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Pouzité zkratky

AC
ACMI

AMC

AGL
APP
ATIS

ATS
BASE
BKN
BR

Cl

CAT I
CAVOK

CB
CRM
Cu
CVR
CHMU

DME
DFDR
EASA

FAA ATP

FAP
FEW
FCTM
FO

FL
GS
GM
ILS

LDA
LGIR

LHJ

LKAA
LKCV
LKPD

LKTB
METAR

Altocumulus, (Altocumulus — druh oblagnosti)

Aircraft — Crew — Maintenance — Insurance, (pronajem letadla véetné
posadky, udrzby a pojisténi)

Acceptable Means of Compliance, (pfislusné pfijatelné zplsoby
prikazu)

Above ground level, (nad Urovni zemského povrchu)

Approach, (pfiblizeni)

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

Air traffic services, (letové provozni sluzby)

Cloud base, (zakladna obla¢nosti)

Broken, (obla¢no az skoro zatazeno)

Mist, (koufmo)

Cirrus, (Cirrus — druh oblacnosti)

Instrument Landing Category I, (pfesné pfistrojové pfiblizeni | kategorie)
Visibility, cloud and present weather better than prescribed values
or conditions, (dohlednost , oblanost a stav pocasi jsou lep$i, nez
stanovené hodnoty nebo podminky)

Cumulonimbus, (Cumulonimbus — boufkovy mrak)

Crew resource management, (optimalizace soucinnosti v posadce)
Cumulus, (Kumulus — druh oblaénosti)

Cocpit voice recorder, (zapisovac hlasu v pilotnim prostoru)

Czech Hydrometeorological Institute, (Cesky hydrometeorologicky
astav)

Distance Measuring Equipment, (méfi¢ vzdalenosti)

Digital Flight Data Recorder, (digitalni zapisovac letovych udaja)
European Union Aviation Safety Agency, (Evropska agentura pro
bezpecnost letectvi)

Federal Aviation Administration, Arline Transport Pilot, (Federalni
letecky ufad USA, licence dopravniho pilota)

Flight Analysis Program, (program pro analyzu letovych dat)

Few, (skoro jasno)

Flight Crew Training Manual, (pfiruka pro vycvik letovych posadek)
First Officer, (prvni dustojnik)

Flight Level, (letova hladina)

Ground speed, (tratova rychlost)

Guidance material, (poradni material)

Instrument Landing Systém, (standardni systém pfesnych
priblizovacich majak)

Landing distance available, (pozitelna délka pro pfistani)

Iraklion / Nikos Kazantzakis airport, (vefejné mezinarodni letisté
Iraklion / Nikos Kazantzakis)

Aerodrome fire-fighting service, (letiStni protipozarni jednotka)
Flight Information Region Prague, (letova informacni oblast Praha)
Caslav military airport, (vojenské letisté Caslav)

Pardubice airport, (mezinarodni vefejné letist€ — je vojenskym
letiStém s civilnim letovym provozem )

Brno Turany airport, (vefejné mezinarodni letisté Brno Turany)
Aviation routine weather report, (pravidelna letecka meteorologicka
zprava)



MSL
MLW
NIL
ORO

PC/PT

PIC

RA
RETS
REG QNH

RMK
PF
PM
RVR
RWY
QNH

SC/AEC

SCT
ScC
SKC
TCU
TDZ
TEC
THR
TS
TWR
TWY
TOP
UTC
UZPLN
VCTS
VML

VNL

VRB
VREF

VSLZab

Mean sea level, (stfedni hladina mofe)

Maximum landing weight, (maximalni pfistavaci hmotnost)

None, (Zadny)

Organisation Requirements for Air Operations, (pozadavky na
organizace v oblasti leteckého provozu)

Proficiency check / Proficiency training, (pfezkou$eni odborné
zpusobilosti)

Pilot in command, (velitel letadla)

Radio altimeter, (radiovySkomér)

Recent Thunderstorm, (po boufce)

Regional pressure, the lovest atmospheric pressure in the area
reduced to mean sea level according to standard atmospheric
redukovany na stfedni hladinu mofe, podle podminek standardni
atmosfeéry)

Remark, (poznamka)

Pilot flying, (pilot Fidici)

Pilot monitoring, (monitorujici pilot)

Runway visual range, (drahova dohlednost)

Runway, (draha)

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

Senior controller/Approach executive controller, (vedouci smény/
fidici letového provozu na pfiblizovacim stanovisti fizeni)
Scattered, (polojasno)

Senior cabin crew, (vedouci kabiny)

Sky Clear, (jasno)

Towering Cumulus, (véZovity kumulus — druh oblaénosti)
Touchdown zone, (dotykova zona)

Tower Executive Controler, (fidici letového provozu)

Treshold, (prah drahy)

Thunderstorm, (bourka)

Tower, (letistni Fidici véz)

Taxiway, (pojezdova draha)

Cloud top, (horni hranice obla¢nosti)

Co-ordinated universal time, (svétovy koordinovany ¢as)

Ustav pro odborné zjistovani pficin leteckych nehod

Thunderstorm in the vicinity, (v blizkosti letiSté bourka)

Code of medical fitness certificate limitation-Correction for defective
intermediate and near vision, (korekce poruchy stfedniho a blizkého
vidéni)

Code of medical fitness certificate limitation-Correction for defective
near vision, (korekce poruchy vidéni do blizka)

Variable, (proménlivy)

Reference landing approach speed, (referenni rychlost pfi
pFiblizeni na pfistani se vSemi pracujicimi motory)

Head of airport services, (vedouci smény letiStniho zabezpeceni)



PouZité jednotky

ft Foot, (stopa, jednotka délky — 0,3048 m)

hPa Hectopascal, (hektopascal — jednotka tlaku)

kt Knot, (uzel, jednotka rychlosti — 1,852 km/h)

PSI Pound per square inch, (jednotka tlaku — libra na palec ¢tverecni)



A) Uvod

Provozovatel: Travel Service, a.s.

Vyrobce a model letadla: Boeing B737-800

Poznavaci znacka: N624XA

Misto: Pardubice LKPD

Datum a Cas: 1. srpna 2018, 15:50, (vSechny €asy jsou v UTC)
B) Informacni prehled

Dne 1. srpna 2018 obdrzel UZPLN oznameni o prejeti zapadniho konce RWY 27 LKPD pfi
pristani letu Cislo TVS1903 letounu Boeing 737—-800, poznavaci znacky N624 XA, ktery letél
z letisté Iraklion / Nikos Kazantzakis, na planované letisté pfistani Pardubice. Posadka
provedla ILS pfiblizeni na RWY 27 po destové preharice. Usek koneéného pfiblizeni pod
1000 ft AGL byl proveden ruéné fizenym pfistanim. Letoun pfelétl prah drahy ve vétsi vysce
a dosedl cca 600 m za dotykovou zénou. Posadka neprovedla ve vybéhu na zbyvajicim
useku pouzitelné délky pro pfistani RWY 27 spravné dobrzdéni letounu a letoun vyjel cca
12 m hlavnim podvozkem do nezpevnéného predpoli.

PFicinu vazného incidentu $etfila komise UZPLN ve sloZeni:

Predseda komise Ing. Stanislav Petrzelka
Clen komise Pavel Mracek
Ing. Martin Foft — Smartwings, a.s.
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Dne 27.5. 2019

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1. Faktické informace

2. Rozbory

3. Zavéry

4. Bezpecnostni doporuceni
5. Pfilohy



1. Faktické informace

Dne 1. srpna 2018 byl planovan odlet letu & TVS1903, (volaci znak TVS6VY) v 13:05
z LGIR vramci FAR 121 ¢ast S (Supplemental Operations) pro 159 cestujicich. Byl to
v pofadi druhy let letové posadky, v ten samy den. Letova posadka se dostavila na letisté
priblizné jednu hodinu pfed planovanym odletem prvniho letu LKTB — LGIR. Prvni let,
LKTB — LGIR, probéhl bez problému. Odlet druhého (kritického) letu, LGIR — LKPD, byl
naplanovan na 13:05. P¥i Setfeni prabéhu kritického letu komise UZPLN vychazela z analyzy
zaznaml DFDR a CVR, vypovédi ¢lent posadky letu, vypovédi a zaznamu ATS, LSZab,
informaci z CHMU, letistnich kamerovych zdznam(, ziskaného video zdznamu z kabiny
cestujicich a z pofizené fotodokumentace.

1.1 Kriticky let
1.1.1 Prubéh letu

Aktudlni &as zahajeni pojizdéni letounu byl v 13:05. Cas vzletu z leti$té Iraklion byl v 13:15.
Vzletova hmotnost letounu byla 71 274 Kg. Prabéh letu od zahdajeni pojizdéni, vzletu,
stoupani a béhem klesani byl dle posadky bez problému. Pilotem leticim byl FO. Vitr na
pfistani LKPD byl 240°/4 kt a VMC podminky. Letoun pro let LGIR — LKPD spotfeboval
7013 kg paliva. Posadka provedla rutinni pfipravu letounu na pfiblizeni a pfistani na RWY
27 LKPD. Od obou slozek fizeni APP/TWR LKPD obdrzela zcela jasné a zietelné aktualni
pocasi a informaci o stavu mokré drahy. Tyto informace posadka pokazdé potvrdila. FO/PF
zahdjil z vysky cca 1000 ft AGL rucné fizené pfistani. Proved| dlouhé pfistani mimo TDZ.
PIC pfevzal fizeni pfi dosazeni pfedem dohodnuté nestandardni rychlosti 80 kt a pokusil se
dobrzdit letoun. Pfistani probéhlo v 16:13. Posadka letoun na mokré draze nedobrzdila
avyjela cca 12 m hlavnim podvozkem za drahu do nezpevnéného piedpoli. Nikdo
z cestujicich nebyl zranén a letoun nebyl poskozen. Cestujici opustili letoun normalnim
zpusobem podle pokynu kabinové poséadky v koordinaci s LHJ. Komunikace uvniti letové
posadky béhem pfiblizeni a pfistani méla rozhodujici vliv na provedeni letu. Letova posadka
dle doloZené dokumentace nepfekrocila dobu ve sluzbé a pfed letem méla odpovidajici
odpodinek.

ar ‘-"', mrwng_:-_g.u--'

Obrazek 1 B 737 po vyjeti za drahu.
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1.1.2 Orientacni pfeklad anglické vypovédi kapitana letounu

.Priblizeni do ILS RWY 27. Pilotem leticim tento Usek byl FO. Délka drahy 8202 ft, pocasi
z 240°/ 3 kt, dohlednost vice jak 10 km, FEW 4600, SCT 120 T/S v blizkosti letisté, Fidici
véZz oznamila mokrou drahu, ale nebyla poskytnuta informace o brzdicim tcinku na draze.
APP/TWR oznamili pocasi na pfistani a zaroveri oznamili, Ze neni dostupna sluzba ATIS.
Pristavaci hmotnost byla 63 300 kg a rychlost pfiblizeni VVrer 147+5 kt. Pristali jsme pfiblizné
v 16:13. Pred pristanim byl proveden briefing s pfipravou ILS pfiblizeni, pouZiti vztlakovych
klapek v poloze 30° a nastaveno automatické brzdéni na hodnotu 2.

Béhem pristani jsem si vS§imnul, Ze draha byla mokra s viditelnymi odlesky. Letéli jsme
v automatizovaném rezimu az do vysky 1000 ft AGL. Manualni sestup byl v rozsahu mezi
500-800 ft, rychlost az do Vrer 147+5 kt s malymi odchylkami. Béhem poslednich 50 ft bylo
klesani zabezpecdeno FO s normalnim dosednutim v dotykové zéné, v pfedpokladanych
prvnich 2000 az 2500 ft, ackoliv to bylo téZké urcit, na zakladé lesknouci se drahy a tim
padem obtizné viditelnych znaceni dotykového pasma.

Byly pouzity reverzy a automatické brzdy pracovaly normalné. Letoun zacal zpomalovat.
Béhem dojezdu ke stfedu RWY pfed arovni pojezdovée drahy ,C* letoun zpomalil na 80 kt,
ale dalsi zpomalovani jsem jiz vice nepozoroval. Oznamil jsem prevzeti fizeni a zahajil
maximalni manualni brzdéni. Po prdjezdu kolem pojezdové drahy ,C* se letoun zacal
chovat tak, jako by dostal akvaplaning. Pokracoval jsem v pouZiti maximalnich brzd
spole¢né s reverzem a letoun pokracoval bez zpomalovani. Pri dojezdu k posledni
pojezdové draze ,D“letoun za¢al pomalu zpomalovat, ale pofad jsem citil, jako bychom méli
akvaplaning. Rychlost letounu nebyla dostate¢né mala na to, aby bylo mozno zatocit, a tak
jsme prejeli konec RWY o 36 ft. Pred zastavenim letounu, kdyZz jsme prejizdéli konec drahy,
byly zasunuty reverzy jako prevence nasati cizich pfedméti a k zastaveni letounu bylo
pouzito jen brzd.

Oznéamili jsme TWR, Ze jsme vyjeli za drahu. TWR oznamila, Ze zachranné vyproStovaci
vybaveni je na cesté k letounu. Oznamili jsme TWR, Ze nikdo nebyl zranén. Cestujicim jsem
oznamil, aby zdstali sedét na svych mistech. Po vypnuti motort jsem otevrel dvere pilotni
kabiny a oznamil palubnimu personalu, aby sdélili cestujicim, Ze maji zistat sedét na svych
mistech a Ze letoun vyjel za drdhu. Oznamil jsem, Ze schody a autobusy jsou spolec¢né na
cesté a budou zde brzy. Nejprve bylo oznameno opusténi letounu pfes L 2. TWR bylo
oznameno, Ze vSichni cestujici a posadka jsou v poradku a bez zranéni. Po takto
provedeném pristani, vypnuti motort a pfijezdu o¢ekavaného zachranného vybaveni byla
provedena vnejSi prohlidka letounu a nebylo zjisténo Zadné poSkozeni. Schody byly
pfistaveny k L 1 a vSichni cestujici normalné opustili letoun bez problému a bez zranéni. Byl
kontaktovan pracovnik dispecinku a informovan o celé situaci.

Prazdny letoun jsem osobné zkontroloval a setkal se s policii. Byla provedena kontrola
dokumentace a dechovéa zkouska na alkohol. Policejni didstojnik se zeptal, co zptsobilo, Ze
Jjsme vyjeli za drahu a ja jsem odpovedél, Ze to bylo z diivodu klouzani na vrstvé vody. Mym
pfedpokladem je, Ze stojata voda ve stfedni ¢asti RWY zpuasobila kontinualni efekt klouzani
po vodé. Proved! jsem vnéjsi kontrolu letounu a vyfotografoval podvozek, kridla a motor.
Nebylo shledano zZadné poSkozeni. Pneumatiky kol letounu nebyly zabofeny, protoze byl
povrch dost tvrdy. Po prohlidce se manaZzer letisté a bezpecnostni pracovnici obratili na FO
a mé, abych vysvétlil, jaké dalSi kroky budou nasledovat. Prijeli policejni vySetfovatelé a ja
a FO jsme jim poskytli kratce napsané vyjadreni.”

1.1.3 Orientac¢ni preklad anglické vypovédi FO

.Letisté LKPD. ILS priblizeni na RWY 27. Délka RWY 8202 ft. Pocasi 240°/3 kt, dohlednost
vice jak 10 km. FEW 4600. T/S v blizkosti letisté. Pocasi poskytla TWR, protoZe zde neni
ATIS. TWR oznamila, Zze RWY je mokra. Nebyla poskytnuta Zadna zprava o brzdnych
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ucincich. Pristavaci vaha byla priblizné 63 300 kg. Vrer byla 147+5 kt. Pristali jsme priblizné
v 16:13. ILS byl nastaven a nabrifovan. Vztlakové klapky 30° na pristani a automaticky
brzdovy systém nastaven na ,2“ Letoun byl pfipojen na autopilota az do vysky 1000 ft a
poté pilotovan ruéné. Letoun byl podrovnan ve 30 ft a vykon stazen na volnobéh v 10 ft.
Letoun dosedl v pristavaci zéné ve vzdalenosti priblizné 2000 ft. RWY byla velmi mokra
a velmi se leskla. Revers byl pouZzit normalné a automatické brzdéni se aktivovalo také
normalné. Letoun normalné zpomaloval. Pfed dosazenim pojezdové drahy C mél letoun
80 kt. Letoun prestal zpomalovat a kapitan prevzal fizeni. Letoun pfi dojezdu ke konci drahy
zpomalil a zastavil se pfiblizné 34 ft za drahou. Draha vypadala, Ze jsou na ni v poslednich
1000 ft kaluze vody. Zavolali jsme na TWR a provedli vypnuti motort. Cestujici vystoupili
Z letounu. Prohlédli jsme letoun a neshledali Zadné poskozeni. Policie provedla dechovou
zkouSku na alkohol a test na drogy.“

1.1.4 OrientacCni preklad anglické vypovédi SCC

.Na véerejsim letu z letisté Iraklion do Prahy letadlo prejelo po pfistani drahu. Pristani bylo
stejné jako obvykle az do okamziku, kdy jsme citili ostré brzdéni na nerovném povrchu. Poté
se letadlo upiné zastavilo, a tak jsem se rozhodla, Ze se odpoutame a zkontrolujeme situaci.
Zjistila jsem, Ze jsme vyjeli z dradhy, a proto jsem se rozhodla informovat cestujici o pfistani
v Pardubicich a pozadala je, aby zustali sedét na svych mistech se zapnutymi
bezpecnostnimi pasy a pockali na dalSi pokyny. Pak jsme zavolali kolegy do zadni ¢asti
kabiny, jestli je vSe v pofadku a informovali je o situaci.

Asi necelou minutu po pfistani se pan kapitan obratii na mne, aby mé informoval
o situaci a pozadal mé, abych udrzela cestujici na jejich mistech. Cestujici byli naprosto
klidni, a bez jakychkoliv problémd spolupracovali. Pan kapitan se pak omluvil cestujicim za
pfipadné komplikace a informoval je, Ze nemohl s letadlem rfadné pristat kvuli mokré draze
po predchozi bource. PrelozZila jsem to cestujicim. Po pfijezdu pozemniho personalu byly
schody pristaveny ke dvefim 1 L, otevreli jsme dvere a pak se kapitan rozhodl, Ze bych se
méla fidit pokyny hasi¢ského zachranného sboru a informovat ho. Zachranny hasi¢sky sbor
se rozhodl zahdjit vystup cestujicich z letadla, pficemz nam s nimi pomahal. Cestujici si
mohli vzit veSkera zavazadla a vydat se pésky na letiStni terminal.

Zadny z cestujicich nebyl zranén, vsichni spolupracovali a nikdo si nestéZoval, byli
povétsinou radi, Ze jsou v poradku. Pfi odchodu si vétsina cestujicich fotografovala letadlo
a pokracovala k termindlu. Poté co cestujici opustili letoun, jsme s naSimi kolegy
zkontrolovali kabinu a kapitan rekl, abychom opustili letadlo a ¢ekali na ného na letiSti. Na
palubé byla skvéla optimalizace soucinnosti v posadce (CRM), byli jsme prubézné
instruovani od pana kapitana nebo FO. Kolegové, i kdyZ ne tak zkuSeni, odvedli vynikajici
praci.”

1.1.5 Vypovéd SC/AEC (Senior Controller/Approach Executive Controller)

Prilet TVS6VY do LKPD byl koordinovan s APP LKCV na klesani az do A 050. Pfilétavajici
TVS6VY byl koordinovan spole¢né s odlétavajici TVS2902. Nasledné byl odlétavajici
TVS2902 pfedan na spojeni s Ostrava RADAR. Pfilétavajici TVS6VY byl vektorovan do ILS
RWY 27 a byly mu pfedany podminky na pfistani: ,RWY 27, wind 020° 2 kt, visibility 10 km,
TS in the vicinity of aerodrome, FEW 4000 ft CB, SCT 8000 ft, temperature 28, dew point
20, QNH 1017, TL 060 RWY WET.” Pilot informace spravné potvrdil, v€etné stavu drahy.
Po usazeni do ILS 27 byl pfedan na spojeni s TWR FRQ 120,155. Vizualné jsem sledovala
letadlo pfi pohledu ze stanovisté APP zapadné TWY B v ,zakrytu“ s panelaky sidlisté
v Chrudimi a kolegu jsem upozornila slovy: ,Pozor, ted’ na néj nemluv, ma piné ruce prace,
Follow me na delté uvidi. Dej okamzity vyjezd hasi¢im, letadlo vyjede z drahy".



1.1.6 Vypovéd TEC (Tower Executive Controller)

.1 VS6VY prfedel na frekvenci Pardubice TWR pfiblizné na FAF. Pri navazani spojeni dostal
pilot povoleni k pfistani na RWY 27, s informaci o vétru, o stavu drahy (draha mokra)
a instrukci pro opusténi RWY 27 pres TWY D. Pilot povoleni k pfistani spole¢né s dalSimi
instrukcemi zopakoval. Letadlo jsem po dobu pribliZzeni a pristani pozoroval a dosedalo na
RWY 27 a to priblizné az ve vzdalenosti 800-900 m od prahu RWY 27. Tésné pred vyjetim
v Case 16:12 UTC jsem aktivoval LHJ a pfedal informace o vyjeti B 737. Po vyijeti letadla
Jjsem pfijal informaci od pilota, Ze vyjel zRWY, letadlo, posadka a cestujici jsou v porfadku
a Ze vypina motory. Informaci jsem potvrdil a informoval, Ze hasi¢i budou do pér sekund na
misté. Pilot zadal vytazeniletadla zpét. Pilota jsem vSak instruoval at' ceka a nasledné dostal
povoleni k vypnuti motord. Nasledné probihala komunikace s velitelem zasahu hasicu, ktery
byl jiz na misté s vozidlem Follow me*.

1.1.7 Vypovéd VSLZab

.,Dne 1.8. jsem vykonal kontrolu cca 2 h pred incidentem po ukonceni prvni prehariky
s vysledkem ,vlhka“. Z divodu vysokych teplot dochazelo k okamzitému odpafovani vody
z povrchu RWY. Kontrola byla provedena dle interniho dokumentu Metodika pripravy letisté
k zabezpeceni letového provozu a CS-ADR-DSN (4. vydani). V dobé incidentu jsem byl
Vv kancelafi a sly$el nezvykly zvuk reverzace motort. Sedl jsem do vozidla a jel na letisté.
Pri prajezdu okolo budovy 37 jsem vidél vyjizdéjici vozidla LHJ. Po pfijezdu na zapadni prah
drahy jsem zjistil vyjety letoun mimo RWY*.

1.2 Poranéni osob
Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/6 0/159 0/0

1.3 PoSkozeni letadla
NIL
1.4 Ostatni Skody
NIL
15 Informace o osobéach
1.5.1 Posadka letadla

Velitel letadla (PM)

Muz — vék: 50 let
Licence:

Kvalifikace:
Posledni PC/PT:
Lékarské osvédceni:

FAA ATP 3669821 platna

B 737 platna

6. kvétna 2018 / 5. kvétna 2018
platné 1. tfidy platné do 5. 1. 2019 (VML)

Nalet celkem: 7300 h

Nalet za poslednich 7 dni: 15 h 20 min
Druhy pilot (PF)

Muz — veék: 52 let
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Licence:

Kvalifikace:

Posledni PC/PT

Lékarské osveédceni:
Nalet celkem:

Nalet za poslednich 7 dni:

1.5.2 Palubni personal

FAA ATP 3234496 platna
B 737 platna
10. prosince 2017 / 9. prosince 2017
platné 1. tfidy platné do 5. 7. 2019 (VNL)
10 986 h

8 h 00 min

Pro tento let byla leteckou spole¢nosti stanovena 4¢lenna kabinova posadka.

1.5.3 Sména ATS LKPD
SC/AEC

Zena — vék:

Prukaz zpUsobilosti:
Zdravotni zpusobilost:
Kvalifikace RLP:
Doba praxe:

TEC

Muz — vék:

Prukaz zpUsobilosti:
Zdravotni zpusobilost:

Kvalifikace RLP:
Doba praxe:

43 let

platny do 10. 5. 2019

platna do 10. 5. 2019

ADI/TWR/RAD, APS/TCL, APS/PAR, OJTI
od roku 1999

39 let

platny do 30. 4. 2019

platnd do 9. 11. 2018
ADI/TWR/RAD, APS/TCL, APS/PAR
od roku 2002

1.5.4 Sména letistniho zabezpedeni LKPD

Velitel smény letiStniho zabezpecfeni-VSLZab

Muz-vék:

43 let

Doba praxe ve vykonu sluzby letiStniho zabezpeceni: 15 let

1.6 Informace o letadle

1.6.1 Boeing 737-800, zakladni informace

Poznavaci znacka: N624XA

Vyrobce: Boeing

Typ: Boeing B737-86J

Vyrobni Cislo: 32624

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: FAA Standard Certificate of
Airworthiness

Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu: Platné

Pocet cyklu: 23092

Celkovy nalet hodin: 48433

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: Platné

Pohonné jednotky:
1.6.2 ZatiZeni a zavady letounu

2XCFM56-7B26

Pristavaci hmotnost LW byla 63 300 kg. MLW 65 376 kg nebyla pfekrocena. PIC po pfistani
nezapsal v letadlové knize zadna chybova hlaseni systému letounu.
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Tab. 1 Maintenance Status, (harmonogram udrzby letounu)

Date Hours Cycles
Current 8/01/18 48433.0 23092
Next Calendar Item Due 8/3/18
Next Hourly Due Item 48530.7
Next Landing/Cycle Due Item 23119
Next AD Due 8/17/18 48565.3 24215
Weekly Check 8/8/18
3 Yr Acft Reweigh 10/7/20
FAR 47.40 Registration Expiration 3/15/21
VOR Calibration Check 8/31/18
Nav Data 8/15/18
Phase 14 Check 9/29/18 48537.5 23141
Phase 48 Check 7131127 67896.2 33334
GMU/HMU Monitoring FIt (RVSM) 9/3/19

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1  Zprava CHMU

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby CHMU ovliviiovalo Gzemi CR nevyrazné
tlakové pole.

i - pliia .
Stiedni Evropa-Analyza SYNOP 1200UTC 01/08/2018 P

Obréazek 2 Synopticka situace

PFfizemni vitr: 040-120°/5-12 kt

VySkovy vitr: 2000 ft MSL 040°/06 kt, 5000 ft MSL 080°/10 kt
Dohlednost: nad 10 km, ojedinéle 5-8 km

Stav pocasi: jasno az polojasno
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Oblacnost: SKC/SCT ClI, AC, CU, ojedinéle CB, nejnizsi vrstva SCT CU, TCU
ojedinéle CB BASE CU FL060-070, CB FL040-050, TOP CU
FL120-150, TCU FL190-220, CB FL330-380

VySka nuloveé izotermy: FL135-140

Turbulence: misty slaba, od zemé / FLO60
Namraza: NIL

QONH: 1017-1020 hPa

REG QNH: 15/18 1015 hPa

1.7.2 Radarovy snimek

V levé Casti obr. 3 z 1. 8. 2018 15:30 ukazuje rozlozeni odrazu odpovidajici pfeharikové
a bourkové oblac¢nosti u Pardubic v dobé od 15:05 do 15:45, kdy byla dle zaznamu
pozorovana bourka nad LKPD (Cervenym kfizkem je oznaCena poloha LKPD).

Radarovy snimek v pravé €asti obr. 3 zachycuje oblacnost v 16:10.

Ty

e
Hofice Jaromér

Hradec Kralové £ y
.. i A

Rychnov n.¥K.
® |
l.l_ 1
Preld : & AL B
e ] oVysoke ©7° ' :
yto | ﬁ '
: - Lo
> Caslav Geska Trebo F1 L
L ]

1:-- o A

Obréazek 3 Radarovy snimek

1.7.3 METAR LKPD

METAR LKPD 011500Z 23004KT 9999 FEW046CB SCT120 28/19 Q1017 RETS NOSIG
RMK BLU BLU=

METAR LKPD 011600Z VRBO2KT 9999 VCTS FEW040CB SCT080 28/20 Q1017
NOSIG RMK BLU BLU=

SPECI 15:50Z: TS, WIND 240/3, 10KM OR MORE, FEW CB 4600ft, SCT120

TAF LKPD 0113/0212 06008KT CAVOK TEMPO 0113/0118 09014G24KT 6000 TSRA
BKNO40 CB

1.7.4  Zavér CHMU

Na letisti Pardubice dne 1. 8. 2018 pfevladalo po pfechodu boufkovité oblacnosti smérem
na jihozapad v obdobi pfed pfistanim letounu B 737 oblacné pocasi. Teplotni zvrstveni bylo
misty labilni s doznivajicim vyvojem konvektivni oblanosti typu CU, TCU i CB. Dohlednost
byla vice jak 10 km. Teplota vzduchu v uvedeném obdobi byla 28 °C. Vitr foukal pfevazné
ze sméru 040° az 100° o rychlosti 6, pfechodné az 10 kt. Smér a rychlost vySkového vétru
do hladiny 5000 ft MSL byly obdobné jako pfizemni hodnoty. Z nebezpelnych
meteorologickych jevl bylo v blizkosti letisté patrné ¢astecné doznivani projevl bourky.
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1.7.5 Prabéh a intenzita srazek

UDAJE O SRAZKACH | 17:20:55 |

AUTOMAT

Obrézek 4 Srazky za obdobi v mm/m?

1.8 Radionavigaéni a vizualni prostredky

Na LKPD byly béhem pfiblizeni a pfistani v provozu vS8echny radionavigacni
a svétlotechnické prostfedky. VSechny vySe zminéné prostfedky pracovaly po celou dobu
pfiblizeni a pfistani a nebyla zaznamenana zadna porucha nebo pferuseni jejich Cinnosti.

1.9 Spojovaci sluzba

Let TVS1903, (volaci znak TVS6VY) pfi pfechodu na APP LKPD obdrzel od AEC APP LKPD
informaci o aktuéalnim po€asi a stavu drahy. AEC v zavéru pfedala zietelné informaci: ,RWY
WET", nacez pilot poté potvrdil: ,RWY AND WEATHER IS COPIED TVS6VY ILS 27...“

PFi pfechodu z APP LKPD se pilot ohlasil na TWR LKPD:
TVS6VY: ,PARDUBICE TWR TVS6VY ILS RWY 27~

TWR: ,1VS6VY PARDUBICE TWR GOOD DAY RWY 27 CLEARED TO LAND,WIND
060°4 kt, AFTER LANDING VACATE VIA TAXIWAY D AND RWY IS WET".
TVS6VY: ,CLEARED TO LAND RWY 27 VACATE VIA D AND RWY IS WET".

1.10 Informace o letisSti

LetiSté Pardubice je vojenské letisté s povolenym mezinarodnim provozem civilnich letadel.
LeZi 4 km jihozdpadné mésta Pardubice. Nadmorska vyska letisté je 741 ft (226 m). Letisté
ma betonovou RWY 09/27 o rozmérech 2500 x 75 m. Pouzitelna délka pro pfistani (LDA)
RWY 27 je 2500 m. RWY 27 je pIné vybavena systémem ILS se sdruzenym méfi¢em
vzdalenosti (DME) s dosahem 25 NM pro pfesné pfiblizeni CAT | s osovou svételnou fadou
600 m umoziujici pfistat pfi drdhové dohlednosti (RVR) 550 m. RWY 27 je vybavena
svételnou sestupovou soustavou (VASIS) svételného sestupoveho zafizeni (PAPI) 3° v
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podobé pricky umistnéné vlevo od RWY 27, 345 m za THR. LetiSté neposkytuje sluzbu
ATIS. Veskeré informace jsou pfedavany sluzbou fizeni APP a TWR.

1.11

Velitel letounu informoval dispecink spole€nosti o vzniklé situaci a dostal pokyn k vytaZeni
pojistky CVR k zabezpeleni uchovani komunikace mezi posadkou. Nasledné byla data
DFDR a CVR stazena pro ucely analyzy. Data DFDR byla analyzovana pomoci software
AIrFASE s nepfesnym FAP a proto nebyl pfimy pfistup k nékterym parametrim, jmenovité
brzdnému tlaku a sestupové roviné. FAP je program - pfevodnik mezi zapisem dat letounu
a pocitaCovym programem pro jejich vyhodnoceni. FAP pfesmérovava umistnéni zapisu
parametrud letu v zaznamu. Kompatibilita software je u kazdého letadla, nebo skupiny letadel
jedine¢na. Zapisovac hlasu CVR v pilotnim prostoru zaznamenal Zivou diskuzi obou pilot(
o tématech, které nemély pfimy vztah k provedeni letu, a to po celou dobu pfiblizeni
a pristani.

Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

1.11.1 Data kritické faze pfistani

Letoun mél ve vzdalenosti 4,7 NM od letisté plnou pfistavaci konfiguraci s referen¢ni
rychlosti na pfiblizeni Vrer +12 kt. Ve vzdalenosti 2 NM byl jiz letoun na pozadované
Vrer + 5 kt. Posadka preletéla THR RWY 27 v cca 64 ft a provedla dosednuti za TDZ ve
vzdalenosti 965 m. V grafu THR neni zobrazen ve spravné pozici. Spravna pozice THR je
zobrazena v 50 ft RA, tedy pfepocitanim z pozice zastaveni letounu a je v grafu obr. 5
zvyraznéna Cervenym kruhem. Pfelétnuti THR v 64 ft, brzdici tlak a GS odchylka jsou
zakresleny souradnicovym zapisovacem s nepfesnosti z divodu FAP.

A Everts | B Fight Phases | %% 20 [F] Configuration | 7] sipart |

FD
NIy

N
W] N0 — T -,

10— 10

~1o00

600

-400

4

&

300

600

400

200

600

-1000

- APPROACH 1 ANALYZED -

- AFPROACH | ANALYZED -

Obrazek 6 Touchdown at Vrer — 4 kt and Ground Speed 152,2 kt
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Tabulka 2 Deceleration Autobrake level 2, 3, Max

Aircraft Type AB 2 Decel AB 3 Decel AB Decel Max
B737 NG,

5 ft/sec? 7.2 ft/sec? 14 ft/sec®

Rychlost zpomaleni B 737 NG zaruc¢ena vyrobcem pro AB 2 je 5 ft/sec?. Pro AB max je
14 ft/sec?. Po dosednuti na RWY posadka pouzila AB 2 cca 31 sec a sniZila rychlost
z pocatecni GS 152.5 kt na cca 70 kt GS. DalSich cca 7 sec po prevzeti fizeni PIC pouzil
pro dobrzdéni letounu AB max/manual. Vzdalenost 1103 + 91 m (91 m je odectena
vzdalenost, Cerveny kruh viz obr. 5), je odectena vzdalenost od THR 27, kde byl pfi pfistani
letoun vSemi koly podvozku na RWY. Pfistani probéhlo s pfetizenim 1,38 G. Pfi dosednuti
na kola hlavniho podvozku nasledovalo okamzité vysunuti ground spoilers a posadka
okamzité pouzita reverzni tahy obou motorll. Letoun zpomaloval za pouZiti AB 2 a pod
rychlost 70 kt s AB max/manual sou€asné s pouzitim reverznich tahd obou motort az do
rychlosti GS 14 kt. Béhem faze zpomalovani letounu byly otacky N1 motoru €.1 na hodnoté
71 % a otaCky N1 motoru €. 2 na hodnoté 66 %. Nasledné letoun zpomaloval na rychlost
GS 2 kt. Otacky N1 pfi reverznim tahu obou motort byly na hodnotach 30 % a to az do GS
2 kt.

1.12 Popis mista nehody a trosek
NIL

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Nikdo z cestujicich ani posadky nebyl zranén. Cizinecka policie letisté Pardubice provedla
s obéma piloty letu TVS1903 v ramci prvotnich ukonl na misté udalosti orientaéni zkousku
analyzatorem Drugwipe 5S na pfitomnost drog a alkohol testerem Drager na pfitomnost
alkoholu. Obé zkousky s negativnim vysledkem.

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana

Patrani a zachrana nebyly organizovany. Vazny incident se stal na provozni ploSe letisté.
Pokyn k aktivaci vyjezdu LHJ byl vydan jesté v dobé, kdy letoun pfistaval, kratce pred
dosednutim, protoZze SC/AEC LKPD spravné vyhodnotila podle trajektorie pfistani, ze
s nejvétsi pravdépodobnosti letoun nedobrzdi na draze a dojde k jeho vyjeti.

1.16 Testy avyzkum
NIL

1.17 Informace o provozni organizaci

Provozovatelem letounu byla tuzemska letecka spolecnost. Spoleénost méla platnou
leasingovou dohodu (ACMI) o pronajmu letounu.
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1.18 Doplnkové informace
1.18.1 Zavazneé postupy Sterile flight deck procedures (EU), (zvyraznéni doplnéno)

The sterile flight deck procedures byly stanoveny nafizenim Komise (EU) ¢. 2015/140,
kterym se méni nafizeni (EU) €. 965/2012, pokud jde o neru$ené prostiedi v pilotnim
prostoru, a kterym se uvedené nafizeni opravuje. V navaznosti na to bylo pfijato rozhodnuti
vykonného feditele EASA €. 2015/005/R, kterym se méni AMC a GM to Part-ORO nafizeni
¢. 965/2012. Pfiloha tohoto rozhodnuti ‘AMC and GM to Part-ORO — Issue 2, Amendment
1 stanovi:

“A new AMC1 ORO.GEN.110(f) is inserted as follows:

AMC 10RO.GEN.110(f) Operator responsibilities

STERILE FLIGHT CREW COMPARTMENT

(a) Sterile flight crew compartment procedures should ensure that:

(1) flight crew activities are restricted to essential operational activities; and

(2) cabin crew and technical crew communications to flight crew or entry into the
flight crew compartment are restricted to safety or security matters.

(b) The sterile flight crew compartment procedures should be applied:
(1) during critical phases of flight;
(2) during taxiing (aeroplanes);
(3) below 10 000 feet above the aerodrome of departure after take-off and the
aerodrome of destination before landing, except for cruise flight; and

(4) during any other phases of flight as determined by the pilot-in-command
or commander.

(c) All crew members should be trained on sterile flight crew compartment procedures
established by the operator, as appropriate to their duties.

A new GM1 ORO.GEN.110(f) is inserted as follows:
GM1ORO.GEN.110(f) Operator responsibilities
STERILE FLIGHT CREW COMPARTMENT

(a) Establishment of procedures

The operator should establish procedures for flight, cabin, and technical crew that
emphasise the objectives and importance of the sterile flight crew compartment.
These procedures should also emphasise that, during periods of time when the sterile
flight deck compartment procedures are applied, cabin crew and technical crew
members should call the flight crew or enter the flight crew compartment only in cases
related to safety or security matters. In such cases, information should be timely and
accurate.

(b) Flight crew activities

When sterile flight crew compartment procedures are applied, flight crew
members are focused on their essential operational activities without being
disturbed by non-safety related matters. Examples of activities that should not
be performed are:

(1) radio calls concerning passenger connections, fuel loads, catering, etc.;
(2) non-critical paperwork; and

(3) mass and balance corrections and performance calculations, unless
required for safety reasons. ..."
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1.18.2 Zavazné postupy pro letové posadky spolecnosti Boeing (USA)

Na nasledujicim obr. 7 jsou popsany spole¢nosti Boeing zavazné postupy Sterile cockpit
z prirucky pro vycvik letové posadky B737 NG

@hﬂﬂflﬂg General Information
737 NG Flight Crew Training Manual

The flight deck design assumes the pilot will:
* Respond correctly and safely to alert conditions.

* Prioritize warnings over cautions.

+ Maintain situational awareness at all times. Both pilots should check the
flight instruments and flight mode annunciations and verify that the
airplane is responding appropriately. Both pilots need to anticipate what
needs to be done next and how the airplane should respond.

* Use the appropriate level of automation for the situation. Hand off a task
to automation in the state needed. Engage automation when the
workload increases and take over manual control of the airplane when
needed.

* Apply critical thinking and judgment. If indications are not as expected
seek verifying information and take appropriate action.

Operational Philosophy

The normal procedures are designed for use by trained flight crewmembers. The
procedure sequence follows a definitive panel scan pattern. Each crewmember is
assigned a flight deck area to initiate action in accordance with Normal and
Supplementary Procedures. Non-normal procedural actions and actions outside
the crewmembers’ area of responsibility are initiated at the direction of the
captain.

Non-normal checklists are provided to cope with or resolve non-normal situations
on the ground or in flight.

Supplementary Procedures are accomplished as required rather than on each flight
sector or segment. Supplementary Procedures are found in the FCOM Volume 1. |

Obrazek 7 Boeing Sterile Cocpit procedures
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1.18.3 FCTM - Pfirucka pro vycvik letové posadky spole¢nosti SWIFT AIR, LLC

Na nasledujicich obrazcich 8 — 13 jsou popsany zavazné postupy pro vycvik letovych
posadek u spole¢nosti SWIFT AIR, LLC

Manual: Flight Crew Training Manual
A—— . | Chapter: FCTM Bulletin
SWIFT = AIR, LLC | Reviion: N/A
Effective Date: 06/27/2018
Page: B-xxxiv
Bulletin Number : 2018-07-05
Subject : Landing Risk Mitigation

Reason : Runway Overrun

The Following Procedure And/or information is Effective Upon Receipt

Swift has recently encountered 2 separate issues on landing. The common factors in these

issues were:
= NG aircraft
=  European Operation
« FO landing

it is not the mindset of Swift Management to impugn the competence of anyone; but, to
improve our operation by:

1. Determining the root cause
a. Cument process (manual design)
b. Training (has the item been adequately trained)
c. Equipment
d.  Personnel (individual fitness/fatigue etc.)
e. Environment (weather, etc.)
2. Implementing comprehensive fixes
3.  Measuring the fixes, to see if they worked

Some important items to be aware of, in any landing, are the following:
Landing in Touchdown Zone

Landing in the touchdown zone (TDZ) is critical in all Swift operations. The TDZ and visual
references will be included as part of the approach briefing prior to TOD.

Touchdown Zone (TDZ). As referenced in the current edition of Airline Transport Pilot
(ATP) Practical Test Standards (PTS) FAA-S-8081-5, Airline Transport Pilot and Aircraft
Type Rating Practical Test Standards for Airplane, the TDZ is referred to as a point 500-
3,000 ft beyond the runway threshold not to exceed the first one-third of the runway. This
reference is not used in landing distance performance calculations.

Touchdown Point. Extended flare and runway slope are two factors that affect pilot control
of the touchdown point. Turbine airplanes should be flown onto the runway rather than
being held off the surface as speed dissipates. A firm landing is both normal and desirable.
The typical operational touchdown point is in the first third of the runway, and it may be
farther down the runway than the 1,000 ft point. This additional distance should be
accounted for in the landing distance assessment at time of arrival (TOA).

Obrazek 8 Definition of Landing in Touchdown Zone
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Runway Conditions

Contaminated runway. A runway is contaminated when more than 25 per cent of the
runway surface area (whether in isolated areas or not) within the required length and width
being used is covered by:

water, or slush more than 3 mm (0.125 in) deep;

loose snow more than 20 mm (0.75 in) deep; or

compacted snow or ice, including wet ice.

Dry runway. A dry runway is one which is clear of contaminants and visible moisture within
the required length and the width being used.

Qualified Dry Runway- braking effect is as good as that of DRY runway.

Rain, but the grooved runway surface is not drenched

Wet runway. Water depth less than 1/ 8 inch (3mm). Braking effect is reduced from
that of DRY/DAMP, but dynamic hydroplaning may not be experienced.

The TLR will only include dry or wet runways. If the runway is contaminated, it may require
additional. Contaminated runway data is a function of Aerodata and is selected based on
braking data.

Grooved vs. Un-grooved Runways

Grooved runways enable pavement surface to provide sufficient braking and directional
control to aircraft and;

+  reduces dynamic hydroplaning (standing water)
- reduces viscous hydroplaning (wet pavement with little to no standing water)

Un-grooved (hard-top) runways do not allow the same disbhursement of water and may be
subject to pooling of water.

Grooved runway information can be found on the Jeppesen 10-9 chart.

Many runways outside the U.S. are un-grooved. This must be taken into account when
performing a landing assessment.

Factored Landing Distance (TLR)

The demonstrated (TLR) certified dry landing distance adjusted for airport and aircraft
conditions, and then muitiplied by the appropriate factor to satisfy a regulatory predeparture
requirement. For example: (AFM demonstrated landing distance + MEL/CDL penaities)
=1.6667 = factored dry runway landing distance].' The Swift-Aerodata TLR does this for
crews.

Obrézek 9 Runway Conditions, Factored Landing Distance
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Boeing aircraft are certified with a demonstrated landing distance. The test flight is
accomplished at Vref, touchdown at 1000°, max manual braking and no reverse thrust. This
is the distance in the AFM.

For example, figure 1 shows the AFM distance for a 660 kg is 3558', then the required FAR
25 Dry Landing Field Length for dispatch is 3558 x 1.6667 = 5930'.

FAR 25 Wet Landing Field Length is the Dry distance increased by 15%, or Dry x 1.15
3558 x 4092
Lnegiie'aboveaxanw.memqumwa Landing Field Length would be 4175'x 1.15 =

Boeing also provide Advisory Landing distances that include auto brake settings, non-
normal configurations and contaminated runway conditions.

--------------------- FACTORED LANDING DISTANCE =e=sccomccocsncssnnsen
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Figure 1-Swift- Aerodata TLR

Landing Performance Assessment

Swift crews must perform a Landing performance assessment. Landing performance
assessments are influenced by a multitude of variables. Airplane weight and configuration,
use of deceleration devices, airport elevation, atmospheric temperature, wind, runway
length, runway slope, and runway surface condition (i.e., dry, wet, contaminated, improved,
unimproved, grass, etc.) are all factors in determining landing performance. The condition
of airplane tires, brakes, and systems installed/operative/inoperative (e.g., antiskid braking,
thrust reversers, etc.), and pilot abilities/technique all have a direct impact on the airplane’s
ability to come to a full stop after touchdown. Crews must be aware of the airplane’s
landing data/performance. Swift crews must also obtain the most current runway condition
information within a reasonable time before initiating the approach phase of flight in order to
assess the airplane operational landing distance to ensure that it does not exceed the

Obréazek 10 Landing Performance Assessment
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landing distance available. If the runway condition is in doubt or not known, use the
wet runway data.

Landing Performance Assessment Steps

Determine available landing distance for applicable runway from airport chart, applicable
NOTAMS and PIREPS should also be considered

Assess Runway Condition: Reference TALPA ARC Chart (to be added) located in the
cockpit. Also available in the FCTM 6.5B. Determine appropriate braking action condition,
Good, Good-Medium, Medium, Medium-Poor, Poor.

Refer to the QRH PI NORMAL CONFIGURATION LANDING DISTANCE Chart for the
applicable landing flap selection with the runway condition determined from Step 2. Make
appropriate corrections from notes at the bottom of the chart.

Refer to TLR LANDING DISTANCE SECTION in the flight release. Compare the computed
landing distance from the above steps to both the FACTORED (Conservative) , and
DEMONSTRATED (Best case) values.

*NOTE: OPERATIONS ON RUNWAYS OR TAXIWAYS WITH A REPORTED BRAKE
ACTION OF NIL IS PROHIBITED

FCTM

Autobrake MAX: Used when minimum stopping distance required. At wheel spin up
transition to MAX Manual braking

Autobrake 3: Wet, slippery, short runways

Autobrake 1-2: Provides a moderate deceleration rate suitable for routine operations
Landing Guidance

«Fly a stable approach, on target, full landing configuration. engines spooled and on speed.

*Land in the Touch Down Zone- don't float. Boeing recommends a firm landing to dissipate
energy, reduce the possibility of hydroplaning and to initiate autobraking and speed brake
deployment,

Obréazek 11 Landing Performance Assessment Steps, FCTM, Landing Guidance
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Go-Around

Determine go-around point. Calculating and briefing a go-around point or the latest point on
the runway by which the flight crew must touch down during the approach briefing also has
potential to reduce overrun excursions. This go-around distance calculation can mitigate
the approximately 44 percent of runway overrun excursions that are attributed to long
landings.

In any event the decision should be made to go around in the event the aircraft will not
touchdown within the TDZ.

Causes of Runway Overruns

Approach Touchdown Deceleration

Ao ake

o, Unstabie

Approach
(Too High,
To0 Fast)

Friction Limnted
Ruriway
k CONtamaniahon

) Raveroars
4 ] "

(5 =4

High :
Toughdown ow/
Speed d Arduced Too Scon

# = Circle sze represonts ralative freguency of contributing factior,

Float

if the flare is too abrupt and thrust is excessive near touchdown, the airplane tends to fioat
in ground effect. Do not allow the airplane to float or attempt to hold it off. Fly the airplane
onto the runway at the desired touchdown point and at the desired airspeed. If you are
floating, slightly release the back pressure on the stick and it should touch down.

Obréazek 12 Go-Around, Float, Causes of Runway Overruns
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Summary

A stabilized approach terminating with a landing in the TDZ, timely deployment of airplane
deceleration devices, and braking technique are cntical elements to mitigating the landing
runway-overrun risk. It is the pilot's responsibility to apply the landing assessment process,
exercise conservative aeronautical decision-making (ADM), be proficient in the landing
techniques for the conditions to be encountered, and that a go-around or diversion are
mitigations to prevent a runway overrun.

Obréazek 13 Summary

1.19 Zpusoby odborného zjistovani pricin
Béhem odborného zjistovani pfi€in vazného incidentu bylo postupovano podle Annex 13.

2. Rozbory
2.1. VVSeobecné

Pro stanoveni pfi¢in vazného incidentu bylo vyuzito analyzy dat DFDR a CVR, vypovédi
posadky letounu, letiStniho personalu na LKPD. Byly vyuZity informace z FCTM, informace
o0 pocCasi na LKPD v dobé udalosti, fotodokumentace, kamerovych zaznamu letisté
a ziskaného videozdznamu z kabiny cestujicich.

2.2 Kvalifikovanost posadky

Letova posadka byla kvalifikovana a piloti byli drzitelé platnych licenci FAA ATP. Oba piloti
méli platné PC/PT. Celkovy nalet kazdého z pilotl pfedstavoval letové zkuSenosti, které by
i za téchto okolnosti méli vést ke spravnému zhodnoceni vSech relevantnich informaci letu.
Zadny z &lenud letové posadky neprekrodil dobu ve sluzb& a méli pred letem odpovidajici
odpocCinek. Bylo zjisténo a dolozeno, ze PIC (6x) a FO (3x) méli letovou zkuSenost
s pfistanim na LKPD.

2.3 Pfiprava posadky letounu na pfistani

Posadkou nebyl proveden vypocet vykonnosti letounu na pfistani. Posadkou byly zvoleny
klapky 30° a uroven automatického brzdéni, AB 2, pravdépodobné dle odhadu
a pfedchozich zku$enosti s pfistanim na LKPD. AB 2 byly nastaveny a potvrzeny ne dfive
nez pfi provadéni kontrolniho seznamu ukonl. Posadka obdrzela zcela jasné a zietelné od
obou slozek fizeni APP/TWR LKPD informaci o aktualnim pocasi a stavu drahy, ,RWY
WET". Tyto informace pokazdé potvrdila. Pfiblizné 8 min pred pristanim béhem klesani
FO/PF vznes| otazku, zda nepouzit AB 3 a to z divodu oCekavaného desté. Na tento
dotaz dostal FO/PF negativni odpovéd” ,won’t really matter you have the reversers®.
PIC/PM nedodrzel CRM a posoudil doporu€eni FO/PF o nutnosti pouzit AB 3 timto
vyjadfenim.
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2.4 Zpomalovani letounu

Odecet hodnoty brzdného tlaku ze zaznamu letovych dat vyuzity pro ucely analyzy
zpomalovani musel byt z ddvodi FAP potvrzen jako nepfesny. Analyza procesu
zpomalovani ma proto informativni charakter a pocitala s rozptylem hodnot zpomalovani.
Zpomalovani letounu probéhlo v rozsahu cca 1306 m za bodem dotyku hlavniho podvozku
s RWY 27. Béhem prvni faze zpomalovani (cca 31 vtefin) byla hodnota zpomaleni AB 2
(tab. 2) vyssi, nez je garantovana hodnota vyrobcem pro AB 2 z davodu pouziti reverzu.
V pfipadé druhé faze zpomalovani (cca 7 vtefin) velitel letounu pouzil maximalni manualni
brzdéni. To mize mit ve vysledku vyS$Si hodnoty zpomaleni a to z dlvodu vyssiho tlaku PSI,
nez ma AB max (3000 PSI). Doba pouziti nemuze byt pfesné uréena kvuli FAP. Flight data
analysis (FDA) vykazuje vysSi vySku praletu nad THR, pfiblizné 64 stop, coz samo o sobé
pfispiva k delSimu podrovnani na celkovych 965 m za THR, po kterém nasleduje normalni
pouziti reverzniho tahu obou motorl. Rychlost letounu pfi dotyku s RWY byla v souladu
s dokumentaci vyrobce letounu. Bé€hem pfistani a tésné pfed dosednutim letounu na RWY
27 val zadni vitr rychlosti 4 kt. Ve vySce 50 ft hodnota rychlosti zadni slozky vétru zacala
stoupat az na hodnotu 6 kt v bodé dosednuti. Posledni dvé hlaSené hodnoty zadniho vétru
od fidicich letového provozu nebyly posadkou vzaty v Gvahu, a dokonce ani zminény,
Ze jsou hrozbou. Skute¢ny zadni vitr v ¢ase dosednuti byl silng€jSi nez hlaseny, ale stale
v rozmezi limitu letounu pro pfistani (Max tail wind 10 kt). Hodnota faktored distance (+15 %)
méla upozornit piloty, Ze skute€na stopping distance by mohla byt delSi nez LDA. Pfi vypoctu
skutecné stopping distance je ziejmé, Ze zlUstava jen 46-97 m rezervy z celkové délky 2500
m RWY a to v pfipadé€, Ze bude provedeno pfistani v TDZ (455 m za THR) a bude jen Celni,
nebo nulova slozka zadniho vétru.

Tabulka 2 Factored and Unfactored Stopping Distance

Reported conditions (at time) Factored distance [m] Unfactored distance [m]
Speci 240°/3kt (-13min) 2764 2403
ATC (-10min) 2823 2454
ATC(during landing approval) 2929 2546

9:32 PM

PERFORMANCE - LANDING - ENROUTE
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Obréazek 14 Simulation of calculation with correction 1 kt, Boeing OPT software
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2.5 FCTM
2.5.1 Runway Conditions — vynatek, orienta¢ni pfeklad

Draha je kontaminovand, kdyZz vice jak 25 % povrchu pouzivané drahy (at' uz v izolovanych
oblastech nebo ne) v poZadované délce a Sifce je pokryta: Vodou, nebo rozbredlym snéhem
s vice nez 3 mm hloubky. Mokra nebo vihka draha, hloubka vody méne nez 1/8 palce
(3 mm). Brzdici ucinek je snizen ze suché/vihkeé, avSak je mozné, Ze k dynamickému
akvaplaningu nedojde.

2.5.2 Runway Condition Assessment — zhodnoceni podminek na draze

@_ﬂﬂflﬂﬂ Takeoff and Initial Climb

737 NG Flight Crew Training Manual

Runway Condition Assessment - TALPA

The following table is an abbreviated version of the Matrix for runway condition
assessment in terms of the Takeoff and Landing Performance Assessment
(TALPA) categories contained in AC 25-31. The runway condition descriptions
and codes are aligned with control/braking action reports.

Runway Condition Assessment
Runway Control /
Runway Condition Description Condition Braking
Code Action
* Dry 6 ——
* Frost
» Wet (includes damp and 1/8" (3mm) depth or
less of water)
1/8" (3mm) depth or less of: 5 Good
* Slush
* Dry Snow
* Wet Snow

Obréazek 15 Runway Condition Assessment-Braking Action Good

2.6 Analyza rozhodovaciho procesu posadky

PIC/PM jako moznou pfi¢inu dynamického akvaplaningu uved| kontaminaci RWY vodou. Za
obdobi 24 h av ¢ase pfistani B 737 na RWY 27 LKPD bylo naméfeno maximalné 0.9 mm/m?
vodnich srazek. Ze zaznamu kamer a fotodokumentace je patrné, Ze betonové panely RWY
27 jsou sice nékde mokré, povétsinou vSak jen vlhké a na mnoha mistech zcela suché.
Vzhledem k poloze slunce a teploté 28 °C mohly pfi pfiblizeni a pfistani mokré a vihké
betonové panely zpusobovat viditelné odlesky. Tyto odlesky vedly velitele letounu k usudku,
Ze je RWY kontaminovana vodou. AvSak vzhledem k naméfenému mnoZstvi srazek je
mozné, Ze k dynamickému akvaplaningu nedoslo (2.4.1).
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Velitel letounu dale uvedl, Ze viditelné odlesky vody znemoznily dobfe rozpoznat drahové
znaceni, které pilotovi pomahaji v orientaci a ur€eni TDZ. V cca 1000 ft FO/PF vypnul
autopilota a provedl ruéné fizené pfistani. Pfestoze PIC/PM nevidél dobfe drahova znaceni
v TDZ, neprovadél back up by instruments, aby mél tak FO/PF k dispozici relevantni
a spravné informace o trajektorii letu. Pfistani letounu tak musel provést FO/PF pouze dle
vlastniho rozpoc€tu a odhadu. Ze zaznamu kamery umisténé na letisti Pardubice je vidét
dlouhé ,plachténi* letounu s dosednutim za TDZ ve vzdalenosti cca 965 m od THR RWY 27.
Posadka si taktéz nestanovila Go-around point. Po dosednuti na RWY DFDR nasledné
zaznamenal odlehceni kol nohy pravého hlavniho podvozku po dobu cca 1 vtefiny. Toto
odleh&eni kol nastalo v dobé, kdy se vysouvaly ground spoilers. Opusténi RWY 27 obdrzela
posadka od TEC/TWR pfes TWY D. StaZzena data z DFDR potvrdila po vysunuti ground
spoilers pfi dosednuti na RWY okamzité pouziti reverzniho tahu obou motord. S vyjimkou
jediného okamziku, kdy FO/PF navrhl pouziti AB 3 (z duvodu mozného desté), si letova
posadka neuvédomila, Ze pfi pouziti plného reverzu obou motorli a AB 2, jsou ve vSech
pripadech daleko za LDA 2500 m. Zaroven méla zvazit nahly zadni vitr s hrozbou mozného
dlouhého podrovnani. Z kamerového zaznamu je vidét pouziti reverzniho tahu motort
i v bezprostfedni blizkosti pfejezdu letounu prahového znaceni. Ze zaznamu zapisovacu
a videa z prostoru kabiny cestujicich nebylo vSak zaznamenano zadné extrémni brzdéni
letounu v posledni 1/3 RWY 27. Na kolech a pneumatikdch hlavniho podvozku nebylo
zjisténo Zadné poskozeni a zadné stopy po extrémnim brzdéni. Posadka zaregistrovala
vizualni znaceni, ktera signalizuji blizici se konec RWY, teprve kdyz letoun zpomalil pod
rychlost 80 kt. Do tohoto bodu rozhodnuti PIC/PM byla posadka zaméstnana tématy
a komunikaci, které nemély pfimy vztah k provedeni letu. Poté PIC/PM pfili§ viazné prevzal
fizeni a zahajil manualni dobrzdéni letounu. Pravé ,rychlost® tohoto rozhodnuti byla
v navaznosti na vSechna pfedchozi pochybeni posledni chybou, ktera vedla k tomu, Ze se
po prevzeti Fizeni PIC nepodafilo dobrzdit letoun na RWY aten se zastavil cca 12 m hlavnim
podvozkem za koncem RWY.

Letova posadka nedodrzela sterile flight deck procedures. Nedodrzeni téchto postupu
vedlo ke ztraté situaéniho povédomi (SITAW) posadky. Dusledkem tohoto poruSeni bylo
nedodrzeni pfedepsanych postupl, landing performance calculations a povrchni
hodnoceni rizik a chyb. DodrZzeni téchto postupl pozaduje od &lena posadky, aby
nevykondval v kritickych fazich letu jiné ¢innosti, nez €innosti nezbytné pro bezpe&ny provoz
letadla. V pfipadé obou ¢lenl letové posadky probihala Ziva diskuze o tématech, ktera
neméla pfimy vztah k provedeni letu a timto odvratili pozornost od svych funkcnich
povinnosti. Piloti z ddvodu vzajemného rozptylovani se nepodstatnymi tématy prestali byt
tzv. ,uvnitf letu" a spoléhali se pouze na rutinni pfistup a povrchni hodnoceni rizik. Rozpor
mezi vizualnim hodnocenim stavu drahy PIC pfed pfistanim a naslednym provedenim
pristani jen potvrzuje ztratu situacniho povédomi celé letové posadky.

2.6 Zhodnoceni pocasi

Destova preharika byla projevem TS. Naméfena kontaminace RWY vodou byla 0,9 mm/m?.
Teplota vzduchu byla 28 °C. Teplota vzduchu vyznamné a bezprostfedné zpulsobovala
odparovani vody na RWY. Brzdici u€inek na RWY byl snizen ze suché/vlihké, avsak je
mozné, Ze k dynamickému akvaplaningu nedoslo. V €ase pfistani panovaly VMC podminky.
Zadni vitr 060°/4 kt, hlaSeny ATS LKPD byl pro pfistani B 737 v limitu. Naméfené hodnoty
srazek a ztoho plynouci mira kontaminace RWY 27 vodou byly TEC/TWR, SC/AEC
spravné interpretovany a prfedany posadce jako ,RWY WET". Posadka méla k dispozici
meteorologické informace ze zprav METAR, letistni pfedpovédi TAF a zpravy SPECI LKPD.
Tyto odpovidaly skute€nému stavu pocasi na letisti a jeho okoli.
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3.
3.1

Zavery
Zavery Setfeni
PFi Setfeni udalosti dospéla komise k nasledujicim zavérum:

Velitel letounu/PM:

byl zdravotné zpusobily,

meél platnou licenci FAA ATP,

mél dostatecné letové zkuSenosti na typu B 737,

neproved| vypocet vykonnosti letounu na pfistani,

porusil CRM pfi doporuéeni FO/PF pro pouZziti AB 3,

neprovadél back up by instruments pfi pfistani FO/PF,

pristani za TDZ nevyhodnotil jako destabilizované,

nenafidil Go-around,

nepfevzal v€as Fizeni, aby pouzil AB max/manual a dobrzdil letoun na RWY.

Prvni dastojnik/PF:

byl zdravotné zpusobily,

meél platnou licenci FAA ATP,

mél dostatecné letové zkuSenosti na typu B 737,

neproved| vypocet vykonnosti letounu na pfistani,

provedl pouze rutinni pfipravu letounu na pfriblizeni a pfistani,
doporucil zménu AB 2 na AB 3 ve shodé s FCTM,

nebyl dostate¢né asertivni po reakci PIC na jeho doporuceni,
provedl pfistani za TDZ v rozporu s postupem vyrobce.

Letova posadka:

nedodrzela sterile flight deck procedures a ztratila tak situacni povédomi,
posadka po vyjeti letounu za RWY spravné zhodnotila riziko ohrozeni cestujicich
a vystoupeni cestujicich z letounu zahajila az po pfistaveni palubnich schodl ve
spolupraci s LHJ,

palubni personal spravné vyhodnotil situaci po vyjeti letounu za drahu, informoval
PIC a postupoval dle pokyn( letové posadky. Spravné Fidil a organizoval postup
pro opusténi letounu ve spolupraci s LHJ a zabranil tak vzniku paniky mezi
cestujicimi.

Sména ATS LKPD:

Letoun:

byla zdravotné zpusobila,

méla platné prikazy zpUsobilosti a platné kvalifikace,
sména ATS se aktivné podilela na rychlosti zasahu LHJ,
vykon sluzby smény ATS byl v souladu s platnymi predpisy.

mél platny FAA Standard Certificate of Airworthiness,

mél platné zakonné pojistént,

letoun byl spravné servisovan a uvolnén do provozu,

nebyl pfekroCen limit MLW ani limit zadniho vétru béhem pfistani pfi jeho
kratkodobém zvySeni ze 4 na 6 kt,

brzdici u¢inek na RWY byl snizen ze suché/vihké, avSak je mozné, Ze
k dynamickému akvaplaningu nedoslo,
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e nebylo zapsano PIC zadné chybové hlaseni systému letounu, vSechny systémy
letounu b&hem pfistani pracovaly v normalnim rezimu,

e nedoslo k poskozeni pneumatik ani kol hlavniho podvozku z divodu brzdéni,

e letoun nebyl pfi vyjeti za drahu poskozen.

RWY 27 LKPD:

e RWY 27 byla provozuschopna. VSLZab proved! kontrolu RWY dle schvéleného
interniho dokumentu ,Metodika pfipravy letisté k zabezpeceni letového provozu®
a CS-ADR-DSN (4. vydani). TEC/TWR a SC/AEC predali posadce letounu
spravné informaci o skute¢ném stavu RWY,

e vzhledem k nizké uUrovni kontaminace RWY 27 vodou pfi pfistani, ktera byla
0,9 mm/m? je mozné, Ze k akvaplaningu realné nedoslo.

3.2 PFiciny

Letova posadka nedodrzela sterile flight deck procedures, které vedly ke ztraté situacniho
povédomi (SITAW), jehoz dusledkem bylo nedodrzeni postupl stanovenych FCTM,
neprovedeni vypoctu vykonnosti letounu na pfistani a neposouzeni rizik a chyb béhem
pristani.

4, Bezpecnostni doporuceni
S ohledem na pfi¢inu vazného incidentu UZPLN bezpe&nostni doporuéeni nevydava.
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5, Pfilohy

1 —08-2018 Ued 18:11:56

Obrazek 16 Pohled pres stojanku na B 737 Isec pred dosednutim na RWY

Obrazek 17 Dosednuti B 737 na RWY 27
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Wed 18:12:04

Obrazek 18 B 737 pri zpomalovani - brzdéni
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Obr. 19 Sekvence videa (1-6)

1. VySka pruletu nad THR RWY 27,
2. Vy8ka nad drahovym oznacenim, v pozadi zafizeni ILS,
3. Detail kontaminace RWY 27,
4. Detail kontaminace RWY vodou, v dalce zafizeni PAR,
(Precision Approach Radar)
5. Reverz motoru v ginnosti,
6. Reverz motoru v ¢innosti v kratce pred prejezdem koncového znaceni RWY 27.
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