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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 Gc¢elem je prevence budoucich nehod a incidentd bez uréovani viny i
odpovédnosti. Zavére€na zprava, zjiSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a
incidentd, eventualné systémovych nedostatkCi ohrozujicich provozni bezpecnost, maji pouze
informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez jako doporu&eni pro realizaci opatfeni, ktera
by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidentd s obdobnymi pfi€inami. Zhotovitel
Zavére€né zpravy vyslovné prohlasuje, ze Zavére€na zprava nem(ize byt pouzita pro stanoveni
viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pficin letecké nehody &i incidentu a nemuze byt pouzita
ani pro uplatnéni naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

AGL Above Ground Level / Nad urovni zemé

AFM Airplane Flight Manual / Letova pfirucka letadla

AOA Angle of Attack / Uhel nabé&hu

AMSL Above Mean Sea Level / Nad stfedni hladinou mofe

ATC Air Traffic Control / Sluzba fizeni letového provozu

ATPL(A) Airline Transport Pilot Licence / Prukaz dopravniho pilota letount
ATR Aircraft manufacturer / Vyrobce Avions de Transport Régional
BEA Bureau d'Enquétes et d'Analyses / Francouzsky ufad pro vySetfovani
CAP Crew Alerting Panel / Varovny panel

CAS Calibrated Airspeed / Kalibrovana rychlost

CM1 Crew Member 1 / Clen letové posadky 1

CM2 Crew Member 2 / Clen letové posadky 2

CSAT Czech Airlines Technics

CSA a.s. Czech Airlines J.S.C./ Ceské aerolinie, a.s.

CHMU Czech Hydrometeorological Institute / Cesky hydrometrologicky Ustav

Cu Cumulus / Kumulus

DFDR Digital Flight Data Recorder/ Digitalni Zapisovac letovych udaju

daN Dekanewton (unit of force- kg m.s2) /Dekanewton (jednotka sily-kg m.s?)

EGPWS Enhanced Ground Proximity Warning Systém / Roz§ifeny systém varovani pfed
srazkou se zemi

FCOM Flight Crew Operating Manual / Provozni pfirucka letové posadky

FH Flight Hour / Letova hodina

Fl (A) Flight Instructor / Letovy instruktor

FIN Functional Item Number / Funkéni Cislo polozky

FIR Flight Information Region / Letova informaéni oblast

FL Flight Level / Letova hladina

ft Feet (unit of length-0,3048 m) / Stopa (mérova jednotka-0,3048 m)

g Gravitational acceleration (9,81 m.s?) / Tihové zrychleni (9,81 m.s?)

h Hour (unit of measurement of time) / Hodina (jednotka ¢asu)

IAS Indicated airspeed / Indikovana vzdusna rychlost

JIiC Job Instruction Card / Technologicka karta

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

km Kilometre (unit of length) / Kilometr (jednotka délky)

kt Knot (unit of speed-1,852 km ht) / Uzel (jednotka rychlosti-1,852 km h?)

LC Line Check / Tratové pfezkousSeni



LKMT
LKPR

MAC
METAR
MFC

min

OAT
QAR

RA

S

SAT

scC

SCT

SEP (Land)
SIM

TAS

TAT

TRI

TST (MPA)
uTC

VMC
VRTG
VSR

ucL
UZPLN

°C

Ostrava Mosnov airport / Vefejné mezinarodni letisté Ostrava MoSnov
Praha Ruzyne airport / Vefejné mezinarodni letisté Praha/Ruzyné
Meter (unit of length) / Metr (jednotka délky)

Mean Aerodynamic Chord / Stfedni aerodynamicka tétiva

Aviation routine weather report / Pravidelna letecka meteorologicka zprava
Multi Function Computer / Multifunkéni pocitac

Minute (unit of time) / Minuta (jednotka Casu)

Newton (derived unit of force / Newton (jednotka sily)

Outside Air Temperature / Teplota venkovniho vzduchu

Quick Access Recorder / Provozni zapisovac letovych dat

Radio altitude / Radiovyska

Second (unit of time) / Sekunda (jednotka ¢asu)

Static Air Temperature / Staticka teplota vzduchu

Stratocumulus (druh oblaénosti)

Scattered / Polojasno

Single Engine Piston (Land) / Kvalifikace pro jednomotorovy pistovy letoun
Simulator / Pilotni cvi¢na kabina

True airspeed / Prava vzdusna rychlost

Total Air Temperature / Celkova teplota vnéjSiho vzduchu

Type Rating Instructor / Instruktor typové kvalifikace

Test Flights (Multi-pilot aeroplane) / ZkuSebni lety ( vicepilotni letoun)
Co-ordinated Universal Time / Svétovy koordinovany ¢as

Visual Meteorological Conditions / Meteorologické podminky pro let za viditelnosti

Vertical Acceleration / Vertikalni zrychleni
Reference Stall speed / Vztazna padova rychlost

Civil Aviation Authority / Ufad pro civilni letectvi

Air Accidents Investigation Institute / Ustav pro odborné zjistovani ptiin leteckych

nehod
Temperature on the Celsius scale / Teplota ve stupnich Celsia



A) Uvod

Provozovatel: Ceské aerolinie, a.s.

Vyrobce a model letadla: Avions de Transport Régional, ATR 42 - 500
Poznavaci znacka: OK - JFRJ

Misto: Prostor TRA70, FIR Praha

Datum a ¢as: 31. 10. 2012, 10:40 (vSechny ¢asy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 31. 10. 2012 byla béhem predavaciho a zkuSebniho letu letadla ATR 42 - 500
testovana funkénost systému Stick Shaker / Stick Pusher pfi letu na minimalni rychlosti.
V pribéhu testu nedoslo k aktivaci signalizace pfekroCeni kritického Uhlu nabéhu a neaktivoval
se systém Stick Pusher (systém varovani proti padu). Doslo k padu letadla s vyznamnym levym
naklonem.

Informace vyznamné pro stanoveni pfi€iny vzniku a Setfeni udalosti byly poskytnuty
provozovatelem a vyrobcem.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Pfedseda: Ing. Lubomir Stfihavka
Clenové: Ing. Zden&k Formanek
Ing. Josef Prochazka
Ladislav Musil
Ing. Tomas Rozsypal
Ing. Petr Voldan

Zavérecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
Dne 26. kvétna 2014

Q) Hlavni éast zpravy obsahuje:
1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni

5) Pfiloha



1 Faktické informace
1.1 Prubéh letu

1.1.1 VSeobecné

V ramci predani letadla novému provozovateli a na zakladé jeho pozadavku CSA a.s. ve
spolupraci s CSAT pfipravily ve dnech 6. 10. — 31. 10. 2012 plan technickych
a provozné letovych opatfeni. Souéasti pozadavkl byla i zména vrchniho natéru letadla, které za
timto ucelem bylo pfistaveno do externi firmy, ktera provedla jeho prelakovani. DalSi technicka
opatfeni a letové zkousky byly provadény na matefské zakladné CSA a.s. a CSAT.

Dne 31. 10. 2012 byl po navratu z prelakovani pfipraven zkugebni a predavaci let. Ugelem
letu bylo provéfit letadlo a jeho systémy podle Planu udrzby CSA a.s (Czech Airlines Maintenance
Program), kromé& vypinani a spusténi motort za letu. Soucasti programu letu byla mimo jiné
i provérka systému Stick Shaker/Stick Pusher, a to pro rizné konfigurace vztlakovych klapek
(dale jen klapek) s aktivovanym i deaktivovanym systémem posunuti hranice varovani pfed
padem (StallWarning) a hranice aktivace Stick Pusher za podminek namrazy indikace Icing Angle
of Attack.

1.1.2 Vyhodnoceni prabéhu kritického letu z dat QAR a DFDR

Vzlet byl zahajen v 9:44:45. CM1 zah4jil rotaci v 09:45:01 pfi hodnoté IAS 108 kt. Po dvou
sekundach se letadlo odpoutalo od zemé. V souladu s postupem TEST FLIGHTS APPENDIX 1
potlacil CM1 sloupek fizeni, letadlo zacalo klesat, az doSlo k aktivaci EGPWS (varovani "DON'T
SINK®). Podvozek letadla byl zasunut v 09:45:50 ve vySce 2 450 ft, RA 1 103 ft, klapky byly
zasunuty v 09:46:56 v hladiné 5 237 ft, RA 3 697 ft. Autopilot byl zapnut v 09:48:33, pfi praletu
hladinou 9 300 ft. Mezi 09:54 a 09:56 byl autopilot nékolikrat posadkou vypnut a znovu zapnut.
Poté ponechala posadka autopilot v zapnuté poloze.

Od 09:56:30 byly zaznamenany konstantni hodnoty uhlu nabéhu snimacu AOA
€. 1-6,5°ac 2-5,8° YV té chvili byla zaznamenana hodnota TAT -25°C, coz odpovidalo
vypoltené SAT -29,5°C. Letadlo v tu chvili prostoupavalo hladinu 21 300 ft
s cilem dosahnout FL 250. FL 250 bylo dosazeno v 10:10:00.

V 10:12:20 zacala posadka klesat a vypnula autopilot. Hodnota IAS se béhem sestupu
docCasné zvySila na hodnotu 251 kt a poté posadka zastavila klesani ve FL 170 v 10:16:00 a byl
zapnut autopilot.

V Case 10:21:35 posadka vypnula autopilot a zacala mimé klesat s IAS
v rozmezi od 215 kt do 225 kt, do hladiny FL 160. Na volnobézném letovém rezimu motor(
posadka decelerovala pfiblizné o 1 kt. V 10:22:52 se rozsvitila signalizace ICING AOA a zlstala
rozsvicena i v okamziku, kdy letadlo zpomalovalo pod rychlost 123 kt (pfedpokladana rychlost
spusténi varovani pfed padem - Stall Warning v namrazovych podminkach). Snizovani rychlosti
pokracovalo, signalizace ICING AOA nebyla resetovana. Letadlo dosahlo rychlosti 101 kt
(pfedpokladana rychlost spusténi varovani pfed padem - Stall Warning v normalnich
podminkach) a dale zpomalovalo.

V 10:24:02, pfi hodnoté IAS 94 kt doslo na hladiné 15 820 ft k padu letadla doprovazeného
nahlou zménou nasobku pfetizeni (g — break), ktery poklesl z 0,98 g na cca 0,85 g za méné nez
0,5 sekundy. Podélny sklon byl cca 12°. Pad letadla byl provazen nahlou ztratou vztlaku na levém
kfidle a naslednym vyznamnym levym naklonem. Signalizace ICING AOA nesvitila.

V 10:24:06 dosahl levy naklon hodnoty 88,9°, podélny sklon se snizoval a za dvé sekundy
byla jeho hodnota 26,1° doll (pfechod do strmého letu). Pfi padu CM1 pouzil prava kfidélka
(vychylka kfidélek 9°) a nasledné bylo pfitazeno vyskové kormidlo (vychyleno z hodnoty -11° na
-18°). BEéhem tohoto pfitazeni byla zmensena prava vychylka kfidélek. CM2 pak razantné potlacil
(silou vétSi nez 10 daN) a pouZzil plnou pravou vychylku kfidélek (hodnota vychylky kfidélek byla
13°). BEhem padu zaznamenana rychlost IAS poklesla na hodnotu 89 kt. Posadce se podafilo
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srovnat naklon a podélny sklon v hladiné 13 800 ft po uplynuti 25 sekund od zapoceti padu
a v 10:25:15 bylo letadlo pfevedeno do stoupani.

V 10:26:41, zatimco letadlo prostoupavalo hladinu 15 700 ft, zaCala posadka s dalSi
deceleraci, ktera byla rychlejSi nez v prvnim pfipadé. Béhem sniZovani rychlosti letadlo dosahlo
FL160. Signalizace ICING AOA svitila a pfed padem nebyla resetovana.

V 10:27:06 doSlo k druhému padu letadla pfi IAS 92 kt a s nasobkem pretizeni
(g - break) 0,93 g. Letadlo zacalo klonit doleva, posadka sou¢asné rychle pouZila pravou vychylku
kfidélek a potlacila. Pfed tim byly klapky vysunuty do polohy 15°. Levy naklon dosahl hodnoty
33,8° a podeélny sklon mél hodnotu 9,0° doll. Za 20 sekund po padu bylo letadlo stabilizované ve
FL 150.

Posadka vystoupala opét do FL 160 a znovu decelerovala stale s klapkami v poloze 15°
a se svitici signalizaci ICING AOA. Decelerace byla zahajena v 10:28:12. Podélny sklon dosahl
hodnoty 9,8° v ¢ase 10:28:34. Posadka pokracovala v letu bez naklonu, CM1 potlacenim snizil

zaznamenana v 10:28:37. Nedoslo k padu letadla.

Letova posadka pozdéji provedla stejny manévr se zasunutymi klapkami a se svitici
signalizaci ,ICING AOA®. Nejniz8i hodnota |IAS 94 kt byla zaznamenana, v 10:37:12. Letadlo
nezacalo klonit a nebyl zaznamenan pad. Zbytek letu probéhl bez komplikaci a posadka pfistala
v 11:10:35.

1.1.3 Prubéh provérky systému podle vypovédi pilota

Podle vypovédi pilota byl let proveden ve FIR Praha. Testim letl pfi nizké rychlosti
byly vyhrazeny letové hladiny v rozpéti FL100 - FL170. Let byl proveden za denniho svétla.

Pilotem leticim (CM1) byl pilot, ktery letél tento let jako soucast vycviku podle
programu pro ziskani kvalifikace zkuSebniho pilota provozovatele (Test Flight Qualification
Course). Velitel letadla byl CM2. Na palubé bylo pfitomno dalSich 6 ¢len posadky.

Prvni provérka systému byla zahajena v Cisté konfiguraci s aktivovanou signalizaci
ICING AOA pfiblizné ve FL160. Podle dokumentace mélo dojit k aktivaci systému Stick
Shaker pro dané podminky pfi rychlosti cca 123 kt IAS. Tato skute¢nost nenastala, nacez
posadka pokraCovala ve vytraceni rychlosti a udrZzovani vodorovného pfimocarého letu
tak, aby nalezla prah aktivace varovani pfed padem. Pfi rychlosti cca 92 kt IAS doSlo
k padu letadla bez vyznamnych pfedchazejicich aerodynamickych projevu (tfepani apod).
Systém Stick Shaker/ Stick Pusher se neaktivoval. Pad letadla byl provazen nahlou ztratou
vztlaku na levém kfidle naslednym vyznamnym levym naklonem.
Z pohledu pilota se jednalo o pocatec¢ni fazi padu letadla do vyvrtky. Na tuto skute¢nost
reagovali oba piloti postupem pro zabranéni padu do vyvrtky.

Po stabilizaci letu byly nasledné provedeny jesté dva pokusy provérky systému
varovani pfed padem s maximalni moznou zménou centraze. Pfi jednom z pokusu byli
ostatni €lenové posadky pfemisténi do zadni &asti kabiny a pfi dalSim do pfedni. Ani
v jednom pfipadé nedoslo k aktivaci ovéfovaného systému, a proto piloti shledali tento
systém za nefunkéni. Pfi klesani na pfiblizeni se rozsvitila signalizace Stick Shaker/Stick
Pusher Fault, ktera cca za 10 sekund opét zhasla.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici (© b?vsat?etlr:t\?:oa?)):) d)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/8 0/0 0/0

Bé&hem celého letu letadla nebyl nikdo z osob na palubé zranén.



1.3 Poskozeni letadla

Béhem letu nedoslo k poSkozeni letadla. Po letu byla provedena preventivni vyména obou
MFC, obou snimaci AOA a relé FIN 29GB.

1.4 Ostatni Skody
NIL

15 Informace o posadce
1.5.1 Pilot letadla - na levém sedadle (CM1)

Muz - vék: 37 let
Typ pilotniho prakazu: ATPL (A) vydany 8. 2. 2011
TRI (ATR 42/72) platny do 28. 2. 2014
Osvédceni zdravotni zpUsobilosti: platné do 1. 2. 2014
Nalet celkem: 5469 h 06 min
Nalet jako PIC: 2533 h 56 min
Nalet na typu ATR: 2533 h 56 min
Za poslednich 30 dni: 29 h 10 min

Pilot letadla mél pfed sluzbou odpocinek v délce 13 h a v dobé vazného incidentu byl ve
sluzbé 6 h 52 min. Posledni pfezkouseni absolvoval v rozsahu LC 27. 1. 2012 a SIM 19. 7. 2012.
Obé prezkous$eni s vysledkem PASSED.

1.5.2 Velitel letadla - na pravém sedadle (CM2)

Muz - vék: 37 let
Typ pilotniho prakazu: ATPL (A) vydany 28. 2. 2012
FI (A) platny do 31. 7. 2014
TRI (ATR 42/72) platny do 31. 3. 2013
TST (MPA) platné neomezené
dalsi kvalifikace — SEP (Land) platna do 30. 6. 2013

Osvédceni zdravotni zpUsobilosti: platné do 21. 11. 2013
Nalet celkem: 3996 h 34 min
Nalet jako PIC: 2389 h 51 min
Nalet na typu ATR: 3981 h 27 min
Za poslednich 30 dni: 40 h 34 min

Velitel letadla mél pfed sluZbou odpocinek v délce 13 h a v dobé vazného incidentu byl ve
sluzbé 6 h 52 min. Posledni pfezkouseni absolvoval v rozsahu LC 26. 1. 2012 a SIM 27. 8.2012.
Obé piezkoudeni s vysledkem PASSED.



1.5.3. Dalsi ¢lenové posadky

Posadku dale tvofili tfi technici CSAT, jeden zastupce CSA a.s. a dva zastupci budouciho

provozovatele.

1.6 Informace o letadle

1.6.1 Zakladni informace o letadle

ATR 42-500 je dvoumotorové turbovrtulové dopravni letadlo uréené pro kratSi regionalni
traté. Je vyrobkem italsko-francouzské spole¢nosti Avions de Transport Régional.

Typ:

Poznavaci znacka:

Provozovatel:

Vyrobce:

Rok vyroby:

Vyrobni Cislo:

Celkovy nalet:

Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti:

Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu:

Poijisténi odpovédnosti za Skodu:

1.6.2 Pohonné jednotky
Motor €. 1

Typ:

Vyrobce:

Vyrobni €islo:

Celkovy nalet:

Vrtule - typ:

Celkovy néalet:

Vyrobni €islo:

Motor €. 2
Typ:

Vyrobce:
Vyrobni Cislo:
Celkovy néalet:
Vrtule - typ:
Celkovy néalet:
Vyrobni Cislo:

1.6.3 Provoz letadla

ATR 42-500

OK-JFJ

CSA ass.

Avions de Transport Régional
2004

623

17 891 FH

platné

platné

platné

PW 127E

Pratt & Whitney, Canada

EB0202

13 676 FH

6 - lista, Hamilton Standard 568F-1
7 758 FH

FR20050352

PW 127E

Pratt & Whitney, Canada

EB0189

14 677 FH

6 - lista, Hamilton Standard 568F-1
16 051 FH

FR20040751

Je uveden stru€ny prehled praci na letadle v obdobi pfed a po vazném incidentu.

6. 10. 2012

Posledni komeréni let u CSA — nebyla hlaSena zavada systému varovani pred

padem (no Stall Warning fault/alert reported).

6.-21. 10. 2012 V ramci pfedani letadla jinému provozovateli provedeni prohlidek: 1YE, 2YE,
8YE, A, 2A, 3A, 4A, 4000 FH, pfed zahajenim praci provedeno vnéjsi

i vnitfni giSténi letadla.
21. 10. 2012

Nekomeréni let LKPR-LKMT, jako prelet letadla na lakovaci prace. Nebyla

hlaSena zavada systému varovani pfed padem (no Stall Warning fault/alert

reported).


http://cs.wikipedia.org/wiki/Turbovrtulov%C3%BD_motor
http://cs.wikipedia.org/wiki/Letoun
http://cs.wikipedia.org/wiki/It%C3%A1lie
http://cs.wikipedia.org/wiki/Francie

28. 10. 2012 Provedeni prohlidek Line Check a Weekly Check v LKMT (workorders 125582
and 1254718).

28.10. 2012 Nekomeréni let LKMT-LKPR - navrat pfelakovaného letadla na zakladnu —
nebyla hlaSena zavada systému varovani pfed padem (no Stall Warning
fault/alert reported).

29.10. 2012 Prace na letadle po prelakovani (workorder 1252908).

30. 10. 2012 Provedeni prohlidky Line Check v LKPR (workorder 1255902).

31.10. 2012 Provedeni prohlidky External Inspection (workorder 1256264).

31.10. 2012 Provedeni pfedavaciho letu, pfi kterém doslo ke vzniku kritické situace.

Systém varovani pfed padem byl posadkou prohlasen za nefunkéni (Stall
Warning fault).

1.11. 2012 PrezkouSeni systému varovani pfed padem dle JIC 273600-FUT-10010,
nebyla zjisténa zadna zavada systému (no failure reported). Pfed letem byla
provedena preventivni vyména obou pocitacli (MFC), obou snimacu AOA
arelé FIN 29GB.

2.11. 2012 Provedeni opakovaného zkuSebniho letu pfed pfedanim — systém zapracoval
dle pozadavku technickych podminek, nebyla hladena zavada systému
varovani pfed padem (no Stall Warning fault/alert reported).

7.11. 2012 Predani letadla novému provozovateli.

11.11. 2012 Prelet letadla s novou registraci k novemu zakaznikovi (letadlo
OK-JFJ jiz neni provozovano CSA).

1.6.4 Systém ochrany proti padu (Stall Protection System)

Letadlo ATR 42-500 je vybaveno systémem ochrany proti padu, ktery zahrnuje zvukovou
vystrahu, Stick Shaker a Stick Pusher. Systém je aktivovan multifunk&nim poéitatem (MFC), kdyz
primérna hodnota obou Uhlu nabéhu snimanych snimaci AOC prekro&i mezni hodnoty, které
jsou definovany v FCOM 01.02.10.

Tabulky uvedené v FCOM poskytuji hodnoty referenéniho AOA, nikoliv lokalniho AOA (viz
pfiloha - ATR Technical Directorate Technical Note). Aktivace systému Stick Shaker / Stick
Pusher je zaloZzena na mezni hodnoté lokalniho AOA. S klapkami 0° pfi nizkém vykonu motoru
je mezni hodnota lokalniho AOA pro aktivaci Stick Shaker 18,5° a pro aktivaci Stick Pusher 22°.
V podminkach namrazy (cestovni rezim letu) odpovida pfislusnym hodnotam 10,4° a 13,5°.
Mezni hranice Stick Pusher se snizuje v zavislosti na rychlosti zmény Uhlu nabéhu. Je-li rychlost
zmeény lokalniho Uhlu nabéhu vyssi nez 4,87° s, je mezni hodnota lokalniho AOA snizena o 3°.

Pozndmka: pokud rozdil mezi dvema lokdalnimi uhly nabéhu presahne hodnotu 4°, funkce Stick
Shaker/Pusher je docasné potlacena. Je-li je takovy rozdil potvrzen po dobu 5 s, potom se na tablu CAP
rozsviti zavada Stick Shaker/Pusher a systém neni aktivni.

1.6.5 Hmotnost a vyvazeni letadla

Podle udaju poskytnutych provozovatelem letadlo odstartovalo se vzletovou hmotnosti 14
292 kg (s polohou tézisté na 22,2% MAC) a pfedpokladanou pfistavaci hmotnosti 13 792 kg (s
polohou tézisté na 21,7% MAC). Na zakladé mnozstvi spotfebovaného paliva Ize urcit, ze v dobé
prvniho padu letadla (pfiblizné 40 minut po vzletu) byla hmotnost letadla 13 912 kg
(s polohou tézisté na 22% MAC).

Pro tuto hmotnost AFM publikuje vztaznou padovou rychlost (VSR) s klapkami v poloze
0°, se zasunutym podvozkem pfiblizné na 96 kt CAS. Proto je tedy maximalni hodnota rychlosti

pro aktivaci varovani pfed padem 1,05 nasobek VSR nebo VSR + 5 kt, coz je 101 kt.
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1.6.6 Lety pfi nizké rychlosti

Pro lety letadel po dokonéeni vyroby pouziva vyrobce ATR pfislusny manual popisujici
zku$ebni lety, které jsou provadény posadkami zkusebnich letd.

- PWR MGT MCT Fu: r
STALL - At 160 KT PLA to Fle TQ= 0
CLEAN [CALL ON PA Cabin System Specialist before next Manoeuvre 1AS -
CONFIGURATION Pitch : 1.6UP = 0.8
- Record frim at 1.3 Vsig Trms [Roll
Yaw: (05Lto 1,0R)
- LH HORN ON then OFF ICING AQA illuminated
- Decelerate to SW icing
- Depress ICING ACA Pib ICING AOA extinguished
- Decelerate fo stall at a rate of 1 kifsec approx.
SW SW SwW SP
WEIGHT TRIM CING NORMAL sP icing
135 124 121 100 o5 145
14 126 123 101 96
145 128 125 103 os Taise) = =5%
15 130 127 105 100

Tabulka hodnot zaznamenavanych pfi zkuSebnich letech za malych rychlosti

Postup je zaméfen na ovéfeni, zda zafizeni systému ochrany proti padu (Stall Warning,
Stick Shaker, Stick Pusher) pracuji v odpovidajicich rezimech. Posadka pfedpoklada, ze dojde
k aktivaci zafizeni pfi odpovidajicich rychlostech. Nedojde-li k aktivaci zafizeni, je test letu pfi
nizkych rychlostech ukoncen.

Jako prvni se provadi provérka se zapnutou signalizaci "ICING AOA" (nizSi mezni hodnoty
AOA) v Cisté konfiguraci, protoZze je zde zajisténa dostateéna zaloha rychlosti vuci padové
rychlosti. Po aktivaci vystrazného systému s niz8imi meznimi hodnotami je tla€itko "ICING AOA"
resetovano a varovani je vypnuto. DalSi deceleraci letadla dojde k opétovnému spusténi varovani
pfi meznich hodnotach AOA v normalnich podminkach (bez namrazy).

Obr. 1 Snimac uhlu nabéhu

1.6.7 Vybrani padu

V &asti ,Emergency procedures” AFM pro ATR 42-500 obsahuje v kapitole 4.5 postup
"Recovery after stall or abnormal roll control®, ktery je zobrazen nize:
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4.05.06 - RECOVERY AFTER STALL OR ABNORMAL ROLL CONTROL

CONTROLWHEEL ........ ... ... . ... PUSH FIRMLY
m If flaps 0° configuration
FLAPS 15°
PWR MG .. MCT
CL + 2 e 100% OVRD
P 4+ 2 e NOTCH
AT NOTIFY
m [f flaps are extended
PWR MG ... MCT
CL + 2 e 100% OVRD
Pl 4+ 2 NOTCH
I NOTIFY
NOTE: This procedure is applicable regardless the LDG GEAR position is
(DOWN or UP).

vvvvvv

Poznamka:  nejdillezitéjsim  bodem  postupu je vysunuti klapek do polohy 15°
(pokud jiz nebyly vysunuty) a potlaceni sloupku rizeni.

1.6.8 Lakovani letadla

Prelet letadla do lakovny v Ostravé — Mosnov (LKMT) byl proveden dne 21. 10. 2012.
Podle pozadavku CSAT byl z letadla odstranén stary natér a letadlo bylo pfelakovano bilou
barvou v souladu s vykresovou dokumentaci zadavatele a dle technickych podminek pro natér
letadla ATR42/72 (Repainting of CSA/HCA Aircraft-Technical Conditions for ATR 42/72). Nova
registraéni znacka, narodni vlajka ani vlajka Evropské unie nebyla aplikovana. Ridici plochy byly
prelakovany a znovu vyvazeny az na matefské zakladné (workorder Cislo 1252908). Zpatecni
prelet do Prahy byl proveden dne 28. 10. 2012.

Ve vySe uvedenych technickych podminkach je zdlraznéno dukladné zakryti vSech ¢asti,
které nebudou lakovany, v&etné lopatek snimacu AOA, aby nemohlo dojit k poSkozeni systému.

1.6.9 Vyjadreni vyrobcu

Oba snimace AOA p/n C16363AAA (s/n 788 a s/n 2246) byly demontovany z letadla
a predany vyrobci a opravci - firmé& Thales Avionics S.A. Firma Thales Avionics S.A. byla
pozadana o vyjadieni se ke zjiSténému stavu snimacu a vydala ,Teardown report‘. Ve zpravé
bylo uvedeno, Ze byla provedena jejich Uplna demontaz a Ze béhem demontaze nebyla
pozorovana zadna vada na tésnéni snimacd. Uvnitf kulickového loziska osy kfidélek snimacu
byla nalezena koroze. Jeji vznik je spojovan se zji§ténou pritomnosti vody uvnitf snimaca AOA.
Koroze zpusobila zvyseni hodnoty sily potfebné k otaceni kfidélek snimacd. Namérena hodnota
sily byla 0,12 N namisto povolené hodnoty 0,03 N. Naméfena hodnota ohmického odporu
topného télesa odmrazovani snimace byla mimo toleranci.
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Kontaminace
vnitini prostoru
snimace vodou

Obr. 2 Fotografie rozebranych snimact uhli nabéhu (AOA), na nichz je vidét pfitomnost vody v télesech obou
snimac

SHAFT
VANE (PLATE SHAFT) SLEEVE COUPLING

DE-ICING RESISTANCE BALL BEARINGS BELLOWS / POTENTIOMETER

il
WX R

BODY ASSEMBLY
FLANGE

PLATE COLLECTOR| WIRING COVER

‘lHAR NESS

|
MACHINED REAR SEAL
BODY SUPPORT
PLATE

Obr. 3 Rez snimaéem Uhl nab&hu

V ramci hlaSeni o provozuschopnosti byl vyrobce letadla informovan o vzniklém problému.
Vyrobce provedl analyzu dat DFDR z poslednich tfi leth pfed udalosti, z ¢ehoz dva lety (6. 10. a
21. 10. 2013), které vyhodnotil, byly provedeny pfed pfelakovanim letadla. Dale zjistil, Ze b&€hem
prvniho letu po prelakovani letadla (28. 10. 2013) doSlo k zablokovani obou snimacu AOA,
podobné jako nastalo zablokovani snimacu AOA pfi kritickém zkuSebnim letu (31. 10. 2013).
Vyrobce ve své zpravé (Technical Directorate Technical Note, Identification: DT/F-522/13) uvedl,
ze snimace AOA byly kontaminovany rozpradenymi ¢asticemi vody pfi Cisténi letadla pfed nebo
po prelakovani.
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1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Stav pog&asi podle CHMU

Z odborného odhadu CHMU Odboru letecké meteorologie byla meteorologicka situace
v misté vazného incidentu pravdépodobné nasledujici:

Situace:v tylu tlakové vy$e nad Cernomoftim proudil do stfedni Evropy (zejména ve vy$$ich
hladinach atmosféry) teplejsi vzduch od jiho-jihozapadu.

Pfizemni vitr: 140°- 190°/ 6 - 10 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft AGL 150°/05 kt, +8°C, 5000 ft AMSL 150°/12 kt, 0°C,
10000 ft AGL 230°/16 kt, - 4°C

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: skoro jasno, beze srazek

Oblacénost: SCT Cu, SC 2500- 3500/6000 - 7000 ft AGL

Vyska nulové izotermy: 1500 ft AMSL

Namraza: NIL

1.7.2 Vypis ze zpravy METAR

Vypis ze zprav METAR na LKPR 0930-1130 UTC

LKPR 3109302 16007KT 9999 FEW036 08/03 Q1007 NOSIG RMK REG QNH 1002
LKPR 311000Z 14009KT 9999 FEW036 08/03 Q1007 NOSIG RMK REG QNH 1002
LKPR 311030Z 14006KT 9999 FEW036 08/03 Q1006 NOSIG RMK REG QNH 1002
LKPR 311100Z 15007KT 9999 FEW025 09/03 Q1006 NOSIG RMK REG QNH 1002
LKPR 311130Z 16007KT 9999 FEW030 10/03 Q1006 NOSIG RMK REG QNH 1002

1.7.3 Stav polasi podle vypovédi pilota

. Zkusebni let provazely po celou dobu letu ,,nadstandardni* VMC podminky. Zadné povétrnostni a ani
Jjiné anomalie se nevyskytly.

1.8 Radionavigaéni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
Cely let probihal ve FIR Praha a posadka byla ve spojeni s pfisluSnymi stanovisti ATC.

1.10 Informace o letisti

Vzlet a pfistani probéhlo na LKPR.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Pro stanoveni pfi¢iny vzniku udalosti byla zajiSténa kompletace datovych soubort
0 udalosti ze zaznamu zapisovale DFDR (typ 2100-4043-00) a zapisovate QAR
(typ 214-021-0000101). Dodané zaznamy k analyze byly Citelné a upIné.
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1.12 Popis mista letecké nehody a trosek
NIL

1.13 Lékarské a patologické nalezy
NIL

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana
NIL

1.16 Testy a vyzkum

Provozovatel se v ramci hlaSeni o provozuschopnosti obratii na vyrobce letadla
a ten zaslal vyjadfeni ,ATR Technical Directorate Technical Note, DT/F-522/13% k mozZnym
pFi¢inam vzniku kritické situace. Vyjadreni bylo poskytnuto komisi UZPLN. Vyjadfeni vyrobce je
soucasti neverejné prilohy zavére¢né zpravy.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Provozovatel mél platné Osvédceni leteckého provozovatele Cislo CZ — 1. Smluvni
udrzbova organizace méla platnou licenci na provadéni udrzby, oprav a modifikaci civilnich
letadel a letadel patficich CSA a.s.

Lakyrnické prace na letadle provadéla externi zahranicni firma v souladu se schvalenou
technologii CSAT.

1.18 Doplnkové informace
NIL

1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pri€in

Odborné zjistovani pFicin vazného incidentu probihalo podle narodniho pfedpisu L 13,
v souladu s Nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010.

V prabéhu Setfeni bylo vyuzito zavérld ze zpravy vyrobce letadla ,ATR Technical
Directorate Technical Note“ a dale bylo ovéfeno dodrZovani stanovené technologie obnovy
natérl letadel u externi lakyrnické firmy, ktera sidli na letisti Ostrava Mosnov. S vedenim této
firmy byly probrany technologické postupy ochrany dulezitych systémd s dirazem na postup
ochrany snimace AOA a mozné disledky na provoz letadla daného typu.

2 Rozbory

2.1 VSeobecné

Komise pfi stanoveni pfi¢in vzniku vazného incidentu vychazela z analyzy letovych dat
z kritického letu, z vypovédi pilotl a udaji z technické dokumentace letadla.
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2.2 Provozni aspekty

2.2.1 Kuvalifikace a zkuSenosti posadky

e CM1- pilot letici provadél let jako soucast vycviku podle Test Flight Qualification Course,
e CM2- velitel letadla, pInil funkci instruktora vycviku,
e Oba piloti méli platné prukazy zpUsobilosti ¢lena letové posadky s odpovidajici kvalifikaci.

2.2.2 Stav letadla

Udrzba a provoz letadla a motort byly provadény v souladu s poZadavky vyrobce letadla.
Vyskyt vody uvnitf télesa snimace AOA lIze spojit s technologickym procesem pfi odstranéni
starého natéru letadla. Av8ak s ohledem na technologickou naro¢nost celého procesu
prelakovani letadla nebylo mozné jednoznacéné posoudit, v jaké fazi procesu doslo k priniku vody
do sondy, zda nedostatecnou ochranou kritického mista nebo priinikem vody na chranéné misto.
PFi normalnim provozu letadla nedochazi k priniku vody dovnitf télesa snimace AOA. V minulosti
bylo zjisténo, Ze tato skuteCnost mlze nastat u letadel, ktera byla Cisténa tlakovou vodou bez
ochrany snimace AOA. Prlnik vody do télesa snimace muze byt pfi€inou zablokovani vnitfnich
pohyblivych dild snimace AOA v prostfedi s teplotou pod bodem mrazu, kdy dojde ke zmrznuti
vody uvnitf télesa snimace. Béhem preletu letadla na lakovani a preletu po pfelakovani nebyla
posadce vada snimace AOA signalizovana.

2.2.3 Snimac uhlu nabéhu v prabéhu kritického letu

Zaznamenané udaje obou snimaci AOA vykazovaly neménné hodnoty od stfedni faze
stoupani az po stfedni fazi klesani. Skute¢nost, Zze snimace indikovaly spravné béhem vzletu,
pocateCniho stoupani, zavéreéného sestupu a pfistani ukazuje na to, Zze nejpravdépodobnéjsi
pfi€inou bylo doCasné zablokovani snimacl. Vzhledem k tomu, Ze oba snimace vykazuji
podobné chovani téméf ve stejnou dobu, je velmi pravdépodobné, Ze pficinu tohoto zablokovani
je nutné hledat ve spojitosti s fazi letu, kdy dochazi k poklesu hodnot teploty vnéjSiho prostredi
pod bod mrazu.

Oba snimace se zablokovaly poté, co letadlo dosahlo hladiny 22 000 ft. Zméfena hodnota
TAT byla -25°C, coz odpovida hodnoté OAT pfiblizné -29,5°C. V tu chvili byly hodnoty TAT a také
OAT nizSi nez 0°C po dobu asi 10 minut. Pohyb snimacu byl znovu obnoven pfi klesani ve vysce
8 000 ft (levy snima¢ AOA), resp. 6 500 ft (pravy snima¢ AOA). Kladna hodnota TAT byla
nameéfena pfiblizné 1 az 2 minuty pfed obnovenim pohybu snimacu.

Poznamka: pribéh zablokovani snimacu AOA je velmi podobny uddlosti, ktera se stala na letadle
typu A320 v listopadu 2008. Pri zkusebnim letu, po novém ndastriku, letadlo havarovalo pobliz mésta
Perpignan (Francie). Uradem BEA (francouzsky urad pro vySetiovdni) a vyrobcem letadla Airbus byl
proveden ndsledny zkusebni let posadkou firmy Airbus zaméreny na sledovaini funkce snimacit AOA. Tento
test ukdzal, zZe vnitini teplota snimace kopirovala se zpozdenim, v ¥adu 1 az 2 minut hodnoty TAT. Snimac
byl zablokovadn asi po 10 az 15 minutdach poté, co hodnota TAT poklesla pod 0°C a byl odblokovan asi po
5 minutdach poté, co hodnota TAT vystoupala nad 0°C. Zkoumdnim snimace po letu se potvrdilo, Ze i malé
mnozstvi vody ve snimaci, pri zaporné teploté, miize zablokovat mechanismus snimace ledem.

2.2.4 Systém ochrany proti padu (Stall protection system)

Jednotlivé komponenty systému ochrany proti padu (Stall Warning, Stick Shaker, Stick
Pusher) jsou aktivovany, jsou-li dosazeny mezni hodnoty (viz 1.6.4), tj. primér hodnot ziskanych
z obou snimacl AOA. V prfipadé zablokovani obou snimaci AOA na hodnotach nizSich nez jsou
mezni hodnoty, nedojde k aktivaci Zzadného z komponentu systému ochrany proti padu (toto byl
pfipad letadla OK - JFJ).
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Pokud dojde k zablokovani pouze jednoho ze dvou snimacl uhlu nabéhu AOA, muize se
systém ochrany proti padu aktivovat, ale pfi hodnotach AOA vysSich nez je hodnota nominalni
uvedena v tabulce. ZvétSeni hodnoty AOA potfebného pro spusténi systému je zavislé na
zablokované hodnoté AOA. Napfiklad, pfi letu s klapkami v poloze 0°, pfi letovém volnobéhu, je
hranice pro aktivaci Stick Shaker 18,5°. V pfipadé, Ze je jeden snimac zablokovan na hodnoté
17° musi druhy snimac indikovat hodnotu (2 x 18,5) - 17 = 20° pro spusténi Stick Shaker. Pokud
je hodnota zablokovaného snimace 2° a vice pod mezni hodnotou pro aktivaci, musi druhy
snimac indikovat hodnotu AOA o 4° vétSi nez je hodnota zablokovaného snimace AOA, aby doslo
k aktivaci systému ochrany proti padu. Nicméné to by se nestalo, protoze v takovém pfipadé
zablokovani, je systém ochrany proti padu nefunkéni (viz poznamka v bodé 1.6.4).

2.2.5 Analyza pribéhu padu

Béhem zkusSebniho letu doslo ke dvéma padim letadla. Pro kazdy z nich byl stanoven
koeficient aerodynamického vztlaku ze zaznamenanych dat b&éhem decelerace. Koeficient byl
porovnan s odpovidajicimi referencnimi udaji (klapky 0°, zasunuty podvozek, letovy volnobéh)
pro hmotnost letadla 14 000 kg. Je tfeba zddraznit, Ze kvuli blokovanym snimaédm uhlu nabéhu
v pribéhu udalosti, musely byt parametry rekonstruovany z jinych zaznamenanych dat.
Trajektorie pohybu letadla byla vypoctena z hodnot TAS a vertikalni rychlosti.

MSN623 - Lift

Lift coefficient

& MSN 623 lift (first stall)
MMSH 623 lift {second stall)
Refersnce lift (Flaps 0, CT=0)

e
AOA ref ()

Obr. 4 Referengni uhly nab&hu vynesené do kfivky koeficientu vztlaku

Srovnani koeficientd aerodynamického vztlaku ze zaznamenanych dat bylo v souladu
s referenCnimi Udaji pro letadlo bez namrazy v Cisté konfiguraci, a to bez ohledu na nepfesnost
ur€eni Uhlu nabéhu nebo vypodtu vztlaku.

Prvni pad nastal pfi maximalni hodnoté Uhlu nabéhu 16° a rychlosti IAS 94 kt
v hladiné 15 800 ft. K padu letadla doSlo v mirné levé zatacce s levym naklonem 2°, rychlost
zmény kurzu letadla byla asi 0,3° s' a rychlost klesani dosahovala hodnoty
-750 ft min. Hodnota IAS klesala priblizné o 1 kt s*. Pad byl obzvlasté umocnén dynamikou
klonéni, ktera se zvysila z 10° s az na 30° s™.

Posadka feSila vybirani padu potlaéenim a srovnanim naklonu opaénou vychylkou
kfidélek. Vyrobce ATR ma pro pady zpracovany postup "Recovery after stall or abnormal roll
control“ (viz 1.6.7). Doporu€eny postup vyrobce nebyl posadkou pfi vybirani padu diasledné
aplikovan.

Z analyzy datovych souborll a zaznamu zapisovacCe vyplynulo, ze posadka reagovala
béhem jedné sekundy pouZitim pfiblizné 2/3 maximalni vychylky pravych kfidélek a levou
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vychylkou smérového kormidla 8°. V prvni sekundé byl podélny sklon mirné snizen (vySkoveé
kormidlo povoleno z -14° na -12°), nasledovalo kratké a silné pfitazeni (vychylka vySkového
kormidla -18,6°), a poté bylo vySkové kormidlo uvolnéno a dosahlo hodnoty 3,5° v pribéhu jedné
sekundy. V té dobé mélo letadlo levy naklon 74° a prdmérny Uhel nabéhu dosahoval hodnoty
vétsSi nez 29°. PotlaCeni snizilo hodnotu uhlu nabéhu AOA a v kombinaci s pravou vychylkou
kfidélek bylo zastaveno klonéni a obnovena podélna fiditelnost na hladiné 13 800 ft. Béhem
manévru uhel podélného sklonu dosahl max. hodnoty 26° dolt a levy naklon byl 89°.

K druhému padu doslo pfi hodnoté IAS 91 kt v hladiné FL160. Letadlo bylo bez naklonu.
Maximalni levy naklon 35° byl dosazen za 2,5 sekundy. Podélny sklon 9° dolG byl dosazen za
5 sekund. Na druhy pad letadla posadka reagovala vyraznym potlatenim vySkového kormidla
(vySkové kormidlo pifeSlo z vychylky -17° na vychylku +3° bé&éhem 2 sekund) a plnou pravou
vychylkou kfidélek béhem 1 sekundy. Tento postup snizil uhel nabéhu, zvysil rychlost letu
a zastavil klonéni. Posadka pak nastoupala zpét do FL160. V pfipadé druhého padu letadla bylo
z doporucenych postupl aplikovano vysunuti vztlakovych klapek do polohy 15°, rychlé pouziti
pravé vychylky kfidélek a potlaceni.

2.3  Analyza postupu posadky pfi zkousce systému ochrany proti padu

ZkuSebni let letadla ATR byl provadén v souladu se smérnici CZECH AIRLINES
MAINTENANCE PROGRAM SECTION Il — TEST FLIGHTS, kde je popsan postup
a poradi letovych zkousSek. Posadkou byl pouzit pfi zkuSebnim letu formular
ATR 42-500-E3/4 z Easti APPENDIX 1. Ve formulafi byly popsany postupy jednotlivych zkouSek.
Do formulafe zapisuje posadka pozadované letové udaje a parametry. Pfi testech letl pfi nizké
rychlosti (low speed test) posadka nezapsala hodnoty rychlosti IAS z ddvodu nefunkénosti
systému. Postupy provozovatele (MAINTENANCE PROGRAM SECTION Il TEST FLIGHTS
APPENDIX 1) neobsahovaly pro Zadnou zkousku udaje o rychlosti, kdy dojde podle dokumentace
vyrobce letadla pro pfisluSnou hmotnost a konfiguraci k aktivaci jednotlivych €asti systému
ochrany proti padu. Postupy také neobsahovaly mezni (nejmensi) rychlost pro pfislusnou
hmotnost a konfiguraci, pod kterou nesmi klesnout rychlost letadla v pfipadé nefunkénosti
systému pro ochranu proti padu nebo jeho €asti, tzn., Zze nebyla specifikovana rychlost, pfi které
musi byt zkouska ukoncena.

Posadka pfi provadéni zkousky letu pfi nizkych rychlostech cilené pokracovala ve
snizovani rychlosti letu az k padové rychlosti i pfesto, ze nedoslo k aktivaci Stick Shaker/Stick
Pusher pfi o¢ekavané rychlosti, se snahou nalézt prah aktivace systému. Podle vyjadfeni vyrobce
letadel ATR ze dne 8. 2. 2013 byla €innost posadky nespravna.

Poznamka: overovani fyzikalni hranice padu letadla provadeji vyskoleni zalétavaci piloti vyrobce
V rdamci certifikacnich zdletii. ZkuSebni piloti jednotlivych provozovatelii by se neméli pri zaletech
pohybovat rychlosti nizsi nez je rychlost aktivace Stick Shakeru. Tato rychlost musi byt uréena pred kaZdym
zkuSebnim letem pro prislusnou hmotnost a konfiguraci letadla.

3 Zavery

Zjisténi:
e piloti méli platné prikazy zpusobilosti, kvalifikace pro dany let a platna osvédceni
o zdravotni zpuUsobilosti,
e letadlo mélo platné OsvédCeni o kontrole letové zpusobilosti a platné Potvrzeni
0 udrzbé a uvolnéni do provozu,
¢ meteorologické podminky nebyly pro uskute&néni letu omezuijici,

e zmeéna vySky a spolu s ni ménici se teplota, zvlasté pfi poklesu pod bod mrazu méla
rozhodujici vliv na funkénost vodou kontaminovanych snimact AOA,
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o CiSténi potahu letadla tlakovou vodou pfi odstrafiovani starého natéru bylo pravdépodobné
provedeno bez dostateéné ochrany snimacu AOA,

e béhem zkuSebniho letu doslo ke dvéma po sobé jdoucim padum letadla, pady vznikly jako
nasledek nespravné €innosti posadky pfi provérce funkénosti systému ochrany proti padu,

e systém ochrany proti padu (Stall Warning, Stick Shaker/Stick Pusher) nebyl aktivovan,
protoze snimace Uuhlu nabéhu byly zablokovany béhem stoupani, pravdépodobné
zamrznutim vnitfnich pohyblivych ¢asti snimace,

e postup pilotd pro ukonCeni zkousky u letd pfi nizké rychlosti, v pfipadé nefunk&nosti
systému ochrany proti padu nebo jeho &asti, nebyl v platné dokumentaci CSA a.s. pro
provadéni zalet specifikovan,

¢ posadka po vzniku kritické situace stabilizovala let zasahy do fizeni tak, ze pfi prvnim padu
byla ztrata vysky nutna k vybrani 2 000 ft a ve druhém pfipadé 1 000 ft, doporuceny postup
vyrobce pro vybirani padu nebyl posadkou dodrzen.

Pri€iny

K padu letadla doslo pfi provadéni testl letu za nizkych rychlosti, kdy posadka cilené
pokraCovala ve snizovani rychlosti az na padovou rychlost i presto, ze nedoslo k aktivaci Stick
Shaker/Stick Pusher, vyvolané zamrznutim snimaci AOA. Zablokované snimace AOA zpUsobily
naslednou nefunkénost systému ochrany proti padu (Stall Warning, Stick Shaker/Stick Pusher).
S nejvétsi pravdépodobnosti doslo k praniku vody do snimacéd AOA pfi Cisténi potahu letadla
tlakovou vodou v lakovné externiho dodavatele, bez dostate¢né ochrany snimacu AOA, coz
zpusobilo zablokovani vnitinich pohyblivych dili systému AOA ledem v prostfedi s teplotou pod
bodem mrazu.

4 Bezpeénostni doporuéeni
UZPLN vydal v prib&hu $etfeni doporuéeni, aby:

a) CSAT a provozovatel letadla CSA a.s. pfijaly okamzité opatfeni:

- do Manualu pro provadéni natérd letadel (Repainting Technical Conditions) byla
zapracovana povinnost zakryti snimacid AOA pied zahajenim myti tlakovou vodou
v souladu s nize uvedenym obrazkem.
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POLYETHYLENE FILM AOAWITH ITS PROTECTIVE COVER ADHESIVE TAPE

ADHESIVE TAPE

DO NOT SEAL THE BOTTOM EDGE OF THE POLYETHYLENE FILM (WATER DRAIN)

b) provozovatel doplnil dokumentaci pro zkuSebni lety pro pfislusné hmotnosti
a konfigurace letadla o:

- rychlosti, kdy dojde k aktivaci Stick Shakeru pfi zapnutém AOA
- rychlosti, kdy dojde k aktivaci Stick Shakeru pfi vypnutém AOA
- rychlosti, kdy dojde k aktivaci Stick Pusheru.

c) provozovatel doplnil dokumentaci pro zkusebni lety o postup pfi nefunkénim systému
varovani pred padem.

EASA v kvétnu 2011 vydala Safety Information Bulletin ¢. 2011-07 k problematice
zkuSebnich nekomerénich letll a v navaznosti dne 30. Cervence 2012 vydala oznameni na zmény
(Notice of Proposed Amendment) ¢. NPA 2012. Provozovatellm a udrzbovym organizacim
provadéjicich organizaci a provadéni téchto letd doporucuji, aby se seznamili se znénim vyse
uvedenych dokumentu.

Priloha 5

EASA SIB (Safety Information Bulletin) No. 2011-07 vydany dne 5. kvétna 2011 je
dostupny na http://ad.easa.europa.eu/ad/2011-07 .
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