USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANi
—_ PRICIN LETECKYCH NEHOD
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CzZ-12-034

ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjistovani pri€in vazného incidentu letounu ATR 42 - 500
pri priblizeni na letiSté Praha-Ruzyné dne 15. inora 2012.

Praha
duben 2012

Zavérecna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkd ohrozujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak neZ jako doporuceni pro realizaci opatieni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych
nehod a incidentd s obdobnymi pfi€inami. Zhotovitel Zavére€né zpravy vyslovné prohlasuje,
Ze Zavérecna zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny &i odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pficin letecké nehody &i incidentu a nemuize byt pouzita ani pro uplatnéni naroku v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.
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OM Provozni pfirucka

OMAA Letisté Abu Dhabi

PIC Velitel letadla

PL Ovlada¢ vykonu pohonnych jednotek

PP Palubni pravodci

QNH Nastaveni tlakové stupnice vySkoméru pro ziskani nadmofrské
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RVR Drahova dohlednost
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ULz Ustav leteckého zdravotnictvi Praha

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod

T/O-T Cas vzletu

VALID Platnost
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VK Vedouci kabiny
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A) Uvod

Provozovatel: Ceské aerolinie, a.s.

Vyrobce a model letadla: EADS ATR/ Alenia, ATR 42 - 500

Poznavaci znacka: OK - KFN

Misto: cca 3 NM pred IAF béhem priblizeni na RWY 31
LKPR

Datum a ¢as: 15. unora 2012, 10:50 h (vS8echny ¢€asy jsou UTC)

B) Informaéni prehled

Dne 15. tinora 2012 UZPLN obdrzel oznameni o incidentu letounu ATR 42 -500,
ktery provadél pfiblizeni na RWY 31 LKPR. Letoun letél na pravidelné lince z EPWA
do LKPR. Pilotem Fidicim byl velitel letounu. Druhy pilot ve FL 120, v pribéhu
pocatecniho pfiblizeni, zjistil nahlou zdravotni indispozici velitele letounu. Ihned pFevzal
fizeni a let stabilizoval. Pfivolal VK a PP do kabiny pilotd a pozadal je, aby veliteli
letounu poskytli pomoc.

Druhy pilot neprodlen& oznamil organtim RLP stav tisné a pozadal o zdravotni
asistenci po pfistani. Organy RLP zajistili radarové vektorovani na ILS pfiblizeni RWY
31. Palubni pravodci pfipravili cestujici na nouzovou situaci a nouzové pristani. Vlastni
priblizeni a pfistani na RWY 31 probéhlo bez zavad. Nikdo jiny z posadky letounu ani
z cestujicich nebyl zranén.

Po zastaveni letounu na stojance nejprve vstoupili na palubu zdravotnici
a hasici, ktefi vyprostili velitele letounu z pilotni sedacky a zacali s jeho ozivovanim.
Zivot velitele letounu se ani v&asnym a odbornym zasahem zdravotniho personalu
nepodafilo zachranit.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

PFedseda komise: Ing. Josef BEJDAK

Clenové komise: Ing. Josef PROCHAZKA
MUDr. Oldfich TRUSKA, D.Av.Med.,ULZ Praha
MUDr. Milo§ SOKOL, Ph.D., VUSL Praha
Ing. Martin JALOVECKY, inspektor FSQ CSA

ZaveéreCnou zpravu vydal:

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

dne 23. dubna 2012

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

Bezpecnostni doporuceni

1)
2)
3) Zavéry
4)
5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu

Posadka letounu uvedla nasledujici informace o prabéhu sluzby dne 15. unora
2012 od jejiho zaCatku az do ukonCeni €innosti na stani letounu na LKPR po kritickém
letu. Jeji Clenové shodné konstatovali, ze sluzba probihala standardné. Velitel letounu
na né pusobil zcela obvyklym dojmem a na zadné obtize si nestézoval.

1.1.1 Predchazejici let z LKPR do EPWA

Posadka provedla v 05:05 h spoleény briefing na mistnosti pfiprav standardnim
zpusobem. Aktualni meteorologicka situace a stav letounu si vyzadaly, aby byl letoun
odmrazen. To zpusobilo zpozdéni letu o 40 min oproti letovému fadu. Let do EPWA
probéhl bez komplikaci. Letoun =zastavil na stojance v 08:06 h. ZhorSené
meteorologické podminky se snézenim zpomalily pribéh pozemniho odbaveni letounu.

1.1.2 Prabéh kritického letu

Na letisti EPWA doSlo k dalSimu zdrzeni zpatec¢niho letu do LKPR z ddvodu
C¢ekani na LPH a nasledné odmrazovani letounu. Vzlet do LKPR byl uskute¢nén v Case
09:39 h, to znamenalo se zpozdénim 1 h 34 min oproti planovanému ¢asu. Planovana
doba letu byla 1 h 30 min. Odlet z EPWA byl proveden standardnim zplsobem. Po
vystoupani do cestovni hladiny informoval velitel letounu VK o moZznosti silné turbulence
a sdélil ji, Ze necha zapnutou signalizaci ,FASTEN SEAT BELTS — PRIPOUTEJTE SE*
po celou dobu letu. Let v cestovni hladiné probihal v podminkach slabé turbulence bez
vyznacného vlivu na let. V pribéhu letu dale informoval palubni privod&i o moznosti
vyCkavani na pfistani z ddvodu nevyhovujicich povétrnostnich podminek na LKPR. Po
celou jeho dobu puUsobil velitel letounu naprosto vyrovnané. Dale komunikoval
s operacénim stfediskem CSA o koordinaci navazujiciho letu pro tranzitni cestujici, ktefi
letéli z LKPR do OMAA anaLKPR prestupovali. Zaroven obdrzel informaci, ze
nasledna sluzba celé posadky bude pokraCovat opét letem do EPWA namisto EPKK. O
této zméné informoval VK. Tento rozhovor probéhl v cca 10:30 h.

V té dobé posadka provadéla briefing na pfiblizeni do LKPR pro RWY 31.
V dobé briefingu byla na LKPR silnd snéhova prehanka, pfevazujici dohlednost byla
700 m, aktualni drahova dohlednost na RWY 31 se pohybovala mezi 400 - 1300 m, vitr
310° / 25 kt, brzdici koeficienty na RWY 31 byly 39/44/52 (brzdici u€inky MEDIUM).
Velitel letounu ukongil briefing pro ILS pfiblizeni pro RWY 31, zvolil pfiblizovaci rychlost
a zalozni letisté.

Po ukonéeni predletového briefingu posadka obdrzela informaci od sluzby RLP
o zhorSenych meteorologickych podminkach pro pfiblizeni v podobé& narazového vétru,
zhorSené dohlednosti (RVR 700/750/700m), stavu drahy-pokryti 100% suchym snéhem
a jinovatkou do 2 mm a brzdicim koeficientem na RWY 31 38/27/37 (brzdici uc€inky
MEDIUM/POOR). Nasledné sluzba RLP vydala pokyn, aby letoun vstoupil do
vyCkavaciho obrazce na bodu ARVEG.



V cca 10:45 h, dvé minuty pfed bodem ARVEG, v klesani do FL 120 si FO vsiml
postupné narlstajici rychlosti a asymetrického tahu motord. Upozornil na tuto
skuteCnost velitele letounu a potom co nezaznamenal jeho Zadnou reakci, prevzal Fizeni
letounu, stabilizoval jeho letovou polohu a rezim motoru. Ihned potom FO oslovil velitele
letounu, aby ovéfil jeho reakce. Kdyz zjistil, ze dotyCny nereaguje, pfivolal palubnim
telefonem VK s pfikazem, aby se oba palubni privod&i dostavili do pilotni kabiny.
Po jejich pfichodu je pozadal o pomoc. Vedouci kabiny se pokusila veliteli letounu
nahmatat puls, ale bezvysledné. Oba PP zabezpedili prostor pro volnou manipulaci
s Fidicimi prvky letounu odsunutim sedadla PIC dozadu a zajisténim jeho trupu a rukou.
Vedouci kabiny potom pouZila pro oZiveni zivotnich funkci velitele kyslikovou masku
v rezimu 100 % kyslik a vyuZila i kyslikovou sprchu.

V priib&hu pokusti o oZiveni velitele letounu FO ohlasil stav tisné sluzbé RLP.
Vyzadal pfednostni pfistani a zdravotni asistenci po pfistani. Zbyvajici ¢ast letu, ktera
trvala cca 17 min, byl FO v pilotni kabiné sam. Palubni pravod&i provadéli v kabiné
cestujicich pfipravu na nouzové pfistani. O jejim ukonceni informovali FO. Nasledné
pFiblizeni, provedeni a kontrola povinnych Ukonu a radiokorespondence byla provedena
v souladu s postupy pro tuto situaci. Meteorologické podminky na pfistani nebyly pod
stanovena minima FO. Bylo po snéhové prehance. Brzdici koeficient na RWY 31 byl
0,38/0,27/0,37 (MEDIUM/POOR). Pfistani a zpomaleni, s kratkodobym pouzitim
stfedniho vykonu reverzniho tahu pohonnych jednotek (6 sec), bylo bez vyrazného
pouziti brzd po pfistani a probéhlo bez komplikaci.

Po ukoncCeni pfistani a uvolnéni RWY 31, pokracoval FO v pojizdéni na urCené misto
stani. Clenové zachranné a poZzarni sluzby, ktefi zde Cekali, provedli uvolnéni velitele
letounu ze sedadla a dalSi ukony ve své kompetenci. Cestujici vystoupili az po jejich
odjezdu.

1.2 Zranéni osob

Ostatni osoby
Zranéni Posadka Cestujici
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 1 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/3 0/46 0/0

Velitel letounu neutrpél béhem kritického letu Zadna zranéni, ale zemfel
pfirozenou smrti.

1.3 Poskozeni letadla
Nedoslo k Zadnému poskozeni letounu.



1.4

1.5

1.5.1

1.5.2

Ostatni skody

Nebyly hlaseny.

Informace o osobach

Velitel letounu

Osobni udaje:

Muz: vék 54 let
Prikaz dopravniho pilota: platny

Posledni vySetfeni pro prodlouzeni osvédceni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy
absolvoval dne 1. listopadu 2011.

Letova praxe:

Celkovy nalet: nezjistén

Nalet u spole¢nosti: 9134 h 15 min
Nalet na ATR: 9134 h 15 min
Nalet za poslednich 90 dni: 166 h 00 min
Nalet za poslednich 24 hodin: 7 h 06 min

Pfedchozi sluzba byla 14. unora. 2012 v dobé od 05:00 do 10:45. Let do
EKCH a zpét.

Doba sluzby: 5h 45 min
Doba letové sluzby: 5 h 30 min
Doba letu: 3 h 23 min

Sluzba 15. unora 2012 byla od 05:05. T/O-T 06:45 let LKPR-EPWA, LT
08:03, OB — T 08:06, T/O-T 09:39 let EPWA-LKPR, LT 11:07.

Druhy pilot

Osobni udaje:

Muz: vék 39 let
Prikaz dopravniho pilota: platny

Posledni vySetieni pro prodlouzeni zdravotni zpusobilosti 1. tfidy absolvoval
dne 1. Unora 2012

Letova praxe:

Celkovy nalet: 1 806 h 00 min
Nalet na ATR: 1 346 h 20 min



1.5.3

1.5.4

Nalet za poslednich 90 dni: 188 h 02 min
Nalet za poslednich 24 hodin: 3 h43 min

Pfedchozi sluzba 13. unora 2012 byla od 05:00 do 15:19. Let do LHBP a
Zpét.

Doba sluzby: 10 h 22 min
Doba letové sluzby: 7 h 38 min
Doba letu: 2 h 36 min

Sluzba 15. unora 2012 byla od 05:05. T/O-T 06:45 let LKPR-EPWA, LT
08:03, OB — T 08:06, T/O-T 09:39 let EPWA-LKPR, LT 11:07.

Druhy pilot nebyl vyskolen pro fizeni letounu z levé pilotni sedacky.

Vedouci kabiny

Osobni udaje:

Zena: vék 39
Prikaz odborné zpulsobilosti: platny
Prikaz zdravotni zpusobilosti: platny
Celkovy nalet: 6 054 h 17 min
Nalet na ATR: 1156 h 31 min
Nalet za poslednich 90 dni: 60 h 20 min
Nalet za poslednich 24 hod: 6 h 44 min

Pfedchozi sluzba 14. unora 2012 byla od 05:00 do 10:17. Let do EDDL a
Zpét.

Doba sluzby: 5h 17 min
Doba letové sluzby: 5h 02 min
Doba letu: 3 h 01 min

Sluzba 15. unora 2012 byla od 05:05. T/O-T 06:45 let LKPR-EPWA, LT
08:03, OB — T 08:06, T/O-T 09:39 let EPWA-LKPR, LT 11:07.

Palubni pravoddi

Osobni udaje:

Muz: vék 35
Prukaz odborné zpUsobilosti: platny
Prikaz zdravotni zpusobilosti: platny
Celkovy nalet: 3271 h 16 min
Nalet na ATR: 333 h 71 min
Nalet za poslednich 90 dni: 112 h 52 min
Nalet za poslednich 24 hod: 3 h43 min



Pfedchozi sluzba 12. unora 2012 byla od 14:25 do 19:49. Let do EBBR a

zpét.

e Doba sluzby:
e Doba letové sluzby:

e Doba letu:

5 h 24 min
5 h 09 min
3 h 07 min

Sluzba 15. unora 2012 byla od 05:05. T/O-T 06:45 let LKPR-EPWA, LT
08:03, OB — T 08:06, T/O-T 09:39 let EPWA-LKPR, LT 11:07.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Letoun ATR 42 — 500 je dvoumotorovy turbovrtulovy dopravni letoun. Letoun

nemél vliv na vznik udalosti.

Typ:

Poznavaci znacka:
Vyrobce:

Vyrobni &islo:

Rok vyroby:

Osveédceni kontroly letové zpusobilosti:

Zakonné pojisténi:
Nalet hodin:
Pocet pfistani:

1.6.2 Pohonné jednotky
Motory - typ:

Vyrobni €islo motoru €. 1:
Vyrobni Cislo motoru €. 2:
Pouzité palivo:

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Stav podasi podle CHMU

Situace:
nad severovychodnim Polskem

ATR 42 - 500
OK-KFN

EADS ATR/ALENIA
MSN 637

2005

platné

platné

14 894 h

14 320

PW 127E
EB AM 0021
EB 0201
JET - A1

Za okludujicim frontalnim systémem spojenym s tlakovou nizi
proudii do CR

chladny a vlhky vzduch

od severozapadu. Snéhové prehariky velmi vyrazné zhorSovaly dohlednost s minimem



v 10:30 a 11:29. Zakladna oblacnosti se ve snéhovych prfehankach snizovala az na
hodnoty kolem 800 ft AGL.

1.7.2 Informace SIGMET na turbulenci a vystraha na snézeni pro letisté LKPR:
WSCZ31 LKPW 150921

LKAA SIGMET 4 VALID 150925/151325 LKPW

LKAA PRAHA FIR SEV TURB FCST MAINLY E HALF GND/FL0O70 MOV SE NC=
WOCZ60 LKPW 150734

LKPR AD WRNG 10 VALID 150735/151400

SN 1CM FCST NC=

1.7.3 Zpravy METAR EPWA 0600 - 0900 UTC dne 15. unora 2012

METAR EPWA 150600Z 15012KT 1100 R11/1400 SN -DRSN BR SCT013 M06/M06 Q0987 R33/55//80
TEMPO BKNO10

METAR EPWA 150630Z 15013KT 1100 R11/1400 -SN DRSN BR SCT013 M05/M06 Q0986 RESN
R33/55//80 R11/49//36 TEMPO BKNO10

METAR EPWA 150700Z 15013KT 130V200 0800 R11/1000N SN DRSN BR BKN009 M05/M06 Q0986
R11/4/1127 NOSIG

METAR EPWA 150730Z 15012KT 0800 R11/1100N SN DRSN BR BKN008 M05/M05 Q0985 R11/4///127
NOSIG

METAR EPWA 150800Z 15012KT 1000 R11/1300N SN DRSN BR BKN008 M05/M05 Q0984 R11/49//24
NOSIG

METAR EPWA 150830Z 15013KT 110V170 0800 R11/1100N SN DRSN BR BKN008 M05/M05 Q0984
R11/49//24 NOSIG

METAR EPWA 150900Z 15013KT 130200 1400 R11/P1500N -SN DRSN BR BKN009 M04/M04 Q0983
RESN R11/49//24 NOSIG

Stav pocCasi a poskytované sluzby na EPWA nemély vliv na vznik kritické situace.

1.7.4 Zpravy METAR/SPECI 0900 - 1200 UTC dne 15. unora 2012

1502 0900 METAR COR LKPR 150900Z 30021G33KT 9999 SCT030 01/M04 Q0994 R24/690153
R31/490239 NOSIG RMK REG QNH 0987=

1502 0930 METAR LKPR 1509307 29021G31KT 9999 FEWO036 01/M05 Q0994 R24/690153
R31/490239 NOSIG RMK REG QNH 0987=

1502 0950 SPECI LKPR 1509502 30023KT 9999 -SHSN BKN035 01/M05 Q0995 R24/690153
R31/490239 RMK REG QNH 0987=

1502 1000 METAR LKPR 151000Z 30023KT 8000 -SHSN BKN030 01/M05 Q0995 R24/690153
R31/490239 TEMPO 4000 SHSN BKN015 RMK REG QNH 0987=

1502 1005 SPECI LKPR 151005Z 30025G36KT 3500 SHSN DRSN FEW015 BKN030 01/M04 Q0995
R24/690153 R31/490239 RMK REG QNH 0987=

1502 1009 SPECI LKPR 1510097 30023G34KT 1500 SHSN DRSN FEW010 BKN025 01/M04 Q0996
R24/690153 R31/490239 RMK REG QNH 0987=

1502 1015 SPECI LKPR 1510152 31024G37KT 3000 R24/0750VP2000D R31/0400V1300D SHSN
DRSN FEWO010 BKN020 00/M03 Q0996 R24/690153 R31/490239 RMK REG QNH 0987=

1502 1018 SPECI LKPR 1510187 31023G37KT 1100 R24/0750V1300D R31/0750V1400D SHSN DRSN
FEWO010 BKN020 00/M03 Q0996 R24/690153 R31/490239 RMK REG QNH 0987=

1502 1030 METAR LKPR 151030Z 31025KT 0700 R24/0550D R31/0400D SHSN DRSN BKNO008
BKNO015 M01/M02 Q0996 R24/690153 R31/490239 BECMG 2500 SHSN BKN012 RMK REG QNH
0987=

1502 1032 SPECI LKPR 1510327 31025KT 0600 R24/0750VP2000U R31/0300V1400U +SHSN DRSN
BKN008 BKNO15 M01/M02 Q0996 R24/690153 R31/490239 RMK REG QNH 0987=
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1502 1042 SPECI LKPR 1510427 30022KT 3000 R24/P2000D R31/0700N -SHSN DRSN FEW006
BKNO15 M01/M02 Q0996 R24/690153 R31/490239 RMK REG QNH 0987=

1502 1045 SPECI LKPR 1510457 30021KT 6000 -SHSN DRSN FEW007 BKN040 M01/M02 Q0996
R24/690153 R31/490239 RMK REG QNH 0987=

1502 1100 METAR LKPR 151100Z 30023KT 6000 0800SW R24/P2000U R31/0900D -SHSN DRSN
FEWO008 BKN040 M00/M02 Q0996 R24/690153 R31/490227 TEMPO 3000 SHSN BKN020 RMK REG
QNH 0987=

1502 1108 SPECI LKPR 1511087 29026KT 9999 -SHSN DRSN FEW007 BKN045 M01/M02 Q0996
R24/690153 R31/490227 RMK REG QNH 0987=

1502 1119 SPECI LKPR 1511197 29022KT 3000 SHSN FEW015 BKN028 00/M03 Q0996 R24/690153
R31/490227 RMK REG QNH 0987=

1502 1129 SPECI LKPR 1511297 29021G31KT 0800 R24/1100VP2000D R31/0700VP2000D SHSN
DRSN BKN010 BKN020 M00/M03 Q0996 R24/690153 R31/490227 RMK REG QNH 0987=

1502 1130 METAR LKPR 151130Z 29021KT 1100 R24/1500D R31/1100D SNSN DRSN FEW010
SCT020 BKN030 00/M03 Q0996 R24/690153 R31/490227 NOSIG RMK REG QNH 0987=

1502 1142 SPECI LKPR 1511427 29021G31KT 3500 R24/0700VP2000D R31/0400D -SHSN DRSN
SCT008 BKN025 M01/M02 Q0996 R24/690153 R31/490227 RMK REG QNH 0987=

1502 1200 METAR LKPR 151200Z 29020KT 3000 R24/P2000U R31/0900D -SHSN DRSN FEW015
BKNO040 M00/M03 Q0996 R24/590381 R31/690258 BECMG 7000 -SHSN RMK REG QNH 0987=

Pocéasi nemélo na vznik vazného incidentu vliv.

1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky
Radionavigacni prostfedky na letiSti nemély vliv na vznik vazného incidentu.
Vizualni prostfedky odpovidaly tfidé letisté 4E.

1.9 Spojovaci sluzba

Spojeni bylo vedeno mezi sluzbou Fizeni letového provozu a letounem
na frekvencich APP Praha, TWR — Ruzyné.

1.10 Informace o letisti

Letisté LKPR je vefejné mezinarodni letisté tfidy 4E. V provozu byla RWY 31
pro pfesné pristrojové priblizeni CAT | ICAO.

Brzdici ucinky na RWY 31 a TWYs byly zhor§ené z divodu nedavné snéhové
prehanky pod koeficient tfeni 0,38/0,27/0,37 resp. brzdici u€inky na RWY nizSi nez 2
(MEDIUM/POOR).

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Pro vyhodnoceni letu a situace na palubé byly vyuzity zaznamy FDR, CVR a
zaznam radiokorespondence z pracovist sluzby fizeni letového provozu.

Podle zaznamu FDR nedoSlo béhem letu k pfekroCeni provoznich omezeni
letounu.
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1.12 Popis mista nehody a trosek

Vznik udalosti I1ze prostorové urcit do mista cca 3 NM pred IAF béhem pfiblizeni
na RWY 31 LKPR.

Letoun byl bez poskozeni.

1.13 Lékarské a patologické nalezy
1.13.1 Popis zdravotniho stavu velitele letadla

Prvni, vstupni zdravotni prohlidku v ULZ Praha absolvoval 19. &ervence 1977,
kdy si podaval pfihlasku na vysokou Skolu, obor pilot-inzenyr. Prohlidka byla provedena
v rozsahu ,sportovni pilot“. Dal$i prohlidky se opakovaly kazdé 2 roky a vzdy byla
potvrzena uvedena zdravotni zpUsobilost az do roku 1988. V tomto roce byla prohlidka
provedena v rozsahu pro pfiznani zdravotni zpasobilosti ,obchodni pilot*. Tyto prohlidky
se opakovaly kazdy rok a vzdy byly prakticky bez zjisténé diagndzy. V roce 1993 byla
poprvé uvedena diagn6éza ,mirna obezita®. Od roku 1998 byla stanovena zdravotni
klasifikace ,dopravni pilot* a pfi vySetfeni kromé nadvahy byla zjiSténa zvySena hladina
krevnich tuku a kyseliny mocové, pfi¢emz hodnoty nebyly vyznamné.

Pfi dalSich kazdoro¢nich zdravotnich prohlidkach byly rezimovymi a dietnimi
opatfenimi korigovany vysSi hladina kyseliny mocové, hladina krevnich tuk a nadvaha,
jez byly pouze hraniéni a nebyly divodem k letecké neschopnosti.

Od roku 2002 byly zjistény pouze fyziologické projevy starnuti zraku a sluchu
nevybodCujici z normy, které neovliviiovaly jeho zdravotni zpuUsobilost. Tento stav
pretrvaval prakticky beze zmén az do posledni zdravotni prohlidky dne 1. listopadu
2011.

Zavér. podle JAR-FCL 3 zdravotni stav odpovidal pfiznané zdravotni
zpusobilosti.

1.13.2 Zavéry soudné Iékarskeé expertizy

Velitel letadla zemfel smrti nahlou, z vnitfni, pfirozené priCiny, prakticky okamzité
po jejim vzniku.

K dmrti doSlo z davodl vzacného, skrytého onemocnéni kardiovaskularniho
aparatu, jehoz pfi€iny vzniku jsou v souCasné dobé stale zcela nejasné, preventivnimi
vySetfenimi nezjistitelné.

Toto onemocnéni (idiopaticka cysticka medionekrdza aorty) bylo touto expertizou
verifikovano.

Po vzniku disekujici trhliny doSlo k nahlému bezvédomi se srde¢nim selhanim.
Prubéh tohoto stavu byl absolutné lé¢ebnymi prostfedky neodvratitelny.

Nebyla zjiSténa onemocnéni, ktera by se na tomto vznikléem stavu spolupodilela.

Toxikologickym vySetfenim nebyly zjistény v organizmu velitele letounu alkohol,
navykove latky (drogy) ani pro let zakazané léky.

1.14 Pozar
NIL
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1.15 Patrani a zachrana

Na LKPR byla vyhlaSena plna pohotovost pro prostiedky pozarni a zachranné
sluzby.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich
1.17.1 Postupy z OM a FCOM provozovatele.

Postupy pro ztratu pracovni schopnosti ¢lent posadky jsou popsany v OM-A 4.3
a OM-A 8.3.14.

V €lancich jsou uvedeny postupy pro:

typy a rozpoznani indispozice Clena posadky,
zajisténi pilotni kabiny pro pokracovani letu,
postupy pro ohlaseni stavu (ATC, hlaseni z letu),
zajisténi zdravotni pomoci pro Clena posadky,
zajisténi letounu pro pfiblizeni a pfistani.

Postupy pro palubni pravod¢i jsou uvedeny v CCOM 1.4.17 — NezpUsobilost
Clena posadky.
V €lancich jsou uvedeny procedury pro:
typy a rozpoznani indispozice ¢lena posadky,
postupy pro zajisténi prvni pomoci,
postupy pro uvolnéni pracovniho prostoru,
alternativni postupy pro spolupraci se zpusobilym ¢lenem letové posadky.

V FCOM letounu je uvedeno, zZe pokud je koeficient tfeni na draze 0,29 a nizsi,
resp. brzdici ucinky nizsi nez 2 (MEDIUM/POOR) musi pfistani provadét pilot z levé
pilotni sedacky (NWS je umistén pouze u levé pilotni sedacky). Druhy pilot nemohl
tento postup dodrzet, protoZze nebylo v silach VK a PP uvolnit levou sedacku a pfi
dalSim zpozdéni letu mohl vyvoj poc€asi zpusobit zhorSeni brzdicich u€inki na RWY 31.
Druhy pilot nebyl pro fizeni zlevé sedacky vySkolen. V postupu uvedeném v OM
provozovatele je stanoveno pro pilota Fidiciho, aby pfi indispozici Clena letové posadky
neménil své misto.

1.18 Doplnkové informace
NIL

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pricin
Pfi odborném zjistovani vazného incidentu bylo postupovano v souladu
s predpisem L 13.
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2 Rozbory

Komise pfi stanoveni pfiCin vazného incidentu vychazela z vypovédi ¢lenu
posadky, zaznamu radiokorespondence, FDR, CVR, ze zdravotni dokumentace velitele
letounu a ze zavéra soudné |ékarské expertizy.

2.1 Kvalifikace

Posadka letounu méla platnou kvalifikaci a platnou zdravotni zpusobilost
k provedeni letu.

Druhy pilot nebyl vyskolen pro fizeni letounu z levé pilotni sedacky.

2.2 Predchazejici let z LKPR do EPWA

Posadka provedla v 05:05 h spole¢ny briefing na mistnosti pfiprav standardnim
zpusobem. Aktualni meteorologicka situace a stav letounu si vyzadaly, aby byl letoun
odmrazen. To zpusobilo zpozdéni letu o 40 min oproti letovému fadu. Let do EPWA
probéhl bez komplikaci. Letoun zastavil na stojance v 08:06 h. Snézeni zpomalilo
prubéh pozemniho odbaveni letounu.

2.3  Kriticky let

Z vypovédi posadky vyplyva, ze v pribéhu letové sluzby nepozoroval zadny
z Clenl zifejmé pfiznaky zdravotni indispozice u velitele letounu. Z hlediska popsaného
typu indispozice se jednalo o celkové funkéni zhrouceni, které bylo FO v okamziku
eskalace témeér okamzité rozpoznano. V té chvili dosSlo ze strany velitele letounu
k nahlému pohybu pravé ruky, ktera spocivala na vykonovych pakach pohonnych
jednotek (PL’s) smérem dopiedu a tim doSlo i k nahlému zvySeni vykonu a postupnému
narastani rychlosti letu. Druhy pilot reagoval okamzité a dle tzv. pravidla dvoucestné
komunikace se pokusil s velitelem letounu navazat kontakt, resp. sledovat reakci na
jeho podnét. Poté, co byl tento pokus neuspésny, prevzal fizeni letounu, snizil vykon
pohonnych jednotek a pokusil se znovu o vzajemnou komunikaci. Vzapéti pouzil
palubni telefon pro pfivolani palubnich privod¢&ich. Oba palubni pravodCi se do
pilotniho prostoru dostavili 20 sekund od zjisténi indispozice velitele letounu a
postupovali dale dle postupt uvedenych v CCOM.

Druhy pilot byl schopen provést vSechny dulezité ukony samostatné. Jeho
prioritou bylo pfistat co nejdfive, aby bylo mozno poskytnout indisponovanému veliteli
letounu odbornou lékafskou pomoc.

Na zakladé vyhlaseného stavu tisné byl letoun vektorovan s pofadim jedna bez
zpozdéni na pfistani. Na letisti byl vyhlaSen stav tisné. Zachranné jednotky byly
neprodlené rozmistény v okoli RWY 31 na stanovenych mistech.

Cinnost FO i obou PP byla po zajisténi indisponovaného &lena posadky
provadéna v souladu s postupy uvedenymi v letové a provozni dokumentaci.

Druhy pilot si provadéné ukony nahlas hlasil. Tento zplsob je doporucovan a jevi
se jako uc€elny pro nahrazeni chybéjici kfizové kontroly od druhého Clena posadky.
Palubni pruvodci pfipravili kabinu letadla v souladu s pfedepsanymi postupy pro
pripravenou nouzovou situaci a dale postupovali podle instrukci a povell FO.
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Aktualni meteorologické podminky na LKPR vyhovovaly, resp. byly vyssi nez
stanovena minima pfiblizeni ILS 31 CAT |. Narazovy vitr a snéhové prehariky vytvarely
na konecném segmentu letu turbulentni a vizualné nestalé prostfedi, které obecné
zvySuje zatiZzeni pilota fidiciho zejména z hlediska dodrzeni kritérii stabilizovaného
priblizeni a pfechodu z pfistrojové faze letu na fazi vizualni.

Z vyhodnoceného zaznamu FDR bylo zjiSténo, Ze pfiblizeni probéhlo bez
komplikaci. Byla dodrzena kritéria stabilizovaného letu a pfistani probéhlo normalnim
zplUsobem.

Postup posadky po pfistani a zabezpeceni letounu na stojance byl sméfovan
k neprodlenému zpfistupnéni pilotniho prostoru pro zachranare. Dvefe do kabiny byly
otevieny VK na pokyn FO okamzité po dokonceni kontroly aktivované parkovaci brzdy
a vypnutych pohonnych jednotek. Prichod do pfedni €asti letounu byl zabezpecen PP.

Cinnost posadky v priib&hu celé udalosti odpovidala standardnim provoznim
postupim leteckého dopravce pro situaci CREW MEMBER INCAPACITATION. Nebyly
zjistény zadné odchylky, které by zvySovaly riziko ohrozeni cestujicich a ¢lent posadky.
Druhy pilot vyuZzil optimalné svych znalosti a leteckych dovednosti a i v nepfiznivych
povétrnostnich podminkach zajistil zdravotné indisponovanému kolegovi pomoc, jak
nejdfive to bylo mozné.

3 Zavéry

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérum.
3.1.1 Posadka:

méla platné prikazy zpUsobilosti,

e byla zdravotné zpUsobila provést let,

e zcela nahlou zdravotni nezpuUsobilost velitele letounu FO téméf okamzité
rozpoznal a spravné na zavaznou situaci reagoval,

e v prubéhu feSeni situace postupovala v klidu, v souladu s CCOM, FCOM a OM
provozovatele,

e odvedla kvalifikovanou praci.

3.1.2 Letoun:
e mél platné Osvédceni kontroly letové zplsobilosti a byl zpusobily k letu.

3.1.3 Pocasi:
e neméelo na vznik a prabéh udalosti vliv,

e meteorologické podminky pro dokonceni letu a pfistani byly v povolenych mezich
a odpovidaly vycviCenosti FO i letounu ur€enych jeho provozni pfiru¢kou.
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3.2 Priciny

Pfi¢inou vazného incidentu bylo nahlé umrti velitele letounu v prabéhu pfipravy
na pfistani, zplsobené vzacnym, skrytym onemocnénim kardiovaskularniho aparatu.

4 Bezpecnostni doporuéeni

Nevydavam.
5. Prilohy
NIL
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