si
Jakykoliv pokyn kapitana letounu.” Technici vypovédéli, Ze se tak nestalo ani v pozdéjSich,
cca 17 hod, ani nebyl doru€en néjaky pokyn ke stazeni zaznamu CVR.

1.2 Zranéni osob

Tab.1 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici (obe;f;FS't\‘/’j‘;?; 0
Smrtelné 0 0 0

Tézkeé 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/6 0/170 0/0

! ,v poli“ mysleno samostatné stini na letistni ploSe bez nastupniho mostu
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1.3 Poskozeni letadla
Na letounu doslo ke zniCeni palivového Cerpadla.

1.4 Ostatni Skody
NIL

1.5 Informace o osobach

1.5.1 Informace o posadce

1.5.2 Velitel letounu, PIC

Muz, vék 53 let, byl drzitelem prukazu zpUsobilosti ATPL (A).

e OPC obnoveno 28. 9. 2018

e Tratové pfezkouseni provedeno 4. 4. 2019

e Osvédceni zdravotni zpusobilosti platné, 1. tfida
o Letova zkuSenost:

o Nalet celkem: 20 980:00 hod
o Nalet na typu: 8 065:09 hod
o Za poslednich 90 dnu: 219:46 hod

o Za poslednich 24 hodin pfed letem 22.8: 0:00 hod
e Pozice PIC ve struktufe AOC spolecnosti byla letovy feditel
o Kvalifikace: Fl, FE

1.5.3 Prvni dustojnik, F/O
Muz, vék 35 let, byl drzitelem priikazu zpusobilosti ATPL (A).

e OPC obnoveno 14. 2. 2019

e Tratové pfezkouseni provedeno 28. 1. 2019

e Osvédceni zdravotni zpusobilosti platné, 1. tfida
e Letova zkuSenost:

o Nalet celkem: 3 400:00 hod
o Nalet na typu: 2 488:24 hod
o Za poslednich 90 dna: 204:31 hod
o Za poslednich 24 hodin pfed letem 22. 8.: 0:00 hod

1.5.4 Odpocinek letové posadky

Tab. 2 Odpocinek letové posadky pred pfedmétnym letem

PIC F/O

27:18 hod 24:00 hod

1.6 Informace o letadle

1.6.1 Zakladni udaje o letounu B 737-800

e Typ letounu: Boeing B737-800
e Pohonné jednotky: CFM56-7
e Vyrobeno: 2002, sériové Cislo 32360
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e Registrace: OK-TVO

e Certifikat letové zpUsobilosti: Standardni osvédceni letové zpUsobilosti EASA
e platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti

e Letoun byl servisovan dle PART 145

17 /169 CZ-19-0776



((—
UZPLN

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
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1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 TAFy pro trat letu

WEATHER FORECAST printed on 22.8.2019 at 16:58 UTC mw i 3

TVS1125 SMI-PRG 2019-08-22

#i# TAF #22

MUGLA/DALA  LTBS 221040Z 2212/2312 21012KT 9999 FEWD30 BECMG 2216/2218 VRBO2KT CAVOK BECMG
2306/2308 21012KT FEWO30

USAK LTBO 221340Z 2215/2224 OTO13KT 9999 SCTE40 BECMG 2215/2218 CAVOK BECMG 2218/2220
VRBOZKT

RHODOS DIA  LGRP 2211002 2212/2312 25010KT 9999 FEWOG25 BECMG 2218/2220 VRBOSKT BECMG
2319/2312 1801SKT

KARPATHOS LGKP 221400Z 2215/2224 33024KT 9999 FEWO20

MULGA/MILA LTFE 2210402 2212/2312 ©3016KT 9999 FEWS35 BECMG 2213/2215 CAVOK BECMG 2218/2221
66006KT BECMG 2306/2309 ©3016KT

KOS LGKO 221100Z 2212/2312 36016KT 0989 FEWO25 TEMPO 2212/2218 35016G26KT

SAMOS LGSM 2214007 2215/2224 36013KT CAVOK TEMPO 2215/2221 36015G25KT

ZAFER LTBZ 2213407 2215/2224 02012KT 9999 SCTe3e

IZMIR ADNA LTBJ gi;g;ggeﬁ$12/2312 01020G30KT CAVOK BECMG 2220/2222 35013KT BECMG 23086/2309

IZMIR KAKL LTFA 221340Z 2215/2224 34012KT 9999 FEWO4D BECMG 2215/2218 CAVOK
SANTORINI LGSR 221100Z 2212/2312 35018G28KT 9999 FEWO25

BALIKESIR/  LTFD 2213407 2215/2224 07018KT 9999 FEWO35 BECMG 2216/2218 CAVOK
MIKONOS LGMK 221400Z 2215/2224 36018KT 9999 FEWO18 TEMPO 2215/2221 36020G30KT
MITILINI LGMT 2214002 2215/2224 33012KT 9999 FEW025 TEMPO 2215/2221 33012G25KT
CANAKKALE LTBH 221348Z 2215/2224 04012KT CAVOK

ATHENS ELE  LGAV 221106Z 2212/2312 03022KT 9999 FEWO25 TEMPO 2212/2218 03022G32KT BECMG
2301/2303 03020G30KT

GOKEADA LTFK 221340Z 2215/2224 36012KT CAVOK

LIMNOS LGLM 221400Z 2215/2224 02016KT CAVOK

ALEXANDROU  LGAL 2214007 2215/2224 04015KT 9999 FEWO2S TEMPO 2215/2217 84015G25KT

KAVALA MEG  LGKV 221100Z 2212/2312 21010KT 9999 FEWO30 SCTO80 BECMG 2216/2218 BEO1OKT CAVOK

PLOVDIV LBPD 221100Z 2212/2312 0400EBKT CAVOK BECMG 2217/2219 VRBOAKT

THESSALONI  LGTS 2211067 2212/2312 17012KT 9999 FEWO30 BECMG 2218/2220 VRBO3KT
IOANNINA LGIO 221400Z 2215/2224 VRBO3KT 9999 FEWO3G SCTeee

SOFIA LBSF 2211007 2212/2312 06016KT CAVOK BECMG 2218/2219 VRBO4KT

OHRID LWOH 221430Z 2215/2315 16006KT 9999 FEWESE

ALEXANDER LWSK 221430Z 2215/2315 VRBO2KT CAVOK

CRAIOVA LRCV 221400Z 2215/2224 VRBOAKT CAVOK

TIRANA MOT  LATI 3§§§g:¥ 2212/2312 33016KT CAVOK TX35/23127 TN20/2304Z BECMG 2216/2218

PRISTINA BKPR 2211302 2212/2312 95008KT 9999 FEWESE

NIS/KONSTA  LYNI 5211302 2212/2312 32012KT CAVOK TX32/2312Z TN14/2303Z BECMG 2216/2218
4006KT

PODGORICA LYPG 221180Z 2212/2312 18086KT CAVOK TX36/2214Z TN22/2304Z
KRALJEVO/L LYKV 2211662 2212/2312 32006KT CAVOK TX31/2213Z TN17/2304Z
BEOGRAD/NI LYBE 2211607 2212/2312 33008KT CAVOK TX32/2312Z TN18/2304Z

TIMISOARA LRTR 221160é82212/2312 VRBO4KT CAVOK PROB40 TEMPO 2214/2217 VRB1SG25KT -TSRA
SCTe40

ARAD LRAR 2214007 2215/2224 VRBOAKT CAVOK TEMPO 2215/2218 FEWO40CB PROB30 TEMPO
2215/2218 VRB15G25KT -TSRA

SARAJEVO I LQSA 221100Z 2212/2312 30005KT 9999 SCTO5@ TX31/2214Z TN15/2304Z
ORADEA LROD 221400Z 2215/2224 ©3016KT CAVOK TEMPO 2215/2217 FEWO40CB
DEBRECEN LHDC 2214157 2215/2224 B3009KT CAVOK

Obr. 2 Letistni pfedpovéd pocasi — TAF
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OSIJEK KLI  LDOS 2211257 2212/2312 35006KT CAVOK TX28/2214Z TN17/2303Z
BANJA LUKA  LQBK 221100Z 2212/2312 35005KT 9999 SCTO40 TX29/2214Z TN16/2304Z
BUDAPEST L  LHBP 2211%2% 2212/2312 ©4007KT CAVOK BECMG 2222/2224 VRBO3KT BECMG 2307/2309

POPRAD TAT LZTT 2211060Z 2212/2312 O7008KT 9999 FEWO30 BKNOSO TEMPQ 2212/2221 -SHRA FEWO30CB
BKNOGO PROB40 TEMPO 2212/2218 VREB1SKT 4000 TSRA SCTO30CE BKNO4O TEMPO
2221/2307 25005KT PROB30 TEMPO 2222/2306 VRBOZKT 3000 BCFG SCTOO3 BKN16O

SLIAC LZSL 221400Z 2215/2300 01004KT 9993 SCTOS2 BKN10© PROB4O TEMPO 2215/2218 -TSRA
FEWO40CE BKNOSO

HEVIZ/BALA  LHSM 2211157 2212/2221 36007KT CAVOK BECMG 2212/2215 06005KT TEMPO 2212/2218 -
gHK:S3§CT938TCU BKNO4O PROB3© TEMPO 2212/2218 VRB1SKT 6000 TSRA SCTO25CB

KRAKOW-BAL  EPKK 221430Z 2215/2315 07010KT 9999 SCTO40 PROB30 TEMPO 2215/2217 070156G25KT

GYOR-PER LHPR 2214157 2215/2224 35005KT CAVOK TEMPO 2215/2224 -SHRA SCTO36CB BKNOS8O PROB3O
TEMPO 2215/2219 -TSRA

ZAGREB LDZA 2211257 2212/2312 04004KT CAVOK TX27/2311Z TN18/2305Z PROB30 2212/2214 -TSRA
FEWOSECB PROB30 TEMPO 2217/2221 -TSRA FEWOSECB
CERKLJE LICE 221400Z 2215/2224 O600SKT 9999 FEWO40 BKNO8O TEMPO 2215/2224 BKNO4S PROB4O

TEMPO 2215/2220 -SHRA BKNO45TCU
PIESTANY LZPP 221400Z 2215/2300 0S005SKT 9999 SCTO37 BECMG 2218/2220 VRBOZKT

BRATISLAVA LZIB 221100Z 2212/2312 0600SKT 9999 SCTO30 BKNOS8O PROB4O TEMPO 2212/2217 -SHRA
FEWO3OTCU BKNOSO PROB3@ TEMPO 2212/2216 4000 TSRA SCTE30CB BKNO4O BECMG
2218/2220 VRBOZKT

MARIBOR/OR  LJMB 221400Z 2215/2315 03005KT 9999 SCTO45 BKN140 PROB4O TEMPO 2215/2313 SHRA
SCTO35STCU BKNOG6O TEMPO 2221/2314 SCTO25 BKNO4O PROB3© TEMPO 2311/2315
36010KT 8000 TSRA BKNO4SCB

KATOWICE-P  EPKT 221130Z 2212/2312 08010KT 9999 SCTO40 TEMPO 2212/2216 07015625KT

OSTRAVA MO  LKMT 221100Z 2212/2318 ©04012KT 9999 SCTO35S TEMPO 2212/2218 05012G24KT BECMG
2218/2220 02006KT TEMPO 2303/2306 5000 BR BKNO12 PROB3O0 TEMPO 2304/2306 3000
BR BKNOOS BECMG 2306/2308 CAVOK

GRAZ LOWG 2211157 2212/2312 15005KT 9999 FEWOSO BKNOEO TX23/2214Z TN18/2302Z TEMPO
2212/2219 FEWOSOCB SCT120 BKN250 TEMPO 2301/2304 SHRA FEWOSOTCU BKNOEO
PROB36 TEMPO 2309/2312 SHRA FEWO40CB BKNOSO

WIEN SCHWE  LOWW 2214157 2215/2321 VRBO2KT 9999 FEWO4S5 SCT120 BKN30O TX26/2316Z TN17/2304Z
TEMPO 2215/2218 0SO007KT FEWOSOTCU BKN240 TEMPO 2300/2306 -SHRA FEWOSOCB
BKNO7€@ TEMPO 2316/2318 SCTOS0 FEWOSOCB BKN180

KLAGENFURT  LOWK 2211157 2212/2312 VRBOZKT 9999 FEWO30 BKNOSO TX23/2215Z TN18/2365Z TEMPO
2213/2218 11007KT BKNO40 FEWE40CE TEMPO 2304/2309 SHRA BKNO30 FEWO40TCU

BRNO TURAN  LKTB 221100Z 2212/2318 07012KT CAVOK TEMPO 2220/2308 02003KT 7000 SCTel2

NAMEST LKNA 221100Z 2212/2312 05010KT CAVOK TEMPO 2212/2218 09006KT BKNO3© PROB30
2303/2306 35004KT 6000 SCTO10

WROCLAW ST  EPWR 221430Z 2215/2315 10008KT CAVOK

PARDUBICE LKPD 221100Z 2212/2312 06006KT CAVOK TEMPO 2303/2305 3000 BR PROB4© TEMPO
2303/2365 0600 FG

CASLAV LKCV 221100Z 2212/2312 06006KT CAVOK TEMPO 2212/2214 SCTO35 BECMG 2217/2219
VRBOZKT PROB40 2303/2307 2000 BR BECMG 2309/2311 ©3005KT

LINZ LOWL 2211157 2212/2312 10007KT 9999 SCTO30 TX23/2312Z TN16/2304Z BECMG 2216/2218
06004KT BECMG 2306/2308 10008KT

ZIELONA GO EPZG 221430Z 2215/2224 10007KT CAVOK

PRAHA/VACL  LKPR 221100Z 2212/2318 06006KT CAVOK BECMG 2301/2303 34003KT 1200 BR MIFG BKNOO4
TEMPO 2303/2306 0500 FG OVCOB2 BECMG 2306/2308 04008KT CAVOK

EDDC g%llBGZ 2212/2312 08007KT CAVOK BECMG 2220/2222 16005KT BECMG 2307/2369
006KT

KARLOVY VA  LKKV 221100Z 2212/2318 05S012KT 99939 SCTO45 BECMG 2217/2219 VRBO2KT CAVOK TEMPO
2302/2306 2500 BR SCTOOS TEMPO 2309/2315 9999 SCTe3S

BERLIN SCH EDDB 221100Z 2212/2312 14004KT CAVOK
BERLIN TEG EDDT 221100Z 2212/2312 15004KT CAVOK
LEIPZIG-AL EDAC 221400Z 2215/2224 06003KT CAVOK
LEIPZIG EDDP g%%g% 2212/2312 1200SKT CAVOK BECMG 2217/2219 VRBO3KT BECMG 2309/2312

NURNBERG EDDN 221100Z 2212/2312 10010KT 9999 FEWO40 BECMG 2213/2215 O7005KT BECMG
2216/2218 VRBO3KT BECMG 2308/2316 09005KT

Obr. 3 Letistni pfedpovéd pocasi — TAF (pokracovani)
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1.7.2 METARy

MUGLA/DALA
RHODOS DIA
KARPATHOS
MULGA/MILA
KOS

SAMOS
IZMIR ADNA
SANTORINI
BALIKESIR/
MIKONOS
MITILINI
CANAKKALE
ATHENS ELE
LIMNOS
ALEXANDROU
KAVALA MEG
PLOVDIV
THESSALONI
KOZANI
IOANNINA
SOFIA
OHRID
ALEXANDER
CRAIOVA
TIRANA MOT
PRISTINA
NIS/KONSTA
PODGORICA
KRALJEVO/L
BEOGRAD/NI
TIMISOARA
ARAD
SARAJEVO I
ORADEA
DEBRECEN
0SIJEK KLI
BANJA LUKA
BUDAPEST L
POPRAD TAT
SLIAC
HEVIZ/BALA
KRAKOW-BAL
GYOR-PER
ZAGREB
CERKLJE
PIESTANY
BRATISLAVA
MARIBOR/OR
KATOWICE-P
OSTRAVA MO
GRAZ

WIEN SCHWE
KUNOVICE
KLAGENFURT

LTBS
LGRP
LGKP
LTFE
LGKO
LGSM
LTB)
LGSR
LTED
LGMK
LGMT
LTBH
LGAV
LGLM
LGAL
LGKV
LBPD
LGTS
LGKZ
LGIO
LBSF
LWOH
LWSK
LRCV
LATI
BKPR
LYNI
LYPG
LYKV
LYBE
LRTR
LRAR
LQSA
LROD
LHDC
LDOS
LQBK
LHBP
LZTT
LZSL
LHSM
EPKK
LHPR
LDZA
LICE
LZPP
Lz18
LIMB

LKMT
LOWG
LOwWW
LKKU
LOWK

2216202
221650Z
2216502
2215502
2216502
2216502
2216202
2216502
2215507
221650Z
221650Z
221550Z
2216502
221650Z
2216562
2216562
221630Z
2216562
2216582
2216502
2216302
2216362
2216302
2216302
221650Z
221630Z
221630Z
221630Z
221630Z
221630Z
221630Z
221630Z
2216302
221630Z
2216157
2216302
2216302
2216362
2216302
221636Z
2216152
221636Z
221615Z
221630Z
221630Z
221630Z
221630Z
221630Z
2216302
2216302
2216502
2216502
2214602
2216502

23006KT
24007KT
31020KT
91012KT
36012KT
34014KT
93015KT
33011KT
97016KT
36013KT
32007KT
06020KT
01016KT
36005KT
©6013KT
21004KT

AUTO 26018KT 9999 NCD 32/14 Q1018 NOSIG

180@7KT

AUTO ©4@08KT //// /f ////// 28/07 Q1020 RE//

06004KT
05088KT
12001KT
25003KT

AUTO 27003KT 230V290 9999 NCD 32/12 Q1019

32006KT
B4006KT
33012KT
VRBOZKT
©3007KT
03006KT
©5086KT
01066KT
33004KT
36014KT

AUTO 36012KT CAVOK 27/16 Q1822 NOSIG

35066KT
01084KT
36067KT
17083KT
B2604KT

AUTO 340687KT CAVOK 23/17 Q1823 NOSIG

€8068KT

AUTO 3408SKT 300Vve10 9999 //////TCU 24/16 Q1023

VRBO2KT
@7@04KT
36008KT
11005KT
©1604KT
09009KT
03016KT
VRBO1KT
34604KT
05006KT
VRBO2KT
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9999 FEWG30 29/23 Q1009 NOSIG RMK RWY19 2D806KT
CAVOK 31/21 Q1007 NOSIG

9999 FEWO18 26/22 Q1009

340V04@ CAVOK 36/11 Q1608 NOSIG RMK RWY10 01011KT
CAVOK 38/19 Q1018

380V010 CAVOK 32/18 Q1010

9999 FEWO30 34/16 Q1011 NOSIG RMK RWY16 93014KT
CAVOK 27/19 Q1012

CAVOK 31/17 Q1014

CAVOK 27/16 Q1014

276V360 CAVOK 29/16 Q1013

CAVOK 32/18 Q1015

CAVOK 31/12 Q1015 NOSIG

CAVOK 38/18 Q1015

CAVOK 33/15 Q1816

9999 FEWO3@ 29/23 Q1015

9999 FEWE25 33/13 Q1016 NOSIG

9999 FEWE46 31/12 Q1017
CAVOK 30/11 Q1021 NOSIG
9999 FEWOS6 28/11 Q1020
CAVOK 34/11 Q1017 NOSIG

CAVOK 29/18 Q1016 NOSIG

9999 FEWOSO 30/11 Q1020 NOSIG

CAVOK 30/15 Q1019 NOSIG

CAVOK 34/13 Q1016 NOSIG

010ve80 CAVOK 30/16 Q1020 NOSIG

CAVOK 29/18 Q1821 NOSIG

CAVOK 31/18 Q1020

330V030 CAVOK 31/17 Q1020

300v030 9999 SCTO4AS SCTE7e 27/17 Q1621 NOSIG
CAVOK 29/17 Q1821

CAVOK 28/19 Qiez21

CAVOK 28/18 Q1621 NOSIG

CAVOK 27/18 Q1822 NOSIG

126v230 9999 -SHRA FEWGG5 SCTO43CB BKNOBE 14/13 Q1027
356V068 CAVOK 21/17 Q1024

9999 BKNG33 20/13 Q1027

CAVOK 22/17 Q1822 NOSIG

840Vv126 CAVOK 21/17 Q1023 RMK BLU
CAVOK 24/16 Q1023

9999 FEWO35 BKNO67 25/16 Q1023 NOSIG
CAVOK 22/14 Q1623

9999 BKNO46 20/12 Q1027

CAVOK 21/13 Q1625 NOSIG

9999 FEWO45 BKNESG 21/13 Q1824 NOSIG
9999 FEWG35 SCTO6€ BKN30O 23/15 Q1024 NOSIG
020V090 9999 FEWO3S 23/14 Q1025

9999 FEWG30 SCT300 22/15 Q1024 NOSIG

Obr. 4 Pravidelna letecka meteorologicka zprava — METAR
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BRNO TURAN LKTB 221630Z O6OO9KT 9999 FEWO42 22/14 Q1025 NOSIG

NAMEST LKNA 221600Z ©3009KT 9999 BKNO43 21/13 Q1025 NOSIG RMK BLU BLU

WROCLAW ST EPWR 221630Z 12005KT 9999 FEWO42 22/13 Qle27

PARDUBICE LKPD 221600Z ©1004KT 9999 SCTO47 SCT100 BKN220 22/13 Q1025 NOSIG RMK BLU BLU
CASLAV LKCV 221600Z ©3006KT 9999 FEWO40 BKNOSO 22/14 Q1025 NOSIG RMK BLU BLU

LINZ LOWL 221650Z AUTO 18003KT 150V210 9999 FEWO32 SCTO34 BKNO38 21/14 Q1025 NOSIG
ZIELONA GO EPZG 221630Z 10006KT 076V130 CAVOK 23/11 Q127

PRAHA/VACL  LKPR 221630Z 090OSKT 050V1S50 9999 FEWE4S 21/11 Q1026 NOSIG

DRESDEN EDDC 221650Z ©60OBKT CAVOK 23/12 Q1025 NOSIG

KARLOVY VA  LKKV 221630Z OS007KT CAVOK 20/09 Qie26

BERLIN SCH EDDB 221656Z 12006KT 090V160 CAVOK 25/08 Q1025 NOSIG

BERLIN TEG EDDT 221650Z 12005KT 100vV160 CAVOK 25/09 Q1025 NOSIG

LEIPZIG-AL EDAC 221650Z ©5004KT 010vVe80 CAVOK 24/08 Q1025

LEIPZIG EDDP 221650Z VRBOZKT CAVOK 25/07 Q1025 NOSIG

NURNBERG EDDN 221650Z 02004KT 330V0S0 CAVOK 24/10 Q1025 NOSIG

Obr. 5 Pravidelna letecka meteorologicka zprava — METAR (pokracovani)

1.7.3 Suitable airports — vhodna letisté

Komise urcCila vhodna letiSté pro bezpecnostni pfistani po ztraté pohonné jednotky, tedy
po druhém neuspésném pokusu o spusténi pohonné jednotky: LGKV, LBSF, LYBE.

1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba

Originalni prepisy spojeni, komunikace AAIASB a TSB Hungary k letu TVS1125 volaci
znacky TVS4MP:

1.9.1 Hellenic Air Accident Investigation and Safety Board, (AAIASB)

Recky ufad odpovédny za Setfeni LN potvrdil, Ze nebylo zjiténo a zaznamenano, Ze by
probéhla relevantni komunikace letu TVS1125 po vysazeni jedné pohonné jednotky.

1.9.2 Komunikace mezi ACC EXE Skopje Radar a Athina ACC

07:07:00 ACC EXE: Go ahead

07:07:01 Athina ACC: Yes, regarding TVS4MP from my side, pilot requested
to maintain FL240 to destination. He requested to descent from FL360
due to a technical problem, but now he is at FL240 and said that he will
go to its destination.
(Orienta¢ni preklad: Ano, pokud jde o TVS4MP z mé strany, pilot zadal
udrzovat FL240 az do cilového letisté. Zadal klesat z FL360 kvdli
technickému problému, ale nyni je na FL240 a fika, ze leti na cilovou
destinaci.)

07:08:00 ACC EXE: Its proceeding to RAXAD?

07:08:10 Athina ACC: | think he is, because he is with Thessaloniki now. He is with
Thessaloniki now, bye.

1.9.3 Komunikace mezi ACC PLN Skopje, ACC Thessaloniki a Bélehradem

07:07:20 ACC PLN Skopje calling Thessaloniki: Mam, is TVS4MP on your
frequency? OK, send it to RAXAD. OK Ciao
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07:10:10 ACC PLN Skopje calling Belgrade: Sa moje strane TVS4MP, jel ga vidis
na FL2407? OK, due technical problem spustio sa 360 na 240 | do kraja
hoce da ide na 240, samo da znas, da aj ciao. (Orientacni preklad: Pokud
jde o mé, TVS4MP, vidite to na FL240? Dobfe, kvuli technickému
problému $li doltd z 360 na 240 A nakonec chce jit na 240, jen abys védél,
ahoj.)

1.9.4 Prepis spojeni TVS4MP s ACC EXE Skopje na kmito¢tu 119.375 MHz

07:09:47 TVS4MP: Skopje, good morning TVS4MP FL240 to RAXAD
07:09:52 ACC EXE: TVS4MP Skopje Radar identified

07:21:00 ACC EXE: TVS4MP Contact Beograd radar 121.025
07:21:04 TVS4MP: 121.025 TVS4MP, bye bye, thank you

1.9.5 Transformation Safety Bureau (TSB Hungary)

TVS4MP was transferred from Belgrade ACC to Hungarian ACC with the information that
the aircraft encountered a technical problem and that is the reason for flying at FL240,
but they did not inform any of the ACC about engine failure. The flight overflew the
Hungarian West Lower sector at FL240 without any incident.

(OrientaCni pfreklad: TVS4MP byl pfedan z Bélehradského ACC Madarskému ACC
s informaci, ze letadlo ma technicky problém, a to je divodem, pro¢ leti na FL240,
ale zadnou poruchu motoru ACC neoznamili. Let pfeletél madarsky zapadni dolni sektor
na FL240 bez jakéhokoliv incidentu.)

1.9.6 Prepis spojeni TVS4MP s APP CWP Austro Control

08:25:52 WIEN control, TVM4PS eh good morning FL2-4-0 to NAVTI
08:25:58 TVS4MP hello identified maintain level 2-4-0

08:26:02 Maintaining FL2-4-0 TVS4MP

08:37:21 TVS4MP contact Prag 1-2-7-1-2-5 bye-bye

08:37:27 1-2-7-1-2-5 goodbye TVS4MP

1.9.7 VyhlaSeni PAN PAN
Prepis spojeni TVS4MP pfi pfechodu na kmitoCet 127,125 MHz ACC PRAHA

08:39:29

TVS4MP Praha Radar, dobré dopoledne [good morning] TVS4MP.

127,125 TVS4MP, dobré dopoledne [good morning], radar contact, VLM4T,
squawk 1000.

TVS4MP Squawk 1000, VLM4T and we have PAN PAN state, single engine
operation, appreciate any shortcut if possible.

127,125 TVS4MP, say again, I’'m sorry, say again last part.

TVS4MP It's a PAN PAN situation, single engine operation, maintaining FL240,
steady and if possible request shortcut.

127,125 Yes, of course, proceed to VLM and VLM4T arrival.

TVS4MP VLM, VLM4T, TVS4MP.

Cast komunikace neni uvedena z divodu nerelevantnosti.

08:52:36

127,580 TVS4MP, Praha?
TVS4MP Go ahead.
127,580 Do you request local stand-by or full emergency or any assistance?
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TVS4MP Negative. It's no assistance required. We are steady and anyway we'll
not block the runway. We’ll vacate via B most probably and we have the
stand 52, which is close to the runway. So, no assistance required.

127,580 TVS4MP, roger, just to be sure we have declared local stand-by.

TVS4MP Yeah, it's OK, it's PAN PAN. Thank you.

09:04:35

134,560 TVS4MP, RWYO06 cleared to land, wind 060°, 8 knots.
TVS4MP Cleared to land RWYO06, TVS4MP.

09:05:44

TVS4MP Vézko [tower (familiar)], 4MP?

134,560 Ano, davejte. [yes, go ahead]

TVS4MP My nebudeme potfebovat Zadnou inspekci na draze, vyjedeme normalné
B a jedeme na 52, pfedpokladam, a tam si to udélame. [We won’t need
any inspection on the RWY, we’ll vacate normally via B and will taxi to
52, | expect and will work it out there]

134,560 Urcité, jenom je to nas postup, my musime zkontrolovat drahu za vama,
takze vy ji normalné vyklidte na B, klidné. [Sure except it is our procedure
to check the RWY after you, so you may freely vacate via B]

TVS4MP Jo, je mi to jasny. Dékuju. [Yeah, got it, thanks]

1.10 Informace o letisti

1.10.1 LGSM

Letisté ARISTARCHOS OF SAMOS je fecké mezinarodni letiste. RWY 09/27 ma
nadmorskou vysku 20 ft. Letisté je vzhledem ke zpusobu pfiblizeni a odletu, k mistnim
meteorologickym podminkam, poloze a délce drahy vici pfekazkam, zafazeno do kategorie
C. Publikovany odlet a pfilet na RWY 09/27 patfi timto mezi velmi naro¢né. Z tohoto duvodu
musi piloti ziskat pro provoz na tomto letisti potfebnou kvalifikaci. Pro vzlet ma RWY 09
shodnou TORA, TODA, ASDA 2100 m, v pfipadé vyzadani.

1.10.2 LKPR

Letisté Praha/Ruzyné je mezinarodni letiSté. LetiSté je vybaveno pro lety podle pravidel IFR.
Ma dvé vzletové a pfistavaci drahy oznacené RWY 06/24 a RWY 12/30. Draha RWY 24 je
vybavena pro pfesna pfistrojova pfiblizeni do meteorologickych minim ICAO CAT llib.
V uvedeny den byla v €ase pfistani letu TVS 1125 v provozu RWY 06.

111 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostiredky
1.11.1 Grafické znazornéni vertikalniho profilu letu
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Obr. 6 Graf letu

1.11.2 Prepis letovych dat z DFDAU

start of the flight recording

(zacatek zaznamu letu)

take-off rotation, gross weight 66.7 tons

(nadzvednuti pfidového podvozku pfi vzletu, celkova hmotnost
66,7 tun)

Béhem vzletu byl rozdil ota€ek N1 obou motoru vice nez 1,5 %.

06:27:14UTC:

06:27:28UTC:

06:28:30UTC:

06:30:56UTC:

06:46:22UTC:

06:47:27UTC:

06:47:49UTC:

06:49:26UTC:

06:49:31UTC:

06:50:02UTC:

06:56:39UTC:

07:02:32UTC:

07:05:04UTC:

07:05:18UTC:

400 ft AMSL — Vertical acceleration 0.53G recorded as crew
stated

(400 stop AMSL - vertikalni zrychleni 0,53G odpovidajici
vypovédi posadky)

880 ft AMSL - flaps retraction was initiated

(Zasunuti vztlakovych klapek bylo aktivovano v 880 stopach
AMSL)

2560 ft AMSL - flap retraction completed and 250 KIAS was
established

(2560 stop AMSL — zasunuti vztlakovych klapek dokonéeno
a dosazena rychlost 250 KIAS)

passing FL100, speed increasing 299 KIAS

(prulet FL100, zvySeni rychlosti na 299 KIAS)

FL360 established

(Usazen na FL360)

N1 on the eng. No.1 dropping down

(klesajici otacky N1 motoru €. 1)

IRS pos.: N39°11'31” E025°09'00”

N1 on the eng. No.1 stabilized at 25 %

(N1 na motoru €. 1 ustaleny na 25 %)

MCP altitude set to FL240 and descent was initiated

(MCP byl nastaven na FL240 a byl zahajen sestup)

the lowest recorded speed — 226 KIAS 0.689M

(nejnizsi zaznamenana rychlost 226 KIAS 0,689M)

drift down speed 244 KIAS established

(ustalena rychlost klesani 244 KIAS)

speed increasing up to 310 KIAS

(rychlost se zvySuje az na 310 KIAS)

speed 310 KIAS established, passing FL260

(rychlost 310 KIAS dosazena, prulet FL260)

speed 311 KIAS, FL241, Engine start lever at “IDLE DETENT”
position for windmilling restart

(rychlost 311 KIAS, FL241, paka spousténi motoru v poloze
.IDLE DETENT" pozice pro opétovné spusténi v rezimu
autorotace)

FL240 established, gross weight 64.2 tons

(usazen na FL240, celkova hmotnost 64,2 tun)

IRS pos.: N40°44°13” E023°16°12”
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Engine start lever at “CUTOFF” position

(Paka spousténi motoru v poloze ,CUTOFF*)

Engine start lever at “IDLE DETENT” position for crossbleed start
(Paka spousténi motoru v poloze ,IDLE DETENT" pro crossbleed
start)

Engine start lever at “CUTOFF” position for remainder of the flight
(Paka spousténi motoru v poloze ,CUTOFF* po zbytek letu)

IRS pos.: N41°04’48” E023°09'07”

Nerelevantni usek
08:49:05UTC:

descend initiated to FL170
(zahajen sestup na FL170)

IRS pos.: N49°22'01” E015°12°00”

09:01:47UTC:

09:02:41UTC:

09:03:18UTC:

09:03:26UTC:

09:06:26UTC:

09:07:25UTC:

09:09:04UTC:

09:09:27UTC:

Flaps 1

(Vztlakové klapky 1)

Flaps 5

(Vztlakové klapky 5)

Gear Down

(Podvozek vysunut)

Flaps 15

(Vztlakové klapky 15)

main gear touchdown, gross weight 59.8 tons
(dosednuti kol hlavniho podvozku, hmotnost 59,8 t)
RWYO06 vacated via B

(uvolnéni RWYO06 pres pojizdéci drahu B)
ACFT stopped, Ground speed Okts

(letoun se zastauvil, rychlost 0 uzl()

Eng No. 2 stopped

(motor €. 2 vypnut)

112 Popis mista nehody a trosek

NIL

113 Lékarské a patologické nalezy

NIL

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana

NIL

116 Testy a vyzkum
1.16.1 Palivové Cerpadlo

Zasadni informace ze zpravy opravnéné organizace povéfené expertizou palivové soustavy
jsou vztazeny k pfedmétnému palivovému Cerpadlu. Jednotlivé prvky palivové soustavy
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sveésené z motoru Cislo 1 CFM56-7B vyrobniho Cisla 888760 byly odeslany do opravnéné
organizace k provedeni expertizy. Expertiza potvrdila zavéry Pfredbézné technické zpravy
technického oddéleni provozovatele, viz pfilohy 1, 2 a 3. Expertiza potvrdila zaneseni
palivového systému tfiskami a fragmenty pochazejicimi primarné z motorového palivového
Cerpadla. Ze zavéru expertizy dle jednotlivych zkoumanych komponentl vyplynula zjisténti,
ktera jsou detailnéji popsana v nasledujicich kapitolach.

1.16.2 Hlavni palivovy filtr

Filtr byl kontaminovan tfiskami a fragmenty o velikosti 1 az 10 mm v pocCtu vySSim nez
100 ks. Analyza tfisek ur€ila materialové slozeni: hlinik-méd-hofcik (AICuMg) a slitina
hliniku a silikonu (AISi). Mimo zminéné tfisky a fragmenty filtr nevykazoval jiné abnormality.
Hlavni palivovy filtr nebyl shledan jako puvodce zavady palivového Cerpadla vedouciho
k selhani motoru.

Obr. 7 Fragmenty zachycené hlavnim palivovym filtrem

1.16.3 Filtr palivové trysky

Filtr byl kontaminovan Supinami o velikosti 0,5 az 1,5 mm v poc¢tu vy$8S§im nez 100 ks.
VSechny analyzované fragmenty obsahovaly slitinu médi a odpovidaly slitiné médi, cinu
a olova (CuSnPb). Mimo zminéné tfisky a fragmenty filtr nevykazoval jiné abnormality. Filtr
palivové trysky nebyl shledan jako plUvodce zavady palivového Cerpadla vedouciho
k selhani motoru.
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Obr. 8 Fragmenty zachycené filtrem palivové trysky

1.16.4 Hydromechanicka jednotka (HMU)

Celda HMU byla kompletné rozebrana. Na vSech &astech HMU byla nalezena vysoka
kontaminace bronzové zabarvenymi tfiskami a fragmenty. Tato vysoka kontaminace
vyrazné ovlivhovala, az zamezovala, Cinnost jednotlivych pohyblivych ¢asti HMU a tim
funkcnost celé hydromechanické jednotky. Toto dokumentuje i tlakovy/uzaviraci ventil, ktery
byl nalezen v uzaviené pozici a silné kontaminovan bronzové zabarvenymi tfiskami
a fragmenty. Z toho divodu byl pist ventilu ,lepkavy” a téZce demontovatelny.
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Obr. 9 Uzaviraci ventil byl v uzaviené pozici s omezenou funkénosti z divodu kontaminace.

1.16.5 Hlavni palivova pumpa

Palivové Cerpadlo bylo kontaminovano tfiskami a fragmenty o velikosti 1 az 10 mm v poctu
vySSim nez 100 ks. Analyza tfisek urCila materialové slozeni: hlinik-méd-hof¢ik (AICuMg)
a slitina hliniku a silikonu (AISi). Z Cerpadla vyjmuty dalSi kontaminacni material vykazoval
toto materialové sloZeni: méd (Cu) ve slitiné se stopami niklu (Ni) a olova (Pb), uhliku (C),
fluoru (F) a hliniku (Al). Rotaéni ¢ast Cerpadla vykazovala opotfebeni tfenim na sucho.
VlocCkovity fragment, vyjmuty z lopatek Impelleru, vykazoval materialové slozeni hlinikové
slitiny s cca 10 % silikonu. Skfin ¢erpadla vykazovala stopy po tfeni s rotujici ¢asti Cerpadla
— Impelleru. TFisky odebrané ze skfiné vykazovaly materialové sloZeni Impelleru. Na skfini
Cerpadla byly také nalezeny stopy nataveného kovu dokazujici vysoké provozni teploty
zpUusobené pravdépodobné chodem ,na sucho®, tedy bez paliva jako lubrikantu.

om

Obr. 10 Stopy nataveného kovu ve skfini Cerpadla.
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Obr. 11 Pfi demontazi Impelleru bylo zaznamenano ¢astec¢né svareni
se sténou skfiné Cerpadla.

Zaveér:

Nalezy na hlavnim palivovém Cerpadle vypovidaji o provozu Cerpadla bez pristupu paliva,
které pfi normalnim provozu funguje jako lubrikant. Chodem cCerpadla ,na sucho® se da
dobre vysvétlit poSkozeni palivového Cerpadla a souCasné s tim i nasledna kontaminace,
takto vytvofenymi tfiskami a fragmenty, ostatnich komponentd palivové soustavy motoru.

Tim postupné doslo k vyraznému omezeni funkénosti celého palivového systému, které
nasledné vedlo k selhani motoru.

Pozn.: Dle zapisu v Defect Logbook (DL No. 107847) feSili technici zavadu zapsanou PIC
po navratu z predchazejiciho letu. Zapis se tykal rozdilu otaCek N1 pfi startu a stoupani
na motoru €. 1 v porovnani s motorem €. 2. Tento rozdil €inil 1,5 %. Zavada byla techniky
vyfeSena, mimo jiné, vyménou palivového filtru. Z toho se da vyvodit, Ze nespravna €innost
palivového systému zacCala dfive nez na konkrétnim letu, kdy doSlo ke spontannimu
vysazeni motoru €. 1.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Udrzba letounu byla provadéna opravnénou organizaci dle prepisu PART 145.

Safety oddéleni spole€nosti Smartwings, a.s. vydala v revizi €. 3 interni zavérecné zpravy
k tomuto incidentu nasledujici bezpe€nostni doporuceni.

Inform all flight crewmembers about the occurrence revised report.
Responsible: Safety Deadline: 31 AUG 2019

Include requirement for engine run-up after a pilot TLB write-up on an inadequate engine
response and/or performance.

Responsible: MNT Deadline: 30 SEP 2019

Carry out a recurrent simulator training aiming at F/O assertiveness (i.e. let the F/Os to break the
chain of events)

Responsible: FLT Deadline: 30 SEP 2019

Carry out an observation flights to the subject pilots aimed at CRM and done by a CRM instructor,
followed by the Line Check done by TRE.

Responsible: FLT Deadline: 30 SEP 2019

Provide training to the subject pilots on manufacturer’'s procedures and QRH usage.
Responsible: FLT Deadline: 30 SEP 2019

Provide training to FCs on emergency procedures and communication.
Responsible: FLT Deadline: 30 SEP 2019

Establish procedure for crew suspending from the flight operations.
Responsible: FLT/Safety Deadline: 30 SEP 2019

Provide guidance for risk level non-normal management in OMs.
Responsible: FLT/Safety Deadline: 30 SEP 2019

Provide training to FCs on CVR/DFDR securing procedures on recurrent trainings.
Responsible: FLT/Safety Deadline: 30 SEP 2019

Provide the report to all current and potential partners.
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| Responsible: Leasing Deadline: 30 SEP 2019

1.18 Doplnkové informace

1.18.1 Nafizeni Komise (EU) €. 965/2012

Nafizeni Komise (EU) €. 965/2012 ze dne 5. Fijna 2012, kterym se stanovi technické pozadavky
a spravni postupy tykajici se letového provozu podle nafizeni Evropského parlamentu a Rady
(ES) €. 216/2008, ve znéni dalSich zmén (dale jen ,AIR OPS¥)

Dle jeho ¢lanku 10 je toto nafizeni zavazné v celém rozsahu a pfimo pouzitelné ve vSech
Clenskych statech.

Relevantni ustanoveni AIR OPS v anglickém a ¢eském jazyce

AIR OPS.ORO.GEN.110 Operator responsibilities

(a) The operator is responsible for the operation of the aircraft in accordance with Annex IV to
Regulation (EC) No 216/2008, as applicable, the relevant requirements of this Annex and its air
operator certificate (AOC) or specialised operation authorisation (SPO authorisation) or
declaration

(b) Every flight shall be conducted in accordance with the provisions of the operations manual.

AIR OPS.ORO.GEN.110 Odpovédnost provozovatele

a) Provozovatel odpovida za provoz letadla v souladu s pfilohou IV nafizeni (ES) €. 216/2008,
pFislusnymi pozadavky této pfilohy a svym osvédcenim leteckého provozovatele (AOC), povoleni
ke zvlastnimu provozu nebo prohlasenim.

b) KaZdy let se provadi v souladu s ustanovenimi provozni pfirucky.

AIR OPS.CAT.GEN.MPA.195 Preservation, production and use of flight recorder recordings

(a) Following an accident or an incident that is subject to mandatory reporting, the operator of an
aircraft shall preserve the original recorded data for a period of 60 days unless otherwise directed
by the investigating authority.

AIR OPS.CAT.GEN.MPA.195 Uchovavani, pfedkladani a pouziti zaznamu letovych zapisovaci

a) V pfipadé nehody nebo incidentu, u nichz se vyzaduje povinné hlaseni, uchova provozovatel
letadla plvodni zaznamenané udaje po dobu 60 dnu, pokud vySetfujici Ufad nenafidi jinak.

AIR OPS.CAT.OP.MPA.280 In-flight fuel management — aeroplanes

The operator shall establish a procedure to ensure that in-flight fuel checks and fuel management
are carried out according to the following criteria.

(a) In-flight fuel checks

(1) The commander shall ensure that fuel checks are carried out in-flight at regular
intervals. The usable remaining fuel shall be recorded and evaluated to:

(i) compare actual consumption with planned consumption;

(ii) check that the usable remaining fuel is sufficient to complete the flight, in accordance
with (b); and

(iii) determine the expected usable fuel remaining on arrival at the destination aerodrome.
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(2) The relevant fuel data shall be recorded.
(b) In-flight fuel management

(1) The flight shall be conducted so that the expected usable fuel remaining on arrival at
the destination aerodrome is not less than:

(i) the required alternate fuel plus final reserve fuel; or
(i) the final reserve fuel if no alternate aerodrome is required.

(2) If an in-flight fuel check shows that the expected usable fuel remaining on arrival at the
destination aerodrome is less than:

(i) the required alternate fuel plus final reserve fuel, the commander shall take into account the
traffic and the operational conditions prevailing at the destination aerodrome, at the destination
alternate aerodrome and at any other adequate aerodrome in deciding whether to proceed to the
destination aerodrome or to divert so as to perform a safe landing with not less than final reserve
fuel; or

(i) the final reserve fuel if no alternate aerodrome is required, the commander shall take
appropriate action and proceed to an adequate aerodrome so as to perform a safe landing with
not less than final reserve fuel.

(3) The commander shall declare an emergency when the calculated usable fuel on landing, at
the nearest adequate aerodrome where a safe landing can be performed, is less than final reserve
fuel.

AIR OPS.CAT.OP.MPA.280 Rizeni palivového systému za letu — letouny

Provozovatel stanovi postup, kterym zajisti provadéni kontrol mnozstvi paliva a fizeni palivového
systému za letu v souladu s t&mito kritérii.

a) Kontroly mnozstvi paliva za letu

1) Velitel letadla zajisti provadéni kontrol mnozstvi paliva za letu v pravidelnych
intervalech. Mnozstvi pouzitelného zbyvajiciho paliva se zaznamenava a vyhodnocuje k:

i) porovnani skuteéné a planované spotieby,

ii) provedeni kontroly, zda pouzitelné zbyvajici palivo postacuje k dokoncéeni letu v
souladu s pismenem b), a

iii) uréeni o€ekavaného mnozstvi pouzitelného paliva zbyvajiciho pfi priletu na letisté
urceni.

2) Dulezité udaje o palivu se zaznamenavaji.
b) Rizeni palivového systému za letu

1) Let se vykona tak, aby oéekavané mnozstvi pouzitelného paliva zbyvajiciho pfi priletu
na letisté uréeni nebylo mensi nez:

i) pozadované nahradni palivo plus koneéna zaloha paliva, nebo

ii) kone€na zéaloha paliva, neni-li poZzadovano nahradni letisté.

2) Jestlize se pfi kontrole mnozstvi paliva za letu zjisti, ze by oCekavané pouzitelné mnozstvi
paliva zbyvajiciho pfi pfiletu na letisté uréeni bylo mensi nez:

i) pozadované nahradni palivo plus kone¢na zaloha paliva, vezme velitel letadla v ivahu provoz
a provozni podminky pfevladajici na letisti ur€eni, nahradnim letisti ureni a na jakémkoli jiném
pfiméreném letisti pfi rozhodovani o tom, zda pokracovat na letiSté uréeni nebo zda let odklonit

tak, aby bezpelné pfistal pfinejmensim s takovym mnoZstvim, jeZ je rovno konecné zaloze paliva,
nebo
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ii) kone€na zéloha paliva v pfipadé, Ze neni pozadovano nahradni letisté, velitel letadla pfijme
vhodné opatfeni a pokracuje v letu na pfiméfené letisté tak, aby bezpecné pfistal pfinejmensim
s takovym mnozstvim paliva, jez je rovno koneéné zaloze paliva.

3) Velitel letadla vyhlasi stav nouze, je-li vypoctené mnozstvi pouzitelného paliva pfi pfistani na
nejbliz§im pfiméfeném letisti, na némz je mozné vykonat bezpelné pfistani, mensi nez
pozadovana koneéna zaloha paliva.

1.18.2 Provadéci nafizeni Komise (EU) €. 923/2012

Provadéci nafizeni Komise (EU) €. 923/2012 ze dne 26. zafi 2012, kterym se stanovi spole¢na
pravidla létani a provozni predpisy tykajici se sluzeb a postupl v oblasti letecké navigace a
kterym se méni provadéci nafizeni (ES) €. 1035/2011 a nafizeni (ES) €. 1265/2007, (ES) ¢.
1794/2006, (ES) ¢. 730/2006, (ES) €. 1033/2006 a (EU) €. 255/2010, ve znéni pozdéjSich zmén
(dale jen ,SERA®) Dle jeho ¢&lanku 11 je toto nafizeni zavazné v celém svém rozsahu a pfimo
pouzitelné ve v8ech Clenskych statech.

Relevantni ustanoveni SERA v anglickém a Ceském jazyce

SERA.11013 Degraded aircraft performance

(a) Whenever, as a result of failure or degradation of navigation, communications, altimetry, flight
control or other systems, aircraft performance is degraded below the level required for the
airspace in which it is operating, the flight crew shall advise the ATC unit concerned without delay.
Where the failure or degradation affects the separation minimum currently being employed, the
controller shall take action to establish another appropriate type of separation or separation
minimum.

SERA.11013 Snizena vykonnost letadla

a) Kdykoli je v dlsledku poruchy nebo degradace navigacnich, komunikacnich, vySkomérnych
nebo jinych systému vykonnost letadla snizena pod Uroven pozadovanou ve vzdusném prostoru,
ve kterém letadlo leti, musi to letova posadka bez prodleni oznamit pfisluSnému stanovisti ATC.
Jakmile porucha nebo degradace ovlivni pravé uplathiované minimum rozstupu, musi fidici
pfijmout opatfeni pro zajisténi jiného odpovidajiciho druhu rozstupu nebo minima rozstupu.

SERA.2010 Responsibilities
(a) Responsibility of the pilot-in-command

The pilot-in-command of an aircraft shall, whether manipulating the controls or not, be responsible
for the operation of the aircraft in accordance with this Regulation, except that the pilot-in-
command may depart from these rules in circumstances that render such departure absolutely
necessary in the interests of safety.

(b) Pre-flight action

Before beginning a flight, the pilot-in-command of an aircraft shall become familiar with all
available information appropriate to the intended operation. Pre-flight action for flights away from
the vicinity of an aerodrome, and for all IFR flights, shall include a careful study of available current
weather reports and forecasts, taking into consideration fuel requirements and an alternative
course of action if the flight cannot be completed as planned.

SERA.2010 Odpovédnost za dodrzovani pravidel Iétani

a) Odpovédnost veliciho pilota
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Velici pilot letadla bez ohledu na to, fidi-li letadlo &i nikoli, odpovida za dany let v souladu s timto
nafizenim, vyjma pfipadd, kdy se smi od téchto pravidel odchylit za podminek, kdy je odchyleni
absolutné nezbytné v zajmu zachovani bezpecénosti.

b) Predletova pfiprava

Pfed zahdjenim letu se velici pilot seznami se v8emi dostupnymi informacemi, které se tykaji
zamysSleného letu. Pfedletova pfiprava pro lety mimo blizkost letisté a pro vdechny lety IFR musi
zahrnovat peclivé prostudovani dostupnych aktualnich meteorologickych zprav a predpovédi,
s uvazenim pozadavku na palivo a ur€eni nahradniho postupu pro pfipad, Ze nebude mozné let
dokondit tak, jak byl planovan.

SERA.2015 Authority of pilot-in-command of an aircraft

The pilot-in-command of an aircraft shall have final authority as to the disposition of the aircraft
while in command.

SERA.2015 Pravomoc veliciho pilota letadla

Velici pilot letadla musi mit s kone¢nou platnosti pravo rozhodnout o provedeni letu.

SERA.3101 Negligent or reckless operation of aircraft

An aircraft shall not be operated in a negligent or reckless manner so as to endanger life or
property of others.

SERA.3101 Nedbalé nebo neopatrné zachazeni s letadlem

S letadlem se nesmi zachazet nedbalym nebo neopatrnym zplisobem, ktery by ohrozil Zivot nebo
majetek jinych.

1.18.3 Zakon €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zméné a doplnéni zakona ¢. 455/1991
Sb., o Zivhostenském podnikani (Zivhostensky zakon), ve znéni pozdéjSich
predpisu

§ 102, odst. 2

Provozovatelé letist a leteckych staveb, osoby povéfené provozovanim leteckych sluzeb,

provozovatelé leteckych €innosti a ostatni osoby zu&astnéné na civilnim letectvi jsou povinni

dodrzovat letecké pfedpisy, které jsou v souladu s mezinarodnimi smlouvami, které jsou souéasti
pravniho fadu, vydavany

a) Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi,
b) Sdruzenim leteckych ufadl podle pfedpist Evropské unie, a
c) Evropskou organizaci pro bezpec¢nost letecké navigace (EUROCONTROL),

a to ve znéni pfijatém Ceskou republikou zastoupenou Ministerstvem dopravy. Tyto pfedpisy se
uverejnuji v Letecké informacni pfiru¢ce a jsou k dispozici na Ministerstvu dopravy a na Ufadu.

1.18.4 Recky AIP — vyfatek z &asti vénujici se RVSM airspace
ENR 1.3.3 Reduced vertical separation minimum (RVSM)
1.3.3.1 HELLAS UIR is a part of the "EUR RVSM airspace"”.

1.3.3.2 RVSM shall be applicable in part of that volume of Greek airspace between FL 290 and
FL 410 inclusive.

33/69 CZ-19-0776



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

s (4
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ENR 1.3.3 Snizené minimum vertikalniho rozstupu (RVSM)
1.3.3.1 HELLAS UIR je soucasti ,EUR RVSM vzdusného prostoru®.

1.3.3.2 RVSM bude platit v €asti tohoto rozsahu feckého vzdusSného prostoru mezi FL 290
a FL 410 vCetné.

1.18.5 Postupy v prostoru RVSM v anglickém a ¢eském jazyce
AMC2 SPA.RVSM.105 RVSM operational approval

OPERATING PROCEDURES

(d) In-flight procedures

(2) Contingency procedures after entering RVSM airspace are as follows:

The pilot should notify ATC of contingencies (equipment failures, weather) that affect the ability
to maintain the cleared flight level and coordinate a plan of action appropriate to the airspace
concerned. The pilot should obtain to the guidance on contingency procedures is contained in the
relevant publications dealing with the airspace.

i) Examples of equipment failures that should be notified to ATC are:

A) failure of all automatic altitude-control systems aboard the aircraft;

(
(
(B) loss of redundancy of altimetry systems;
(
(

)
)

C) loss of thrust on an engine necessitating descent; or
)

D) any other equipment failure affecting the ability to maintain cleared flight level.

AMC2 SPA.RVSM.105 RVSM provozni schvaleni

PROVOZNi POSTUPY

d) Postupy za letu

(2) Pohotovostni postupy po vstupu do vzdudného prostoru RVSM jsou nasleduijici:

Pilot by mél informovat ATC o nepfedvidanych udalostech (selhani vybaveni, pocasi), které
ovlivAuji schopnost udrzovat letovou hladinu a koordinovat plan postupu odpovidajici dotyénému
vzduSnému prostoru. Pilot by mél ziskat pokyny k postuplm v pfipadé nouze, které jsou obsazeny
v pfislusnych publikacich zabyvajicich se vzduSnym prostorem.

ii) Pfiklady poruch zafizeni, které by mély byt oznameny ATC, jsou:
A) selhani vSech systému automatického fizeni nadmorské vySky na palubé letadla;
B) ztrata zalohy systém(i vySkoméru;

C) ztrata tahu motoru vyzadujici sestup; nebo

(
(
(
(

D) jakakoli jina porucha vybaveni ovliviiujici schopnost udrzovat Cistou letovou hladinu.

VysSe uvedené je soucasti OM
1.18.6 OM-A

1.4. Authority, duties and responsibilities of the commander

The Commander shall comply with the laws, regulations and procedures of those States in which
operations are conducted and which are pertinent to the performance of his duties and is familiar
with the laws, regulations and procedures pertinent to the performance of his duties. The
Commander shall comply with operating limitations, as defined by the original equipment
manufacturer (AFM, FCOM) for the aircraft type they operate.
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1.4. Pravomoci, povinnosti a odpovédnost velitele letadla

Velitel letadla je povinen dodrZzovat pravni predpisy a postupy statl, v nichZz se provoz
uskute€iuje, a které se vztahuji k plnéni jeho povinnosti, a byl obeznamen s pravnimi predpisy
a postupy tykajicimi se plnéni jeho povinnosti. Velitel letadla musi dodrZovat provozni omezeni,
definovana vyrobcem puvodniho zafizeni (AFM, FCOM) pro typ letadla, na jehoz palubé pracuje.

1.4.1. Violation of flight operation procedures

All flight operations personnel shall avoid wilful and deliberate violation of flight operations
organizational policies and procedures. In the event of wilful, deliberate violence or negligent
disobedience to those rules and regulations stated within the flight operations manuals and
operations directives, the personnel concerned may become subject to disciplinary, legal or penal
action. The decision and responsibility to propose the appropriate level of disciplinary or other
actions rests with the Director Flight Operations and shall be specified by written form. If the action
is decided to be legal or penal then the written form shall be confirmed by CEO.

Odborny preklad

1.4.1. Poru$eni letovych provoznich postupl

VSichni pracovnici letového provozu se musi vyhybat Umyslnému a védomému poruseni
organizacnich opatfeni a postupl letového provozu. V pfipadé umysiného, védomého poruseni
nebo nedbalostniho nedodrzeni pravidel a pfedpist uvedenych v pfiru¢kach letového provozu
a provoznich smérnicich maze byt proti dotéenym pracovnikim zahajeno disciplinarni, pravni
nebo trestni fizeni. Rozhodnuti o vhodné urovni disciplinarniho nebo jiného fizeni vydava
a odpovédnost za jeji navrZzeni nese feditel letového provozu a musi byt stanovena pisemnou
formou. V pfipadé rozhodnuti o pravnim nebo trestnim fizeni bude tato pisemna forma potvrzena
generalnim feditelem.

1.18.7 FCTM — Boeing 737 NG Flight Crew Training Manual
Landing at the Nearest Suitable Airport

“Plan to land at the nearest suitable airport” is a phrase used in the QRH. This section explains
the basis for that statement and how it is applied.

In a non-normal situation, the pilot-in-command, having the authority and responsibility for
operation and safety of the flight, must make the decision to continue the flight as planned or
divert. In an emergency situation, this authority may include necessary deviations from any
regulation to meet the emergency. In all cases, the pilot-in-command is expected to take a safe
course of action.

The QRH assists flight crews in the decision making process by indicating those situations where
“‘landing at the nearest suitable airport” is required. These situations are described in the Checklist
Introduction or the individual NNC.

The regulations regarding an engine failure are specific. Most regulatory agencies specify that
the pilot-in-command of a twin engine airplane that has an engine failure or engine shutdown shall
land at the nearest suitable airport at which a safe landing can be made.

Odborny preklad

Pfistani na nejblizSim vhodném letisti
»Planujte pristani na nejbliz§im vhodném letisti“ je instrukce pouzivana v pfirucce s rychle

pfistupnymi instrukcemi (QRH). Tento oddil objashuje zaklad tohoto prohlaseni a jak se
uplatiuje.

PFi neobvyklé situaci musi velici pilot, ktery ma pravomoc a odpovédnost za provoz a bezpeénost
letu, ucinit rozhodnuti, zda bude pokraCovat v letu podle planu, nebo poleti na nahradni letisté.
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V nouzové situaci se miize v ramci této pravomoci odchylit v nezbytnych pfipadech od predpist,
aby nouzovou situaci vyfesil. Ve v8ech pripadech se od veliciho pilota oéekava, ze bude
postupovat bezpecné.

QRH pomaha letovym posadkam pii rozhodovacim procesu tim, ze uvadi ty situace, kdy
je vyzadovano ,pristani na nejbliz§im vhodném letisti“. Tyto situace jsou popsany v uvodu
kontrolniho seznamu ukontd nebo v jednotlivych NNC.

Pfedpisy tykajici se poruchy motoru jsou specifické. Vétsina regulacnich agentur uvadi, ze
velici pilot dvoumotorového letadla, u néhoz dojde k poruse nebo zastaveni motoru, musi
pristat na nejblizSim vhodném letisti, na kterém lIze provést bezpecné pristani.

Suitable Airport — Guidance material

In general must have adequate facilities and meet certain minimum weather and field conditions.
If required to divert to the nearest suitable airport (twin engine airplanes with an engine failure),
the guidance material also typically specifies that the pilot should select the nearest suitable
airport “in point of time” or “in terms of time.” In selecting the nearest suitable airport, the pilot-in-
command should consider the suitability of nearby airports in terms of facilities and weather and
their proximity to the airplane position. The pilot-in-command may determine, based on the nature
of the situation and an examination of the relevant factors, that the safest course of action is to
divert to a more distant airport than the nearest airport. For example, there is not necessarily a
requirement to spiral down to the airport nearest the airplane's present position if, in the judgment
of the pilot-in-command, it would require equal or less time to continue to another nearby airport.
For persistent smoke or a fire which cannot positively be confirmed to be completely extinguished,
the safest course of action typically requires the earliest possible descent, landing and passenger
evacuation. This may dictate landing at the nearest airport appropriate for the airplane type, rather
than at the nearest suitable airport normally used for the route segment where the incident occurs.

Odborny preklad

Vhodné letisté — poradni dokument

Z obecného hlediska musi mit odpovidajici zafizeni, vybaveni a sluzby, a splfiovat urcité
minimalni povétrnostni podminky a provozni podminky pro letisté. Je-li vyzadovano zménit cil
letu k nejbliz§imu vhodnému letisti (dvoumotorové letouny s poruchou motoru), poradni
dokument obvykle také specifikuje, ze by pilot mél zvolit nejbliz§i vhodné letis§té ,z hlediska
konkrétniho ¢asu® 2 nebo ,z diivodu doby trvani dané udalosti.“ 3 Pfi vybéru nejbliz§iho vhodného
leti5sté by mél velitel letadla zvazit vhodnost nedalekych letidt, pokud jde o zafizeni, vybaveni,
sluzby a pocasi, a jsou-li blizko od polohy letadla. Velitel letadla mize na zakladé povahy situace
vzdalenéjSimu letisti nez k nejbliz§imu letisti. Napfiklad neni nezbytné vyzadovan sestup ve
spirale k letisti, které je nejblize soucasné poloze letounu, pokud by to podle Usudku velitele
letadla vyzadovalo pokracovat stejnou nebo kratsi dobu k jinému nedalekému letisti. Pokud jde o
pretrvavajici kouf nebo pozar, u néhoz nelze pozitivné potvrdit ze byl zcela uhasSen,
mozné. Toto mlze pfikazovat pfistani na nejblizS§im letisti, adekvatnim danému typu letounu,
spiSe nez pfistani na nejbliz§im vhodném letisti obvykle pouzivaném pro Usek trati, kde dochazi
k incidentu.

2 ,konkrétni ¢as vztazeny k ur€itému mistu dané udalosti*

36 /69 CZ-19-0776



Beranovych 130
UZPLN 199 01 PRAHA 99

— USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANT PRICIN LETECKYCH NEHOD
((

1.18.8 Black Swan

The Black Swan Theory* odkazuje na tzv. Black Swan udalosti, nepfedvidatelné udalosti,
které jsou nad ramec toho, co se oekava od situace a ma potencialné zavazné dusledky.
Vyskyt tzv. Cerné labuté se vyznaCuje extrémni vzacnosti, zavaznym dopadem
a nemoznosti predpovédi.

The Black Swan Theory byla vyvinuta Nassimem Nicolasem Talebem. ProtoZe Nicolas
Taleb je profesorem financi, spisovatelem a byvalym obchodnikem na Wall Street, je teorie
puvodné spojena s finan&nim sektorem. | pfes to Ize teorii Black Swan aplikovat na jakykoli
jiny sektor, vCetné letectvi.

Letecké nehody a udalosti v letectvi, které byly za hranici oCekavaného, byly z hlediska
dopadu a vyjime€nosti nazvany ¢erna labut, (Germanwings Flight 9525, Malaysian Airlines
MH370, US Airways flight 1549, Qantas flight QF32 A380). Tyto Cerné labuté jsou dukazem,
Ze nic neni nemozné a jsou vyzvou ke zvySeni urovné povédomi o bezpecnosti v letectvi.
Dobry vycvik posadky spole¢né s dodrzenim predpisti a bezpe€nostnich pravidel, maze
nékdy zachranit Zivoty lidi. U&inny program SMS letecké spoleénosti nikdy nebude $patnou
investici.

1.19 Zplsoby odborného zjist'ovani pri€in
Béhem odborného zjistovani pfiin vazného incidentu bylo postupovano podle Annex 13.

2 Rozbory

21 Zdroje a metody pouzité pri Setreni vazného incidentu

Komise pfi Setfeni vysSla ze dvou doru€enych internich ZZ Smartwings, a.s. Prvni ZZ
revize 0, byla vypracovana dne 5. 9. 2019. Druha ZZ revize 3, byla vypracovana dne 6. 2.
2020. Informace o letu letu popisuji vypovédi PIC, F/O, SCC, technického personalu
a sluzby konajiciho dastojnika dispecinku. Byly ziskany a pouzity prepisy korespondence
jednotlivych stanovist ATC a komunikace mezi ACC pfislusnych statt praletu. Hodnoceni
bezpeénostnich a provoznich aspekttl pilnostni komunikace poskytla RLP PRAHA. Byla
analyzovana data z DFDAU. Potencial zvlast zavaznych pochybeni posadky komise
hodnotila metodou nejhorSiho mozného dopadu Black Swan.

2.2 Analyza rozhodovaciho procesu PIC

2.21 NevyhlaSeni PAN PAN

Pilnostni korespondence PAN PAN ma pfednost, s vyjimkou tisnovych zprav MAY DAY,
pfed veSkerou korespondenci a vSechny stanice musi zajistit, aby vysilani pilnostni
korespondence nebylo ruseno. F/O byl PF, a tedy primarné odpovédnym za pilotaz letounu.
Dobfe si uvédomoval, Ze letoun s jednou nepracujici pohonnou jednotkou neni schopen
udrZzet dosazenou FL360. Védél, Ze musi urychlené zahdjit klesani na stanovenou FL,
na které bude letoun s jednou nepracuijici jednotkou schopen bezpecné letét. PIC ale nebyl
schopen pozadavek F/O na okamzité sklesani bez zahajeni pilnostni komunikace splnit.
PIC byl vybaven na let nahlavni soupravou znacky BOSE. Tento headset dle vypovédi F/O
velmi pravdépodobné zhorsil PIC komunikaci jak s ATC, tak i v posadce. Pfestoze PIC nebyl

4 Vynatek z ¢lanku The Black Swan Theory in Aviation, autorka Ana Juric
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po nékolika pokusech schopen navazat spojeni s ATC, nezahajil okamzité komunikaci
pilnostnim signalem PAN PAN, ktery jasné definuje charakter pilnostni komunikace, aby byl
ATC prioritné zpracovan. Ani okolnosti vyplyvajici z povahy zavady, naruUstajici nervozita
v posadce, upozornéni na klesajici rychlost letu, nevedly PIC ke zméné jeho rozhodnuti
a okamzitému pouziti pilnostniho signalu PAN PAN. Ignorace rizik ze strany PIC tak vedla
k tomu, Ze let pokracoval na FL360 s jednim nepracujicim motorem po dobu vice jak 2 min
a rychlost letu klesla na hodnotu 226 KIAS. Tato situace vedla F/O k pfijeti rozhodnuti,
Ze v pfipadé nutnosti vynuceného klesani bez povoleni ATC provede manévr offset, aby se
tak vyhnul potencialnimu konfliktnimu provozu na nizSich letovych hladinach. F/O byl
odpovédny za pilotaz. Proto sledoval trend klesajici rychlosti, aby se nedostal do situace,
kdy rychlost letu klesne pod hodnotu potfebnou k bezpecnému manévrovani, resp. ke
hranici padové rychlosti. Tato rizika vyplyvajici z povahy zavady letounu na FL360 vedla
F/O v dané situaci ke zvySené asertivité smérem k PIC béhem jeho nepfedpisovych pokusu
vyzadat od ATC klesani. Pfedpis AMC2 SPA.RVSM105 (d)(2) viz 1.18.6 a OM-A
PARA.8.3.2.4 PROCEDURES IN THE EVENT OF SYSTEM DEGRADATION viz pfiloha 4,
v tomto pfipadé jasné definuje povinnost posadky oznamit relevantné a spravné okolnosti
zavady ATC, ztratu schopnosti udrZovat letovou hladinu provedenim pilnostni komunikace.
PIC ignorovanim téchto pravidel a vlastnim nespravnym postupem dovolil, Ze s klesajici
rychlosti letu sou€asné narlstala nejistota a stres v letové posadce. Pokyn F/O, ktery byl
primarné odpovédny za pilotaz, PIC zplsobem komunikace takto zcela ignoroval. Ze
zaznamu DFDAU po vysazeni motoru €. 1 v ¢ase 06:49:31 na FL360 je odecten pokles
rychlosti az na 226KIAS/0.689M. Vysazeni motoru €. 1 bylo odelteno v 06:47:27.
PIC z divodu nepouziti pfedpisové komunikace umoznil rast gradientu stresu v posadce
vice jak 2 min.

Dle svédectvi posadky a z poskytnutych zaznama jednotlivych ATC béhem praletu letounu
jejich vzdusnym prostorem az do FIR LKAA, nebyla v dobé ztraty jedné ze dvou pohonnych
jednotek letounu pouzita pilnostni nebo nouzova komunikace. K ziskani povoleni k sestupu
bylo pouzito tfikrat nebo Ctyfikrat fraze ,maintenance issue”. Podle postupl RVSM
uvedenych v OM-A odst. 1 pism. 8.3.2.5.4., viz pfiloha 4, - V pfipadé zhorSeni funkénosti
systému musi byt pouzity postupy pilnostni nebo nouzové komunikace.

Pilnostni komunikace byla zahajena a provadéna teprve v ase vstupu do FIR LKAA. PIC
nasledné provadél komunikaci s ATC nestandardnim az familiérnim zptusobem.

2.2.2 Provozni a bezpecnostni aspekty pfi nevyhlaseni PAN PAN posadkou po ztraté
tahu jedné ze dvou pohonnych jednotek letounu z pohledu ATC.
Bezpecnost pfi feSeni konflikt{:

e obecné: omezena manévrovatelnost

e nahla ,nefesitelnost” krizové situace = ztrata ¢asu a koncentrace!

e nelze uplatnit ve vycviku ,natrénovany“ postup (nutno vice ¢asu na feseni situace)
e nelze spinit pfikaz ,immediately turn®

e nelze spinit pfikaz ,immediately climb / descent”

Obecné ATC pocita se standardni vykonnosti daného typu ACFT a pfi svém planu feseni
moznych konfliktd mu omezena vykonnost ubira drahocenny €as a redukuje moznosti
efektivnich manévrl na uspésné fesSeni aktualni provozni situace.

Provozni aspekty:
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e nelze splnit pfikaz ,increase / decrease speed” v oCekavaném rozsahu (standardni
rozstup / sled)

e nelze ménit FL pro rozstup (stoupat nemozno / klesat = vétsi spotieba)

e vyrazné omezené manévrovaci schopnosti pro reakci na povel TCAS/INFORMACI

e nelze pouzit pfedem zvolenou koncepci = ztrata €asu a koncentrace, zvySeni zatéze
a stresu

e nelze spinit REQ navazujicich stanovist

Prevence v pfipadé standardniho postupu oznameni degradace systému:

e prubézné odklanéni provozu pod ACFT (pro pfipad ,zhorSeni“ situace)

¢ volba nejkratSi trajektorie letu

e vCasna informace navazujicim stanovistim / slozkam

e koncepce managementu letového provozu pfizpusobena omezené vykonnosti
dotéeného ACFT

2.2.3 Nevyhlaseni PAN PAN — hodnoceni metodou nejhorSiho dopadu Black Swan

PIC po vysazeni motoru nezahajil pilnostni komunikaci se slozkami ATC. Protoze se
pokousel PIC vyzadat klesani nepfredpisovou komunikaci, pfipravil se o ¢as potfebny
k pfijeti vlastni bezpe€nostni strategie pro pfipad vysazeni i druhého motoru. Nemohl védét,
zda vysazeni motoru nebylo zplsobeno kontaminaci paliva. V pfipadé vysazeni i druhé
pohonné jednotky v dobé&, kdy rychlost klesla k hodnoté 226 KIAS, by rapidni narust
gradientu poklesu rychlosti letounu vedl F/O zakonité k nutnosti okamzité zahajit nouzové
klesani hrubym potlacenim, aby se nedostal k padové rychlosti. Takovy hruby zasah F/O do
fizeni by vedl s velkou mirou pravdépodobnosti k moznému zranéni nepfipoutanych
cestujicich. Zakonita dalSi ztrata rychlosti letounu by pak omezila F/O mozZnost bezpeéné
provést manévr offset, aby se vyhnul konfliktnimu provozu. Letoun by musel zacit nouzové
klesat pfimo pfed sebe, bez pfedem zajiSténych vertikalnich rozstupt od potencialniho
protiprovozu nebo soubézného provozu na nizSich hladinach. Bez vyhlaseni pilnostniho
signalu PAN PAN a znalosti okolnosti vynuceného, nebo nouzového klesani by ATC nebylo
schopno spravné zhodnotit bezpecnostni a provozni aspekty viz. 2.1.2. a zabezpecit letounu
a okolnimu provozu bezpecné vertikalni rozstupy. PIC nezhodnotil potencialni rizika,
pouzitim nepfedpisové komunikace ztratil Cas pro dalSi rozhodovani posadky a na FL360
zapfricinil snizeni manévrovaci rychlosti letu. PIC tak znemozZznil F/O v roli PF byt v pfedstihu
feSeni moznych okolnosti, tzv. byt ,asové pred letadlem®.

2.2.4 Plan to land at the nearest suitable airport — Planuj pfistat na nejbliz§im vhodném
letisti

Provozni ptiruéky spolednosti Smartwings, a.s. schvalené/akceptované Ufadem pro civilni
letectvi uvadéji, ze pfirucka s rychle dostupnymi instrukcemi QRH a provozni pfirucka
letovych posadek FCOM se pouzivaji jako nedilna sou¢ast OM-B kapitoly 2 odst. 1 pism.
2 (a), viz pfiloha 7. Situace Engine Failure or Shutdown vyZadovala pouziti QRH vyrobce
k provadéni postupl pro neobvyklé situace. FCOM vyrobce poskytuje kompletni seznamy
postupll, které jsou popsany v OM-A a OM-B. Dalsi Informace a doporuceni jsou
zastoupeny v OM-C a OM-D. Engine Failure or Shutdown NNC je na str. 7.18 QRH,
viz pfiloha 8A. Posadka pokraCovala az do bodu 13 strana 7.20 QRH, viz pfiloha 8B, kde
se rozhodla, Ze bude proveden pokus o opétovné spusténi motoru a presla na kontrolni
seznam Engine In-Flight Start NNC, str. 7.27, viz pfiloha 9A. Po instrukcich na str. 7.28,
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viz pfiloha 9B, postupovala na str. 7.29, viz pfiloha 9C. Spusténi motoru za letu, windmill
a crossbleed start, byly neuspésné. Engine In-Flight Start NNC by ukoncen. Nasledujici
postup s poloZzkou €.10: Plan to land at the nearest suitable airport je na strané 7.30
QRH, viz pfiloha 9D s poznamkou: Do not use FMC performance prediction. Kontrolni
seznam posadku nasméruje na Go to One Engine Inoperative Landing checklist
na strané 7.34 QRH.

Plan to land at the nearest suitable airport je instrukce pouzivana v QRH.

Pokyny pro kontrolni seznam QRH, kapitola Cl, oddil 2, odstavec: Non-Normal Checklis
Operation, viz pfiloha 10 vysvétluje, co toto prohlaseni v NNC znamena. Také FCOM Non-
Normal Operations, kapitola 8.2: odstavec: Non-Normal Situational Guidelines, viz pfiloha
11, a odstavec: Landing at the Nearest Suitable Airport, viz pfiloha 12, vede posadku

v v

podle odst. OM-A: 8.1.2.5., viz pfiloha 5.

2.3 Quick Reference Handbook

2.3.1  Planuj pfistat na nejblizSim vhodném letisti — instrukce vyznamu z FCTM

,Planujte pfistani na nejbliz§im vhodném letisti“ je instrukce pouzitda v QRH. Tato cast
vysvétluje zaklad tohoto prohlaseni a zplsob jeho pouziti. V neobvyklé situaci musi velici
pilot, ktery ma opravnéni a odpovédnost za provoz a bezpecnost letu, ucinit rozhodnuti
pokracovat v letu podle planu nebo odklonu. V nouzové situaci maze PIC ucinit nezbytné
odchylky od jakychkoli pfedpist, aby se vyhovélo nouzové situaci. Ve vSech pripadech se
ocekava, ze velici pilot zvoli nejbezpecnéjsi postup s ohledem na vznik moznych rizik.
QRH pomaha letovym posadkam v rozhodovacim procesu tim, Ze pfedstavuje situace, kdy
,Checklisti“ nebo v jednotlivych NNC. VétSina regulacnich agentur stanovi, Ze velici pilot
dvoumotorového letounu, ktery ma poruchu nebo zastaveni motoru, musi pristat na
nejblizS§im vhodném letisti. Vhodné letiSté je definovano provoznim organem
provozovatele na zakladé pomocného materialu, ale obecné musi mit odpovidajici vybaveni
a musi splnovat urc€ité minimalni meteorologické podminky.

2.3.2 Ukonceni Checklistu

Kazdy Checklist QRH, resp. jeho realizace ma byt zakonCen formulaci: "NNC (konkrétni
znéni) Complete”. Vzhledem k tomu, Ze v NNC Engine In-Flight Start nebyla potvrzena
polozka 10 Plan to land at the nearest suitable airport, nemohlo tim padem zaznit
ukonceni NNC "Engine In-Flight Start Complete”. \VV ¢ase 07:08:56 UTC: Engine start
lever at "CUTOFF" position for remainder of the flight — paka spousténi motoru v poloze
"CUTOFF" po zbytek letu. Nasledné mél PIC dokoncit neuspé&sné pokusy Engine in Flight
Start NNC QRH stanovenym postupem. Cas tohoto stanoveného postupu by se pfipogital
k 07:08:56 a v pfipadé predpisového zabezpec€eni zaznamu CVR PIC v ¢ase 09:09:27 UTC
— Eng No.2 stopped — motor €.2 byl vypnut, by bylo mozno zjistit, jakym zpusobem PIC
ukon¢il NNC QRH.

24 Cockpit Voice Recorder

Podle svédectvi posadky PIC neprovedl postup pro zajisténi CVR dle OM-A odst.: 11.7.4.1.
viz pfiloha 6, ktery byl v tomto pfipadé definovan predpisem pro ucely Setfeni. Nebyl pfedan
ani ustné pokyn pro stazeni zaznamu CVR personalu udrzby a nebyl proveden pfislusny
zaznam do deniku Defect Logbook.
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2.5 Crew Resource Management

Pfirucka pro hodnoceni CRM slouzi pro instruktory CRM, instruktory pozemni pfipravy,
instruktory tratovych a typovych vycvikG a pfezkuSujici inspektory, ktefi hodnoti Cinnost
posadek letounu. Letové posadky musi v ramci b&zného plnéni svych provoznich povinnosti
pouzivat protiopatfeni k odvraceni hrozeb, eliminaci moznych chyb a nezadoucich vlivl
systému letadel na snizeni bezpe&nostnich limitl v letovém provozu. Mezi primarni pfiklady
protiopatfeni patfi komunikace, kontrolni seznamy postupu, briefingy, Call-Outs a SOPs,
stejné tak osobni strategie a taktika posadky vedouci k bezpecnému dokonceni letu.

Pozadavky CRM na zpusobilost posadky jsou:

e Komunikace

e Aplikace zasad spravy hrozeb a chyb podle pravidel CRM
e Sprava hrozeb a chyb

e Vedeni a tymova prace

e Situacni povédomi

e Rizeni pracovni zatéze

e Reseni problém( a rozhodovani

e PouZiti automatizace

e Sdileni ukolt

e Stres, zvladani stresu

251 Hodnoceni CRM

Schéma Behavioral Marker Notechs je matice, ktera umoZzZnuje provadét konkrétni
hodnoceni na zakladé vice poloZek podle odstavce CRM HODNOCEN!I: 3.1. viz ptiloha 14.
Ctyfi obecné oblasti s jejich dilgéimi sloZzkami byly vyhodnoceny pomoci pfiruéky pro
hodnoceni posadky na zakladé svédectvi posadky a zaznamu DFDAU. Rozsah stupril
hodnoceni se pohybuje od velmi slaby (1), do velmi dobry (5). Hodnoceni provedené uvnitf
spole€nosti Smartwings, a.s. ukazalo na enormni velitelsky gradient PIC v kokpitu, ktery
vedl k tomu, Ze se F/O nemohl realné uc¢astnit rozhodovaciho procesu v posadce. Primérné
hodnoceni velitele letounu bylo 1,26 — 1,43. CRM béhem pfedmétného letu bylo ,,velmi
Spatné“.
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2.6 Driftdown Speed/Level OFF altitude — rychlost klesani pfi snizeném vykonu /
ustalena nadmorska vyska — prechod do vodorovného letu

737-800W/CFM56-7B26
JAA

737 Flight Crew Operations Manual Category C/N Brakes

ENGINE INOP

MAX CONTINUOUS THRUST

Driftdown Speed/Level Off Altitude
100 ft/min residual rate of climb

Performance Inflight - QRH

; ; @azu—wva
Engine Inoperative

[ WEIGHT (1000 KG) OPTIMUM LEVEL OFF ALTITUDE (FT)
START | DRIFTDOWN [ ISA+10°C . ! -
DRIFTDOWN | VEVELOFF 1 oppppn kias) | & BELOW BA+ISX ISATH20C
85 82 271 18500 17300 15900
80 77 263 20200 19000 17700
75 72 255 21600 20600 19400 |
70 67 247 23100 22200 21100
65 62 238 24700 23800 22800
60 57 229 26800 25800 24700
55 53 219 29100 28100 27000
50 48 209 31200 30400 29400
45 43 199 33300 32600 31700
40 38 187 35600 34900 34000

Includes APU fuel burn.

Obr. 12 Tabulka z QRH pro klesani pfi snizeném vykonu

Letoun mél pocatecni hmotnost na FL240 64,1 t. ISA odec¢tena z OFP byla +7 °C.
Aproximaci 64,1 mezi 62 a 67 dostavame LEVEL OFF ALTITUDE (FT) 24090.

2.6.1 Long Range Cruise Altitude Capability — Pouzitelna nadmorska vySka cestovniho
reZzimu dlouhého doletu

Performance Inflight - QRH
Engine Inoperative

737-800W/CFM56-7B26
JAA

737 Flight Crew Operations Manual Category C/N Brakes

ENGINE INOP

MAX CONTINUOUS THRUST

Long Range Cruise Altitude Capability
100 ft/min residual rate of climb

@_ﬂafl/va

T . PRESSURE ALTITUDE (FT)
WEIGHT (1000KG) ISA + 10°C & BELOW ISA +15°C ISA +20°C
85 15200 12600 9900
80 17200 15300 12500
75 19200 17400 15000
70 20900 19700 17300
65 /’2?(]0 21300 19800
60 24100 23000 21600
55 26300 24800 23500
50 29000 27700 25800
45 31400 30500 29200
40 33800 33000 31800

With engine anti-ice on, decrease altitude capability by 1200 ft.
With engine and wing anti-ice on, decrease altitude capability by 5500 ft.

Obr. 13 Tabulka z QRH pro ureni pouzitelné FL
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Tabulka ukazuje maximalni altitude, kterou Ize udrzovat pfi dané hmotnosti letounu, teploté
vzduchu a odchylky od ISA, na zakladé cestovni rychlosti pro dlouhou vzdalenost, za pouziti
maximalniho pouzitelného tahu motoru se zbytkovou rychlosti stoupani 100 ft/min. Pro
hmotnost 64,1 t, je pouzitelna PRESSURE ALTITUDE (FT) cca 22 788 ft. Nejbliz8i
pouzitelna nemohla byt tim padem FL240 ale FL220. Posadka musela pouzit MCT po dobu
cca 7 min na FL240, aby zastavila klesani rychlosti letounu a tim padem nemohla aplikovat
podminku 100 ft/min stoupani, anebo udrzet stavajici indikovanou rychlost.

2.6.2 Long range Cruise Control — Cestovni rezim dlouhého doletu

737-800W/CFM56-7B26 EOEING Performance _lnfhght - QBH
JAA Engine Inoperative

Category C/N Brakes 737 Flight Crew Operations Manual

ENGINE INOP

Long Range Cruise Control

WEIGHT PRESSURE ALTITUDE (1000 FT)
(1000 KG) 10 15 17 19 21 23 25 27 29 31
%N 91.8 | 955 | 979
g5 | MACH | 561 600 | 616
KIAS | 311 303 300
FF/ENG | 3067 | 3033 | 3032
9%N1 | 90.1 | 940 | 959 | 985
o | MACH | 545 | 590 | 603 | .62
KIAS | 302 299 294 291
FE/ENG | 2875 | 2870 | 2846 | 2886
%N1 884 | 925 | 940 | 96.1
55 | MACH| 528 | 579 | 593 | 607
KIAS | 293 293 288 284
FF/ENG | 2684 | 2709 | 2674 | 2662
9N 865 | 90.7 | 923 | 940 | 96.2
0 | MACH| 510 | 562 | 582 | 595 | 610
KIAS | 282 284 283 278 274
FF/ENG | 2494 | 2518 | 2520 | 2481 | 2487 v
96N 1 845 | 887 | 904 | 922 | 939 | 964
MACH |49 542 563 | 584 | 596 | .612
i KIAS | 271 274 274 273 268 265
FF/ENG | 2306 | 2327 | 2330 | 2330 | 2295 | 2317
%N1 823 | 865 | 883 | 90.0 | 91.9 | 93.7 | 964
0 | MACH| 471 521 543 | 564 | 585 | 597 | 614
KIAS | 261 263 263 263 263 258 254
FE/ENG T 2124 | 2137 | 2139 | 2140 | 2143 | 2114 | 2146

Obr. 14 Tabulka z QRH s daty pro hmotnosti a konzervativni vypocet doletu

Tabulka poskytuje cilové otacky N1 v %, pro cestovni hladinu dlouhého doletu s nefunkénim
motorem, Machovym ¢&islem, KIAS a priitokem paliva pro hmotnost a tlakovou nadmorskou
vySku letu. Hodnoty pritoku paliva v této tabulce odrazeji spotfebu paliva funk&niho motoru.
V pfipadé pocatecni hmotnosti 64,1 t jsou pouZzitelné hodnoty k nejblizSi vy$Si hmotnosti
65 t. Pro FL250 a hmotnost 60 t hodnoty existuji zvyraznéné v modrém ctverci.
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2.7 Palivo

Mnozstvi paliva pro celou rotaci LKPR — LGSM — LKPR bylo rozhodnutim PIC stanoveno
a zapsano v OFP na 15 500 kg. Toto rozhodnuti vySlo z politiky tankovani spolecnosti,
aby nedochazelo k doplhovani paliva na LGSM. Poskytovani udaju o scitani paliva bylo
analyzovano softwarem AirFASE (FDM). Mnozstvi paliva po prvnim useku letu
z LKPR — LGSM po zastaveni motor, mélo hodnotu 9 460 kg. Zapsané mnozstvi v OFP
bylo 9 500 kg. Pozadované mnozstvi paliva dle vypoc¢tu OFP pro usek LGSM-LKPR bylo
9 217 kg. Mnozstvi paliva v ¢ase vzletu z LGSM bylo na hodnoté 9310 kg. MnoZstvi paliva
na palubé letounu v Case pfistani na LKPR bylo na hodnoté 2435 kg a po zastaveni motoru
na hodnoté 2340 kg. Vypoctena hodnota paliva dle OFP, FMS RES byla 2412 kg = 1328 kg
ALTN Fuel +1083 kg Final Reserve, (pfepsané hodnoty paliva z OFP i s rozdilnym
vysledkem 2412 kg). FUEL REM zapsana PIC v OFP méla hodnotu 2370 kg. OFP oznacuje
3 kontroly aktualniho mnozstvi paliva provedené PIC po vysazeni motoru €. 1. Po vysazeni
jedné pohonné jednotky nelze pouzit FMC PERFORMANCE PREDICTIONS, a QRH
to v poznamce k bodu 10 NNC zakazuje, viz pfiloha 9D. Proto se provadi konzervativni
vypocet zbyvajiciho mnozstvi paliva z pfislusnych tabulek s dostupnymi daty z QRH,
viz 2.6.2. Neexistuje jediny zapis v OFP o zpusobu vypoctu zbytku paliva dle QRH
na planovaném letisti pfistani za podminek letu bez jedné pohonné jednotky podle kapitoly
Performance Inflight — QRH Engine Inoperative. Je bez pochyb, Ze vyvoj rozdilu mnozstvi
paliva Fuel Actual a FMS Reserve hral v rozhodovacim procesu PIC zasadni roli. Toto jen
potvrzuje vypovéd provozniho dispeCera posadek nebo SCC, ktera se dozvédéla teprve
cca 45 min pred pfistanim, "Ze paliva na palubé letounu je do Prahy dost". Pfesto se PIC
rozhodl pokracovat v letu az do destinace LKPR. Bez pribézné provedenych zapist Fuel
Actual a prlibezné provadénych vypocta zbytku paliva za pouziti relevantnich a spravnych
dat zQRH musel PIC zbytek paliva na LKPR odhadovat anebo vyuZit nespravné
a checklistem zakazané hodnoty z FMS. Vzhledem k limitnimu rozdilu mnozstvi paliva 23 kg
mezi FMS RES 2412 kg a 2435 kg po pfistani, nemohl mit PIC pfi pfiletu k LKPR jistotu,
Ze nezacne spotiebovavat palivo z FMS RES. Pfesto PIC deklaroval ATC schopnost doletét
az na LKPR bez zruseni ALTN, anebo jinak deklarovaného postupu. Pokud by PIC provadél
metodicky, jedinym spravnym zpusobem konzervativni vypocet paliva z QRH, dosel by
k zavéru, Ze musi provést bezpecnostni pristani dfive nez na LKPR, anebo zrusit ALTN.

2.7.1 Palivova politika — zhodnoceni metodou nejhorsiho dopadu Black Swan

PIC nezakalkuloval nepfedvidatelné okolnosti do svého rozhodnuti pokracovat v letu na
letiSsté Praha vzhledem k malému zbytku paliva na palubé. V Case pfistani mél letoun na
palubé 2435 kg, pficemz minimalni vypoctené palivo FMS RES pro odlet na nahradni letisté
bylo 2412 kg, a to v pfipadé obou pracujicich pohonnych jednotek. SniZzena vykonnost
motoru a spole¢né se zvySenym odporem driftujiciho letounu. Tim padem by spotfeboval
vice jak 1328 kg planovaného mnozstvi paliva pro prelet na ALTN v pfipadé obou
pracujicich pohonnych jednotek. Rozhodovaci proces v tomto pfipadé nemohl zahrnovat
odlet na zalozni letiSté, protoze tabulky pro vypocCet spotieby v pfipadé stoupani
s nepracujici pohonnou jednotkou neexistuji. Retézenim pfedchozich chybnych rozhodnuti
by tak v kone¢ném dusledku vedlo k zahajeni spotfeby posledni zasoby paliva 1083 kg Final
Reserve, jesté pred dosazenim ALTN. V takovém pfipadé by PIC musel deklarovat nouzi
(MAY DAY), z duvodu zbytku paliva, aby zabezpedil letu pomoc od slozek ATC — nejvysSi
prioritu na pfistani. Maly zbytek paliva na palubé a ztrata pohonné jednotky by ved! k dal§imu
narustu stresu v posadce a zvySenému riziku vzniku moznych chyb na pfistani. F/O nebyl
zaroven konkrétné informovan o takto limitnim stavu paliva a pouze pfijal fakt, Ze palivo na

44 /69 CZ-19-0776



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

s (4

LKPR vychazi. PIC neznal pfi€inu vysazeni motoru, a tudiz nemohl védét, zda vysazeni
motoru €. 1 nebylo zplsobeno kontaminaci paliva.

2.8 SAFETY ALERT 2/2015

Letisté LGSM, zafazené do kategorie C mélo shodnou hodnotu 2100 m pro TORA, TODA
a ASDA. Po zhodnoceni vypoctenych parametri mélo byt PIC jasné, Ze jakakoliv odchylka
parametrd motoru pfi vzletu by vedla k posunuti vypoctenych hodnot smérem k limitni
hodnoté délky RWY. PIC nezaznamenal rozdil (vice jak 1,5 %) mezi hodnotami otaCek N1
obou motort a proved| Call Out Thrust Set. Pro parametr vzdalenosti EO-STOP (Engine
out-stop) byla vypoctena hodnota 1978 m a zbyvalo tedy 122 m z celkové délky RWY
2100 m pro pfipad preruseni vzletu pfi vysazeni jedné z pohonnych jednotek pred rychlosti
V1. Spole€nost pro tyto pfipady vydala dokument SAFETY ALERT 2/2015, na jehoz
zakladé maji posadky povinnost v takovych pfipadech jednoznacné postupovat v souladu
s timto dokumentem pro zabezpeceni a zvySeni bezpecnosti provedeni vzletu, Ci pfistani.
PIC tak zjevné dle OM-B kapitola 2 NORMAL PROCEDURES, oddil (b) PRE-DEPARTURE
a dokumentu SAFETY ALERT 2/2015, hovofici o nezbytnosti zahrnuti TEM (Threat And
Error Management — management hrozeb a chyb) do kazdého odletového briefingu,
nezohlednil pfi vzletu bezpecnostni postupy a doporuceni, které maji slouzit k feSeni
oCekavanych hrozeb.

2.8.1 TEM - zhodnoceni metodou nejhorsiho dopadu Black Swan

V pfipadé vysazeni motoru pfi vzletu a snizenych otackach N1 o 1,5 % pracujiciho motoru
je jisté, ze vypoctené hodnoty ASDA a EO-STOP by neodpovidaly realnym hodnotam ASDA
a EO-STOP. MenSi vykon pracujiciho motoru €.1 0 1,5 % by v pfipadé vysazeni motoru ¢.2
vedl k zakonitému posunuti V1 a Vr, ktera by mohla vést k dosazeni EO-STOP 2100 m.
Posadka by ztratila 122 m rezervy v pfipadé preruSeni vzletu. Jakékoliv zavahani
do rychlosti V1, nebo pomala reakce PIC pfi pferuseni vzletu, by tim padem vedla k tomu,
Ze by letoun prekrocil vypoctené limity (Cerveny kruh - 3). Letoun by tak mohl vyjet z drahy,
nebo by mohl v pfipadé rotace provézt vzlet za hranici 2100 m a nedodrzel by bezpecnou
vzdalenost od prekazek.
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PERFORMANCE - TAKEOFF

AIRPORT INFO NOTAM MEL coL SEND OUTPUT

RTG  Takeoff Weight: |66800 KG
c CG(%): 24.9

25 FLAP CALC
= *** SEE RUNWAY COMMENT PAGE FOR

N Xiige A/ SPECIALTURN PROCEDURE ***

020/7 KT OFF Al
(3 HWI7 XW) KT

26C
(79 F)
1012.0 HPa
(29.88 IN HG) 737-800/CFM56-7B26
ACC ALT TRIM "
790 ft MSL 4 Vi 133 K1
VR 133 KT

V2 141 KT

RWY /INTX
09 EXT ON REQUEST

TOGW R-26K SEL TEMP
66800 KG 96.5 40C Vrefd0d 142 KT
TAKEOFF LANDING

TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

Obr. 15 Data kalkulovana FMS pro vzlet

29 Zmeéna v Zavérecné zpraveé €. 3 a vilozeny 5.13 OM-B PARA.: 4.3.

V pribéhu procesu Setfeni udalosti doSlo ke zjisténi nové skuteCnosti. VySetfovaci komisi
UZPLN byly dorugeny od Smartwings, a.s. dvé Zavére¢né zpravy. Prvni ZZ 03/2019 IFSD,
revize 0 byla datovana 5. 9. 2019. Druha ZZ 03/2019 ISFD revize 3, ktera byla doruena na
UZPLN, byla datovana 6. 2. 2020. Ob& Zavére¢né zpravy se od sebe liSily pfedevsim
obsahem vlozeného ustanoveni 5.13. OM-B Para.: 4.3. viz pfiloha 13. Para.: 4.3. tohoto
ustanoveni vyklada zplsob provadéni letu s jednou nepracujici pohonnou jednotkou
pfi rychlosti 290 KIAS na maximalni vzdalenosti pro dosazeni nahradniho letisté pfi
definované rychlosti letu letounu s jednim nepracujicim motorem (Maximum Diversion
Distance 1 ENG INOP 400 NM).

210 "Quasi" postup OM-B 5.13. Para.: 4.3. SPEED AND DISTANCE - 1 ENG INOP

"Historicka konstrukce" vlozena do druhé ZZ €. 3 vyklada v odstavci 5.13. OM-B para.: 4.3.
nasledujici "quasi" postup: In case of 1 ENG operation, the crew must take suitable
action to reach the alternate aerodrome, if possible within 1 hour, but this is not
mandatory. Vytvofenou "historickou konstrukci" a vyklad uvedeného "quasi" postupu
nebylo mozno nalézt v predpise. OM-A v &asti Introduction definuje OM-B jako "CAST
OBSAHUJICI INSTRUKCE A PROCEDURY NEZBYTNE PRO ZAJISTENiI BEZPECNEHO
PROVOZU VSECH TYPU LETOUNU." Timto vykladem OM-A vymezuje instrukce
a postupy obsazené v OM-B. Vyklad téchto postupl a instrukci musi byt v souladu s FCTM
vyrobce a jejich dodrzeni je pro letové posadky povinnosti. Setfenim bylo zjisténo, Ze
ucelem vytvoreného a vloZzeného "quasi" postupu do takto definovaného OM-B mélo byt
vyhradné planovani letu. Jakkoliv byl tento matouci "quasi" postup ur€en pro planovani, byl
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v rozporu s platnym postupem v OM-A Para.: 8.1.2.5 Tab. 8.1-a: Treshold Distance. Zaroven
tato "historicka konstrukce" a jeji "quasi" postup nemohla byt chapana ani jako relevantni
ani jako spravny pro prislusny postup NNC QRH. Povinnosti PIC bylo postupovat a dokon¢it
NNC QRH bodem 10. Plan to land at the nearest suitable airport dle relevantniho
a spravného vykladu FCTM vyrobce typu. PIC mél dodrzet postup uvedeny v OM-A
a zohlednit bezpecnostni pravidlo uvedené v QRH ¢€ast Introduction viz pfiloha 10.

Setfenim nebylo zjisténo, Ze se nékdy piloti Travel Service, a.s. a nasledné Smartwings, a.s.
vykladem tohoto "quasi" postupu jakkoli pfi drilovani NNC QRH na syntetickych letovych
simulatorech fidili. Nebyla nalezena zadna relevantni cesta, ktera by jakkoliv umoznovala
pilota na vyklad "quasi" postupu pfi provadéni NNC QRH navést. Nelze tedy dovodit zpUsob,
jak by se mohl tento "quasi" postup promitnout do rozhodovaciho procesu PIC s funkci
letového Feditele spoleCnosti. Tento "quasi" postup komise shledala jako systémovou chybu
postupového manualu OM-B Smartwings, a.s.

211 Rozpor v rozhodovacim procesu velitele letounu

PIC mél praxi cca 20 900 letovych hodin, z toho vétSinu v obchodni letecké dopravé. Mél
tedy velké letecké zkuSenosti a znalosti. Kromé funkce velitele letounu byl i drzitelem
kvalifikaci Fl a FE, které predstavuji pomysiny vrchol znalosti a zkuSenosti potfebnych pro
jejich pfedavani dalSim pilotdm. Ve funkci letového feditele spole€nosti, kterou zastaval vice
jak 15 let, schvaloval zavazné provozni dokumenty, které mély rozhodujici vliv na
bezpecCnost. Je tedy tézko pochopitelné, ze béhem jednoho letu ignoroval anebo porusil
Ci popfel povinnosti vyplyvajici z jednotlivych relevantnich ustanoveni zavazného OM-A,
dale QRH, FCOM, FCTM vyrobce, pfedpist a bezpecnostnich doporuceni. Rozhodovaci
proces velitele letounu po ztraté pohonné jednotky tak neprobihal dle definovaného postupu
NNC QRH ukonéeného bodem 10 a popsaného v FCOM. QRH byl v tomto pfipadé
primarnim a relevantnim postupovym manualem posadky letounu pro feSeni prislusného
NNC na palubé letounu a odpovédny velitel letounu tak musel pfislusné postupy NNC
dodrzet. Rozhodovaci proces velitele letounu sméroval k dokonceni letu na destinaci LKPR
bez ohledu na dostatek vhodnych letiSt pro provedeni bezpecnostniho pfistani.
Rozhodovaci proces tak probihal v rozporu se standardnim rozhodovacim procesem
zalozenym na dodrzovani predpislt, postupu a bezpelnostnich pravidel popsanych
v prislusnych provoznich dokumentech.

Nebylo mozno uspokojivé prokazat, jaky vliv méla kultura fizeni spole¢nosti na rozhodovaci
proces velitele letounu, ktery zastaval souc¢asné funkci letového feditele. Sou€asné s tim
nebylo mozné uspokojivé dokazat, zda anebo jakym zplsobem byl PIC ovlivnén béhem
rozhodovaciho procesu ekonomickymi aspekty spojenymi s opétovnym uvedenim letounu
do provozu po poruse motoru na bazi spole¢nosti. Nelze tedy racionalné dovodit z jakého
ddvodu doslo u PIC k rozporu mezi dodrzenim stanovenych povinnosti pfi vykonu funkce
velitele letounu a jeho osobnim rozhodnutim pokraCovat s jednou nefunkéni pohonnou
jednotkou az do destinace LKPR. PfestozZe kapitan ve vypovédi uved|, Ze za podniknutymi
kroky nestaly ekonomické aspekty, vznikl rozpor mezi skuteCnym provedenim letu a jeho
vypovédi. Proces rozhodovani velitele letounu nebyl v souladu s vySe zminénymi zavaznymi
postupy uvedenymi v OM.
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Zavéry
Shrnuti logickych vazeb mezi faktickymi informacemi

Letova posadka

Piloti byli drziteli platnych prikazi zpuUsobilosti, méli dostate¢né letové zkuSenosti
na typu B737-800.

Velitel letounu, PIC

nepostupoval v souladu s bezpecnostnim doporu¢enim TEM Safety Alert 2/2015
a neprovedl spravné kontrolu nastaveni vzletovych otacek motori na letisti
kategorie C s limitni délkou RWY,

ignoroval opravnény pozadavek F/O na urychlené snizeni letové hladiny z davodu
gradovani stresu v posadce,

ignoroval bezpec€nostni pravidla popsana v letovych provoznich postupech v OM-A
a OM-B provozovatele a popsané predpisem, vyzadujici pouziti pilnostniho signalu
PAN PAN v pfipadé vysazeni pohonné jednotky v prostoru RVSM,

neprovedenim pilnostni komunikace PAN PAN po vysazeni pohonné jednotky
znemoznil slozkam ATC efektivné feSit mozny vznik konfliktniho provozu
ve vzdudsném prostoru jejich odpovédnosti; pfi opozdéném vyhlasdeni pilnostniho
signalu PAN PAN pfi vstupu do FIR LKAA nedodrzel pfedpisovy postup,

neproved| spravné vypocty vykonnosti pro stanoveni Long Range Cruise Altitude
Capability — ENGINE INOP,

zatajil slozkam ATC jednotlivych stati priletu pravou povahu zavady, a to az
po hranice FIR LKAA,

provadél postupy NNC neobvykle rychlym zplisobem komunikace, a tim snizil F/O
moznost efektivni kfizové kontroly spravnosti jejich provadéni,

neprovadél s F/O diskuzi o bezpeCnostnich aspektech vyplyvajicich z povahy
situace, a tim neumoznil vytvofit v posadce realnou a spoleCnou strategii
pro bezpecné dokonceni letu,

nepostupoval dle zasad CRM, aby efektivné fesil technické a netechnické problémy,
oznamoval F/O sva vlastni rozhodnuti s vysokym velitelskym gradientem jako fakt,
nedokondil pfislusny postup NNC QRH bodem 10 Plan to land at the nearest
suitable airport, pfestoze byl opakované F/O naveden na pfislusny postup NNC
QRH, kde je tato instrukce uvedena,

informoval slozky ACC Athény o schopnosti pokracovat v jednomotorovém letu az
do destinace LKPR, kterou sou€asné prohlasil za vhodné letisté, prestoze v Case
tohoto prohladeni védél, Ze nema dostatek paliva k jeho dosaZzeni,

vytvofil si vlastni konstrukci pro dokonceni letu, kterou zminil ve vypovédi, cituiji:
"alternativnim letiStém pro zvolené nahradni letiSté Praha bude letisté Budapest”,
byly provedeny pouze 3 zapisy o aktualnim stavu paliva,

neprovedl metodickym zpusobem relevantni konzervativni vypocCet zbytku paliva
na LKPR dle Performance Inflight — Engine Inoperative QRH,
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rozhodnutim pokraCovat na letist€ Praha zpulsobil, Ze v Case pfistani mél letoun
na palubé 2 435 kg, pficemz FMS RES Fuel byla 2 412 kg. Do tohoto chybného
rozhodnuti se promitla absence bezpecnostni strategie respektujici provozni
a bezpecnostni aspekty, kterou mél diskutovat s F/O. Soucasti bezpecnostni
strategie mélo byt zhodnoceni limitniho zUstatku paliva. MnozZstvi paliva 2 435 kg
v Case pristani bylo vétsi o 23 kg nad 2 412 kg FMS RES pro obé pracujici pohonné
jednotky,

neinformoval cestujici o skuteCné povaze zavady ani o pfijeti planu pfistat
na nejbliz§im vhodném letisti z divodu jejich bezpecénosti,

uvedl| v rozporu s vypovédi SCC, ze SCC informovala letovou posadku o provedeni
vizualni kontroly stavu vysazené pohonné jednotky,

nevydal pokyny k zabezpeceni CVR stanovené predpisem,

neproved| relevantni zapis do deniku Defect LogBook.

Prvni dustojnik, F/O

z duvodu klesajici rychlosti zadal asertivné snizeni FL,

udrzel situa¢ni povédomi a béhem stoupaijiciho stresu byl pfipraven pouzit offset,
spolupracoval a provadél kfizové kontroly provadénych postupu, prestoze PIC
provadél postupy NNC QRH neobvykle rychle,

opakované se pokusil navést PIC na pfislusné ustanoveni bodu 10 NNC z QRH,
aby splnil pozadavek na pfijeti planu pfistat na nejblizSim vhodném letisti,
povazoval pokracovani v letu na destinaci LKPR za nelogické,

pilotoval pod enormnim gradientem veleni, jehoz disledkem bylo, ze zavéry PIC
akceptoval jako fakt,

nerozporoval rozhodnuti PIC pokratovat na LKPR v obavach, aby nezhorsil
spolupraci v posadce nezbytnou pro dokonceni letu,

pfi pfiletu k hranicim FIR LKAA asertivné vyzval PIC k vyhlaSeni PAN PAN
a oznameni povahy zavady ATC,

dokoncil let na LKPR podle rozhodnuti PIC,

nezaznamenal jakykoliv pokyn PIC k zabezpeeni CVR.

SCC

aktivné reagovala na zménu chovani letounu a poZadovala od PIC informace,
polozila PIC jasnou otazku, kdo oznami vzniklou situaci cestujicim,

pfijala s F/O rozhodnuti PIC, cituji: "az bude jasné, kde budeme pfistavat, zZe se jim
zahlasi, Ze se pristava z technickych ddvodu a nebude se jmenovat situace o jednom
motoru, aby nevznikla panika”,

informaci o technické zavadé nasledné sdélila ostatnim ¢leniim palubniho personalu
a pozadala je, aby se o vzniklé situaci v kabiné cestujicich nebauvili,

nedélala zadnou vizualni kontrolu poSkozeni vysazeného motoru pfes okno
cestujicich, z diivodu toho, aby si cestujici niceho nevsimli,

pfijala od PIC informaci cca 45 minut pfed pfistanim, Ze jim do Prahy palivo vyjde,
potvrdila, Ze neprobéhl Zadny dohovor mezi CCM a SCC k nepfipravené evakuaci,
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deklarovala plnou pfipravenost palubniho personalu v pfipadé nouzového pfistani
letounu,

béhem celého letu nezaznamenala Zadnou reakci cestujicich, v souvislosti
s technickym stavem letounu.

Technici

byli pfed pfistanim informovani o vzniklé situaci,

potvrdili, Ze zaznam CVR se stahuje na pokyn nadfizeného,

nepotvrdili, Ze by zaznél jakykoliv pokyn od PIC ohledné CVR,

vypovédéli, ze ani v pozdéjsi dobé, cca 17 hod, neobdrzeli pokyn ke stazeni CVR.

Dispecer
vypoveédél, Zze neni ve sluzbé dispecerl zaveden systém zaznamu toku informaci
v Case o prubéhu problémovych letu.

Letoun

mél platné Osvédceni kontroly letové zplsobilosti,

mél platné zakonné pojisténi,

byl zapsan rozdil otacek N1 na pravidelné lince pfedchozi posadkou do DL,

letoun byl servisovan a uvolnén do provozu dle PART 145,

vysazeni motoru bylo zplsobeno pferusenim dodavky paliva do motoru,

ztrata funkce palivového systému byla zplusobena chodem palivového Cerpadla
bez paliva jako lubrikantu.

OM
byl nalezen "quasi" postup v OM-B, plvodné ur€en pro planovani, ktery je chybny,
nebyla nalezena zadna relevantni cesta ke "quasi" postupu pfi provadéni NNC QRH.

Vliv na bezpec€nost

vadny rozhodovaci proces velitele letounu ohrozil bezpecnost letu TVS1125.
Spole¢né s tim byla sniZzena bezpecnost dalSiho leteckého provozu a soufasné
bezpec&nost v pfislusné oblasti praletu.

Pri¢ina

PFi¢inou vazného incidentu byl vadny rozhodovaci proces velitele letounu po ztraté pohonné
jednotky, ktery nebyl v souladu s postupy QRH a FCTM. Tyto postupy jsou zavazné.

Retézec udalosti:

chod palivového Cerpadla na "sucho" pfed kritickym letem, viz DL No.107847,

chod palivového Cerpadla na "sucho" bez paliva jako lubrikantu pfi kritickém letu,
vysazeni motoru a nasledna ztrata pohonné jednotky,

zjevné ignorovani a poruseni letovych provoznich postupd OM, pfislusnych
predpisu, ustanoveni a bezpecénostnich doporuéeni,
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e vadné stanoveni vhodného letisté pro provedeni bezpecnostniho pfistani s jednou
nepracujici pohonnou jednotkou po poruse palivového Cerpadla,

e vadné provadéni palivové politiky,

e velitel letounu nepostupoval dle zasad provadéni CRM pfi provadéni postupu NNC
QRH a znemoznil tak F/O se efektivné podilet na rozhodovacim procesu,

e nedokonCenim pfislusného postupu NNC QRH bodem 10 Plan to land at the
nearest suitable airport se PIC vyhnul povinnosti provést bezpecnostni pfistani na
nejbliz§im vhodném letisti stanovenym postupem v QRH a FCTM vyrobce a platnym
v letecké obchodni dopravé,

e nelze uspokojivé prokazat, avSak ani spolehlivé vyloucit, Ze rozhodovani velitele
letounu a soucasné letového feditele spoleCnosti ovlivnily ekonomické aspekty
vzniklé situace, jak je popsano v bodé 2.11.

4 Bezpecénostni doporuceni

1. UZPLN doporuduje spoleénosti Smartwings, a.s. na zakladé provedeni letu a
pretrvavajiciho presveédceni PIC, ze jeho vysledny rozhodovaci proces byl proveden
spravné, provést u PIC psychologické vySetfeni v ULZ.

2. UZPLN doporuéuje UCL kontrolu souladu postupt uvedenych v OM letecké spoleénosti
Smartwings, a.s. s FCTM vyrobce Boeing.

3. UZPLN doporuduje provéfeni/Gpravu postuptl technického oddé&leni spoleénosti
Smartwings, a.s. pfi odstranovani zapsanych zavad tak, aby byla odstranéna pfic¢ina a nikoli
pouze projev zavady (v tomto pfipadé kantaminace systému za palivovym Cerpadlem).

V Praze dne 23. dervence 2020
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smartwings = SMARTWINGS a.s.

Technical Department

To whom it may concern

PRELIMINARY TECHNICAL REPORT

REG: MARK: OK-TVO

MODEL: B737-800

AJCSN: 32360

Event: In Flight Shut Down
Flight: SMI - PRG

Date: 22-Aug-2019

Affected Engine:
CFMS6-7B26, ESN 888760, position 1
TSN: 51 757 CSN: 30607

TSO:- 4 637 CS0:1917

The Engine overhaul was performed on 23-Apr-2018. Since this maintenance no engine repair has
been done.

Basic Informations:

On 21-Aug-2019, the last flight of the day, the captain reported the 1.5% N1 difference
between the engines, reference DL 107847. The technical staff performed the VBV and VSV
actuator tests, Engine Health Check to check the pneumatic valves and replaced the fuel filter to
be sure there is no fuel contamination. All test were passed, no findings on the fuel filter was
reported. The Engine Condition was checked by the CFM monitoring web tool, all parameters
were in line with the expected figures, the oil consumption was within limit, no shift was visible.
Next day on 22-Aug-2019 the captain was adviced to check the N1 on both engines during the
flight to confirm the engine status. After the first flight the pilot reported the 0,1% difference and
the problem was considered as solved. We are not sure whether the above mentioned snag is
linked with the IFSD event, but we are reporting this to take into account all aspects.

After the second flight of the day the captain reported the In Flight Shut Down on the flight
level 360, reference DL 107849. The engine relight attempts during the flight were unsuccessful.

The CFMI, LHT and Boeing were informed about the event.

Troubleshooting:

DL 107849

The FIM 73-06 TASK 808 Engine Flameout, Engine Restart not OK - Fault solation was used.

The technical staff performed the engine visual inspection, no damage was visible, no fluid
leakage was found. The Magnetic Chip Detectors were checked, no findings. The Fuel Filter was

K letist 106830
161 00 Praha 6
Czech Repubiic
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Pfiloha 2

smartwings =~ SMARTWINGS a.s.

Technical Department

removed and checked. The bronze particies were found indicating the Main Fuel Pump internal
damage. New Fuel Filter was installed. The Fault Isolation Manual and the AMM was followed.

DL 107850

The Fuel Spare Valve test iaw. AMM 28-22-00-710-801-0 passed

The EEC bite test iaw. FIM 73-00 Task 801 was performed, the MSG (short time, leg 1) - 73-
31551 FUEL FLOW WAS NOT DETECTED DURING START ATTEMPT occured. Based on the FIM
chart the technical staff continued with FIM 73-31 TASK 803. The HMU High Pressure Shut of
Vaive Control Power test passed.

DL 121051

Wet motoring of the engine was done. The Fuel Spare Valve valve was opened - correct - but
the “Eng Valve Closed” light on panel PS (the HPSOV indication in HMU) remained in bright
(closed) and no fuel went to the fuel nozzles.

Based on these findings and the bronze particies on the fuel filter the technical staff replaced
the HMU, Fuel Heat Exchanger, Servo Fuel Heater, Fuel Pump and the Fuel Nozzle Filter, reference
DLs 121052 - 121056

DL 121057
Engine Test No 5 (Power Assurance Check) was done - passed.

The Work Done by Engineering:

was detected, all data were normal.

The Flight Data parameters from DFDAU shows the short time fluctuations of the Fuel Flow (a
few seconds) and then dropped to zero. All linked parameters like the EGT, N1, N2, the Oil
Pressure followed the Fuel Flow trend. When the engine flame out occured the oil pressure was
more than 13 psid. According to AMM subtask 71-00-00-210-037-F00 (Zone A) the engine
removal was not necessary. The MCD check confirmed no bearings damage.

The A/C was released to service.
Removed Component Informations:

The engine is 16 MOs after the overhaul in LHT. All removed parts were maintained during this
event and most of them were overhauled including the Fuel Pump. Smartwings policy regarding
the planned workscope during the engine shop visit is very conservative and we are strictly
following the CFM recommendations when we plan the engine repair workscope.

The list of the removed parts (now in quarantine till the CFM decision is made):
Filter - Fuel Nozxzle P/N FADDE31C S/N YP932603-K OVH in LHT
Fuel Heat Exchanger P/N11-841193-4 S/N YY081326-V OVH in LHT
Servo Fuel Heater P/N 45731-1381 S/N YB002678-1 REP in LHT
Fuel Pump P/N 828300-11 S/N YA010362-V OVH in LHT

Company address

Smanwings a s.

Technical Department

K letisti 106830

161 00 Praha 6

Czech Repubiic
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SMARTWINGS a.s.
Technical Department

smartwings =

HMU P/N 842653 S/N BECWO0S53 OVH in LHT
Part of the Fuel Pump is the Fuel Flow Differential Pressure Switch, which is not tracked part,
but we are replacing this periodically. The last time the switch was replaced by new part during
the last engine shop visit. This part will be investigated as well to explain no filter clogging
We provided the data from the flight to CFMI and asked them to give us the approval to send
the affected parts to LHT for special investigation because of our very good experience with them.

Conclusion:

The bronze particles indicate the main bearing damage in the Main Fuel Pump. We can expect
that bronze particles contamined the HMU and blocked the fuel line to the fuel nozzles, but the
special investigation might show other faults on the removed components and the root cause
might be a mixture of defects. The MTBO (Mean Time Between Overhaul) of the components will
be evaluated when the special investigation is finished.
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smartwings OPERATING PROCEDURES 8311
OPERATIONS MANUAL FLIGHT PROCEDURES -~

b) Before entering RVSM airspace, the initial altimeler cross-check of primary
altimeters should be recorded.

8) Innormal operations, the altimetry system used to control the aircraft should be selected
for input to the altitude reporting transponder transmitting information to ATC. Use ATC1
if using AFDS 1 or ATC2 if using AFDS 2.

9) |if the pilot is advised in real time that the aircraft has been identified by a height -
monitoring system as exhibiting a TVE greater than ¢ 300 ft and/or ASE greater than
2245 ft then the pilot should follow established regional procedures 10 protect the safe
operation of the aircraft.

10) i the pilot is notified by ATC of an AAD which exceeds 300 ft then the pilot should take
action 10 return to cleared flight level as quickly as practicable.

Note:
Assigned Altitude Deviation (AAD) - the difference between height transmitted by Mode C
transponder and the cleared altitude / flight level.

11) The last 1000 ft to cleared flight level should be flown with vertical speed not exceeding
1000 f.min-1.plan as before entering RVSM airspace.

12) After reaching the cleared flight level the altimeter cross check of primary and standby
altimeters (standby altimeter for information only) should be recorded in company flight
plan as before entering RVSM airspace.

A 1105 |
The pilot should notify ATC of contingencies (equipment failures, weather) which affect the ability
to maintain the cleared flight level, and co-ordinate a plan of action appropriate 10 the airspace
concerned.

of equipment failures which should be notified 1o ATC:
1) failure of all automatic altitude-control systems aboard the aircraft
2) loss of redundancy of altimetry systems
3) loss of thrust on an engine necessitating descent
4) any other equipment failure affecting the ability to maintain flight level

Where an aircraft’'s Mode C displayed level indicates a deviation from the cleared flight level of
300 ft or more, the controller shall inform the pilol as soon as practicable and the pilot shall return
to his cleared flight level immediately.

Where informed by the pilot that the aircraft’'s equipment has degraded 10 below altimetry MASPS
(Minimum Aircraft System Performance Specification) compliance levels while operating within
RVSM airspace, the controller shall provide for either a minimum vertical separation of 2000 ft or
an appropriate horizontal separation.

lmﬂuﬂhuﬂnbmmhm-ﬂ-o\mm(w
rapid depressurization, loss of an accuracy of navigation.and E
whenever possible, be obtained prior 1o initiating any action.

This shall be accomplished using the radiotelephony distress or urgency signal as appropriate.
If prior clearance cannot be obtained, an ATC clearance shall be obtained at the earliest possible
time and, in the meantime, the pilot shall:

1) broadcast position (including the ATS route designator or the track code, as appropriate),
and intentions on frequency ATC or frequency 121.5 MHz at suitable intervals until ATC
clearance is received.

2) make maximum use of aircraft ights to make the aircraft visible

3) maintain a watch for conflicting traffic
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5.9. OM-A pARA.: 8.1.2.5.

mfl OPERATING PROCEDURES 071':;!819
OPEHATP';J:;’ "‘M"U*L FLIGHT PREPARATION INSTRUCTIONS REVO

8.1.2.4. Responsible personnel for determining the adequancy of aerodromes

Determination of the adequacy of aerodrome is performed by the Deputy Director Flight
Operations for Boeing fleet and by the Fleet Manager for Cessna fleet.

The final responsibility for the airport categorization is assigned to Director Flight Operations.
During his absence, this responsibility may be assigned to his deputy in accordance with
procedure specified in OM-A, para 1.3.10.11.

If applicable, the !ommander shall determine suitable en rou!e alternate airport preferably from

the List of categorized airports published in Operations manual Aerodrome Categorization: PR-
11I-LU-018B (for B737 fleet) and PR-1II-LU-018C (for C680 fleet).

The Commander may also determine suitable en route alternate airport other than an
aerodrome/rundy published in Operations manual Aerodrome Categorization: PR-1II-LU-018B (for
B737 fleet) and PR-1II-LU-018C (for C680 fleet) based on conditions below.

To determine suitable en route alternate airport the Non-ETOPS 60 minutes Threshold Distance
shall be taken into account:

Tab. 8.1 - a: Treshold Distance

Asroplane type Non-ETOPS Threshold
Time Distance | Speed Ref. weiaht

B737-700 60 min 400 nm .79/290 |65t
B737-800W 60 min 400 nm 79/290 |75t
B737-900 ERW 60 min 400 nm .79/290 |80t

B737-8 60 min 400 nm .79/280 |78t

C680 / 680+ 120 min 638 nm .53/219 28000 Ibs

Note:

for ETOPS flights refer to applicable parts of OM-A and OM-B.

In determination of suitable en route alternate airport and establishing aerodrome operating
minima, the following factors shall be taken into account:

1) Type, performance and handling characteristics of the aeroplane.

2) Composition of the flight crew, their competence and experience.

3) Dimensions and characteristics of the runways which may be selected for use.

4) Adequacy and performance of the available visual and non-visual ground aids.

5) Equipment available on the aeroplane for the purpose of navigation and/or control of the
flight path, as appropriate, during the take-off, the approach, the flare, the landing, roll-out
and the missed approach.

6) Obstacles in the approach, the missed approach and the climb-out areas required for the
execution of contingency procedures and necessary clearance.

7) Obstacle clearance altitude/height for the instrument approach procedures.

8) Specific terrain features.

9) Means to determine and report meteorological conditions.
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PARTA PROCEDURES FOR PRESERVATION OF RECORDINGS

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD

Beranovych 130
199 01 PRAHA 99

The use of FDR is specified in AFM/FCOM (for B737 fieet) and in AFM/Citation Sovereign Pilot
Training Materials (for C680 fleet).

11.7.3. FLIGHT DATA MONITORING (FDM) RECORDER

In the B737 fleet, selected flight parameters from the Digital Flight Data Acquisition Unit are
stored on a replaceable medium after each flight for the purpose of Flight Data Monitoring as
required by Commission Regulation (EU) 965/2012.

11.7.4.1. The Role of Flight Crew
IOSAFLT 2.11.52
The Commander shall ensure that Flight Recorders are not switched off during the flight. If
preservation of recordings of Flight Recorders is required by an investigating authority or in the
event of:

1) An accident or

2) A serious incident or

3) Anoccurrence other than an accident or serious incident (that shall be reported to the

competent authority)

The Commander shall ensure that

1)  Flight Recorder recordings are not intentionally erased;

2) Flight Recorders are deactivated immediately once the flight is completed and

3) Precautionary measures to preserve the recordings of Flight Recorders are taken before

leaving the flight crew compartment.

In order to preserve recordings, the Commander shall enter this request to the Defect Logbook
and contact MCC to assure appropriate maintenance action. If no maintenance personnel are
available and the aircraft is to be left unattended by the crew, the CVR and FDR circuit breakers
shall be pulled out before aircraft shutdown if the situation permits (e.g. no emergency
evacuation performed).

11.7.4.2. Preservation, Production and Protection
Flight Recorder removal from the aircraft can be required:
1) By an investigating authority; or
2) By the Company's Safety Manager;
with due regard to the seriousness of the occurrence and the circumstances, including the
impact on operation.

After an aircraft accident has occurred, the Flight Recorder recordings must be submitted to the
corresponding authority. The Company must make maximum effort to have its representative
present at the Flight Recorders play back.

In some countries, there is an obligation to submit the Flight Recorder recordings even in the
case of an incident. If a crew is requested to keep the Flight Recorder record, they shall
proceed in accordance with the AFM/FCOM provisions and report the situation to the OCC
Prague.

The removal of Flight Recorders from the aircraft is ensured by the TED.

The Flight Recorder records are kepl in the Safety department and must not be used for other
purposes than the investigation of aircraft accidents or incidents which are subject to mandatory
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OPERATIONS MANUAL 272019
PART B B737 REV3

2(a) PRE-FLIGHT

mnumwmuhwmm&wm.

All checklists are read in accordance with QRH.
announce:
- CHECKLIST COMPLETED".

Company issued Normal checklists, MnmbMMWMWG

Call a change of an indication

Identify a specific event
Identify exceedences

Procedures described in the OM contain the Standard callouts. Standard callouts are
required.
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7.18 (L woEING
737 Flight Crew Operations Manual

Engine Failure or Shutdown l—

Condition: One of these occurs:
*An engine failure
eAn ENG FAIL alert shows
*An engine flameout
eAnother checklist directs an engine
shutdown.

1 Choose one:

¢Airframe vibrations with abnormal engine
indications exist:

»» Go to the ENGINE FIRE or Engine
Severe Damage or Separation
checklist on page 8.2

#An engine has separated:

» » Go to the ENGINE FIRE or Engine
Severe Damage or Separation
checklist on page 8.2

SAirframe vibrations with abnormal engine
indications do not exist and an engine has not
separated:

» > Go to step 2

2 Do an engine shutdown only when flight conditions

allow.
3 Autothrottle (ifengaged). .......... Disengage
¥ Continued on next page ¥
Boomg Propnctany Copynght © Boemng May be subjoct o oxpont restnctions ander EAR. Sox title page lor detals
7.18 D6-27370-86N-TSF(P2) April 19, 2018
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59/69

CZ-19-0776



Beranovych 130

— USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
((

UZPLN

Priloha 8B

7.20 @_'ﬂllﬁﬂ

737 Flight Crew Operations Manual
YA371, YA372, YC385, YC394, YDOOS, YF123 - YH641,

YJ908, YJ977, YK665, YK955, YL939
10 Transponder mode selector . . ........ TA ONLY

This prevents climb commands which can
exceed single engine performance capability.

11 ISOLATION VALVE switch. . . ...... Verify AUTO

This ensures bleed air is available to both wings
if wing anti-ice is needed.

12 A restart may be attempted if there is N1 rotation
and no abnormal airframe vibration.

13 Choose one:
A restart will be attempted:

» » Go to the Engine In-Flight Start
checklist on page 7.27

A restart will not be attempted:
»» Go to step 14

14 Plan to land at the nearest suitable airport.
Note: Do not use FMC performance predictions.

» » Go to the One Engine Inoperative Landing
checklist on page 7.34

mEEEn
Boamg Propnctary Copynght © Bocing May be subgect 1o expoet restnctions ender EAR See title page for detasls
7.20 D6-27370-86N-TSF(P2) June 20, 2019
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737 Flight Crew Operations Manual

Condition: An engine start is needed and all of the
following are true:
eThere was no engine fire

eThere is N1 rotation
eThere is no abnormal airframe vibration.

Note: Oil quantity indication as low as zero is
normal if windmilling N2 RPM is below
approximately 8%.

1 Do this checklist only after completion of any of the
following checklists:

Engine Failure or Shutdown
Engine Limit or Surge or Stall
Loss of Thrust on Both Engines
Volcanic Ash

YA371 - YH641, YJ474 - YRS06

2 Check the In-Flight Start Envelope. X-BLD or XB
indication may not match the envelope. Starts are
not assured outside of the In-flight Start Envelope.

YJ472

3 Check the In-Flight Start Envelope. X-BLD START
indication may not match the envelope. Starts are
not assured outside of the In-flight Start Envelope.

Note: If the N2 is less than 8%, ENGINE START
switch must be in CONT to display the EGT.

Bocmyg Propoctany Copynght © Bocwmg May b subpect o cxport restnctions umder EAR Sov tthe page for detashs

June 20,2019 D6-27370-86N-TSF(P2) 7.27
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737 Flight Crew Operations Manual

Note: For engines shut down one hour or more, or
if EGT is less than 30°C, attempt a restart:

*At an altitude at or below 20,000 feet
*With airspeed at or above 220 knots
eUsing a crossbleed start.

IN-FLIGHT START ENVELOPE

24-

g

CROSSBLEED

PRESSURE ALTITUDE
1000 FEET

WINDMILL

281
140 220 300 340
INDICATED AIRSPEED - KNOTS

4 Thrust lever

(affected engine) . ..... ORI = 56 = = o Close

5 Engine start lever

(affected engine) . ..... Confirm . .... CUTOFF

6 Engines can accelerate to idle very slowly,
especially at high altitudes or in heavy

precipitation. If N2 is steadily increasing and EGT

stays within limits, do not interrupt the start.

Hocmg Propnctany Capynght © Boowng. May be subect o oxpont restnctions smder EAR. Seoc titie page for dotasls.

7.28 D6-27370-86N-TSF(P2) June 20, 2019
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@_Jlfnva 1.29
737 Flight Crew Operations Manual

7 Choose one:
Windmill start:

ENGINE START switch
(affectedengine)................ FLT

»»Go to step 8

Crossbleed start:
PACK switch (affected side) ....... OFF
DUCT PRESSURE . . . ... Minimum 30 PSI

Advance the thrust lever to increase
duct pressure if needed.

ENGINE START switch
(affectedengine). . ............. GRD

»»Go to step 8

8 When N2 is at or above 11%:

Engine start lever
(affectedengine) . ............ IDLE detent

Monitor EGT to ensure it does not rise rapidly or
exceed the start limit during the start attempt.

Bocmg Propoetany Copynght © Bocwg May be subyect 1o expurt rostratons under AR Sov titie page ke dotanks

April 19, 2018 D6-27370-86N-TSF(P2) 7.29
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737 Flight Crew Operations Manual

EGT increases within 30 seconds and a normal
start occurs:

» > Go to step 11

A

Note: Do not use FMC performance predictions.

11 Engine GEN switch (affected side) ......... ON
12 PACK switch (affected side) . . .......... AUTO

Progrictary Copynght © Bocmg May be subpect to expuort restrictions ender AR Soc title page for detals
7.30 D6-27370-86N-TSF(P2) June 20, 2019
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Checklist Instructions - BOEING

737 Flight Crew Operations Manual

Non-Normal Checklist Operation

Non-normal checklists start with steps to correct the situation. If needed,
information for planning the rest of the flight is included. When special items are
needed to configure the airplane for landing, the items are included in the Deferred
Items section of the checklist. Flight patterns for some engine-out situations are
located in the Mancuvers chapter and show the sequence of configuration
changes.

While every attempt is made to supply needed non-normal checklists, it is not
possible to develop checklists for all conceivable situations. In some smoke, fire
or fumes situations, the flight crew may need to move between the Smoke, Fire or
Fumes checklist and the Smoke or Fumes Removal checklist. In some multiple
failure situations, the flight crew may need to combine the elements of more than
one checklist. In all situations, the captain must assess the situation and use good
judgment to determine the safest course of action.

It should be noted that, in determining the safest course of action, troubleshooting,
i.¢., taking steps beyond published non-normal checklist steps, may cause further
loss of system function or system failure. Troubleshooting should only be

considered when completion of the published non-normal checklist results in an

unacceptable situation.

It must be stressed that for smoke that continues or a fire that cannot be positively
confirmed to be completely extinguished, the carliest possible descent, landing,
and evacuation must be done.

If a smoke, fire or fumes situation becomes uncontrollable, the flight crew should
consider an immediate landing. Immediate landing implies immediate diversion
to a runway. However, in a severe situation, the flight crew should consider an
overweight landing, a tailwind landing, an off-airport landing, or a ditching.
Checklists directing an engine shutdown must be evaluated by the captain to
determine whether an actual shutdown or operation at reduced thrust is the safest
course of action. Consideration must be given to the probable effects of running

the engine at reduced thrust.
Hocng Proprctary Copynighe © Bocing May be subsect 10 expon restnctions ssder EAR. Soe title page for detasks.
ClL2.2 D6-27370-86N-TSF(P2) October 18, 2018
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Noa-Nermal Operations @"llm
737 NG Flight Crew Training Manual

Non-Normal Situation Guidelines

When a non-normal situation occurs, the following guidelines apply:
* NON-NORMAL RECOGNITION: The crewmember recognizing the
malfunction calls it out clearly and precisely
* MAINTAIN AIRPLANE CONTROL: It is mandatory that the Pilot
Flying (PF) fly the airplane while the Pilot Monitoring (PM)
accomplishes the NNC. Maximum use of the autoflight system is
recommended to reduce crew workload
* ANALYZE THE SITUATION: NNCs should be accomplished only
after the malfunctioning system has been positively identified. Review
all caution and warning lights to positively identify the malfunctioning
system(s)
Note: Pilots should don oxygen masks and establish crew communications
anytime oxygen deprivation or air contamination is suspected, even though
an associated wamning has not occurred.

* TAKE THE PROPER ACTION: Although some in-flight non-normal
situations require immediate corrective action, difficulties can be
compounded by the rate the PF issues commands and the speed of
execution by the PM. Commands must be clear and concise, allowing
time for acknowledgment of cach command prior to issuing further
commands. The PF must exercise positive control by allowing time for
acknowledgment and execution. The other crewmembers must be
certain their reports to the PF are clear and concise, neither exaggerating
nor understating the nature of the non-normal situation. This eliminates
confusion and ensures efficient, effective, and expeditious handling of
the non-normal situation

Troubleshooting

Troubleshooting can be defined as:
« taking steps beyond a published NNC in an effort to improve or correct
a non-normal condition
* initiating an annunciated checklist without a light, alert, or other
indication to improve or correct a perceived non-normal condition
« initiating diagnostic actions.

Bocng Proprctary Copynght © Bocing. May be subpect 10 expont restrictions under EAR. Sce title page for detals.
8.2 FCT 737 NG (TM) June 30, 2019
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Non-Normal Operations @ EOEING
737 NG Flight Crew Training Manual

Fly a normal glide path and attempt to land in the normal touchdown zone. After
landing, use available deceleration measures to bring the airplane to a complete
stop on the runway. The captain must determine if an immediate evacuation
should be accomplished or if the airplane can be safely taxied off the runway.

Landing at the Nearest Suitable Airport
Appendix A.2.11

“Plan to land at the nearest suitable airport™ is a phrase used in the QRH. This
section explains the basis for that statement and how it is applied.

In a non-normal situation, the pilot-in-command, having the authority and
responsibility for operation and safety of the flight, must make the decision to
continue the flight as planned or divert. In an emergency situation, this authority
may include necessary deviations from any regulation to meet the emergency. In
all cases, the pilot-in-command is expected to take a safe course of action.

The QRH assists flight crews in the decision making process by indicating those
situations where “landing at the nearest suitable airport™ is required. These
situations are described in the Checklist Instructions or the individual NNC.

The regulations regarding an engine failure are specific. Most regulatory agencies
specify that the pilot-in-command of a twin engine airplane that has an engine
failure or engine shutdown should land at the nearest suitable airport at which a
safe landing can be made.

A suitable airport is defined by the operating authority for the operator based on
guidance material but, in general, must have adequate facilities and meet certain
minimum weather and field conditions. If required to divert to the nearest suitable
airport, the guidance material typically specifies that the pilot should select the
nearest suitable airport “in point of time” or “in terms of time.” In selecting the
nearest suitable airport, the pilot-in-command should consider the suitability of
nearby airports in terms of facilities and weather and their proximity to the
airplane position. The pilot-in-command may determine, based on the nature of
the situation and an examination of the relevant factors, that the safest course of
action is to divert to a more distant airport than the nearest airport. For example,
there is not necessarily a requirement to spiral down to the airport nearest the
airplane's present position if, in the judgment of the pilot-in-command, it would
require equal or less time to continue to another nearby airport.

For persistent smoke or a fire which cannot positively be confirmed to be
completely extinguished, the safest course of action typically requires the earliest
possible descent, landing and evacuation. This may dictate landing at the nearest
airport appropriate for the airplane type, rather than at the nearest suitable airport
normally used for the route segment where the incident occurs.

Boeing Proprietary. Copyright © Boeing. May be subject to export restrictions under EAR. See title page for details.
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OPERATIONS MANUAL 732019
PART B B737 REVO

4.2(b) drift-down data

Refer to FCOM Vol. 1 Chapter PI,
Refer to QRH Chapter PI.

4.2(c) effect of de-icing/anti-icing fluids
Refer 1o OM part A Chapter 8

4.2(d) flight with landing gear down

Refer to FCOM Vol. 1 Chapter PI.
Refer to QRH Chapter PI.

4.2(e) for aircraft with 3 or more engines, one-engine-inoperative ferry flights
N/A

4.2() flights conducted under the provisions of the configuration deviation list (COL)

Refer to TVS MEL/CDL.
Refer to outputs of performance software Boeing OPT.
TVS uses performance software based on Boeing and NAVBLUE database.

4.3 SPEED AND DISTANCE - 1 ENG INOP
Generally

The speed and distance for B737 are determined according to the Flight Planning and
Performance Manuals.

Maximum Diversion Distance 1 ENG INOP: 400 NM
One ENG out Diversion Speed: 290 KIAS

Determinations of both above arise from Area of Operation Engine Inop tables. There is
taking into account the possibility to maintain 10000 ft in case of depressurization.

The distance and diversion speed are determined only for flight planning purposes. In case
of 1 ENG operation, the crew must take suitable action to reach the altemate aerodrome, if
possible within 1 hour, but this is not mandatory.

For determination of the IAS and available FL. the crew should take into account the terrain
relief ( obstacle clearance ), ISA deviation, present weight, icing conditions, aircraft
conditions, etc. For determination of Net Level Off Weight and speed, refer to chapter CP
120r1.3.

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
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CRM ASSESMENT
HANDB 00K

32
CRM ASSESSMENT HANBOOK 15 JAN 18
BEHAVIOURAL MARKER SYSTEMS REV0

3.1. THE NOTECHS BEHAVIOURAL MARKER SCHEME

Elements Exampile Behaviours (positive)
Team bwilding and
Establishes atmosphere for open communication and parscipation
Considerng others | Takes condition of other crew members info account
. Supporting others Helps other Crew members = dermandsng SLASOoNs
Confict solving Concentrates on what is right rather than who is right
:m Tahes mbatre 10 ensure nvolvement and task completion
Loadership m Intervenos f Lask completion deviates from standards
- Plarning and co-
=quu Clearty states intentions and goals
m Alccates encugh bme to complete tasks
System awareness | Morstors and reports changes in system's states
Shesien e Cosects nformation about he
Fware
. Identifies possbie future problems
P aonoss | FEWews causal factors wan other crew members
Opts s States allemative courses of action Asks other crew members for
Decision options
making Risk
as opion Ci s and shares rsks of alternatve courses of action
choice
Very poor Poor Acceptable Good Very good
1 2 3 4 5
Observed Observed Observed behaviour
Observed behaviour in behaviour does | Observed optimally enhances
behaviour other conditions | not endanger behaviour flight safety and
m‘“’m could endanger | flight safety but | enhances fight | could serve as an
fight safety needs safety example for other
iy improvement pilots
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