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Zavére€na zprava, zjiSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentl, eventualné systémovych
nedostatkl ohroZujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez
jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dal$ich leteckych nehod a incident( s obdobnymi
pficinami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavéreéna zprava nemuzZe byt pouzita pro
stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody &i incidentu a nemdze byt pouzita ani
pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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Pristrojova kvalifikace

Technologicka karta
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A) Uvod

Provozovatel: Ceské aerolinie a.s.

Vyrobce a model letadla: Avions de Transport Régional — ATR 72-500
Poznavaci znacka: OK-GFS

Misto udalosti: TMA LKPR

Datum: 17.9. 2015

Cas: 18:05 SELC (16:05 UTC, dale vechny &asy v UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 18. zafi 2015 obdrzel UZPLN od CSA oznameni o vazném incidentu letadla
ATR 72, poznavaci znacky OK-GFS, ktery se stal v TMA LKPR.

Kratce po vzletu letadla z LKPR doslo k signalizaci pfehfati na panelu ovladani teploty
v kabiné a k narlstu teploty v potrubi systému klimatizace. Bezprostiedné poté
informoval vedouci kabiny kapitana letadla, Ze je dym v kabiné cestujicich. Posadka
vyhlasila nouzovou situaci ,MAY DAY" a pfistala na LKPR bez dalSich komplikaci.
Nikdo z ¢lenl posadky nebo cestujicich nebyl zranén.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

Pfedseda komise: Ing. Josef PROCHAZKA

Clen komise: Ing. Viktor HODAN
Ivo BARTON, CSA a.s., FSQ
Ladislav MUSIL, CSA a.s., FSQ

Zaverecnou zpravu vydal:

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

dne 20. listopadu 2017

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

Faktické informace
Rozbory

Zavéry

Bezpecnostni doporuceni
Prilohy

aokrwnhE



1. Faktické informace

1.1  Prubéh letu

Pfi popisu pribéhu udalosti komise vychazela z vypovédi posadky, z vyhodnoceni
udaji provozniho palubniho zapisovace (QAR), zaznamu letového zapisovace zvuku
v kabiné (CVR), ze zaznamu radiokomunikace mezi posadkou, slozkami ATS
a velitelem zasahu HZS.

1.1.1 Popis udalosti

Dne 17. zafi 2015 méla posadka letadla ATR 72-500, pozn. znacky OK-GFS provést
obchodni let z LKPR do EDDH. Predletova pfiprava posadky, provedeni pfedletové
prohlidky a pfiprava letadla probéhly standardné, bez zjisténych nedostatkd, které by
neumoznovaly provedeni letu. Pilotem fidicim byl na tomto useku trati ur€en kapitan
letadla.

Ke klimatizaci kabiny cestujicich byl, vzhledem k vysoké vnéjsSi teploté na LKPR
(+ 31°C), pouzit motor €. 2 v rezimu ,HOTEL MODE". Chlazeni kabiny bylo dosazeno
bez zapnuti zvySeného pruatoku vzduchu v normalnim rezimu.

Pfi spusténi a béhem pojizdéni byly parametry obou motort podle udaji provozniho
palubniho zapisovace v poradku.

Po zastaveni na vyCkavacim misté na TWY B se na stropnim panelu (OVERHEAD)
rozsvitila signalizace zavady v pravé vétvi odbéru vzduchu od motoru ¢&. 2
,BLEED No. 2 FAULT". Posadka vypnula systém odbéru vzduchu od motoru ¢&. 2
a rozhodla se, ze z duvodu dlouhé doby pojizdéni (18 min 40 s), vysoké vnéjsi teploty
a velkého zatizeni pfi pfedchozim chlazeni kabiny, provede resetovani systému
odbéru vzduchu od motoru €. 2 aZz po vzletu ve stoupani. Resetovani systému je
standardni postup pro obnoveni jeho funkce.

Pro vzlet byla pouzita RWY 24 s klapkami v poloze 15° v ¢ase 16:02:23, parametry
motoru na vzlet odpovidaly vzletovému rezimu.

V ALT 1760 ft zah3ajila posadka zatacku na kurz 340° po odletové trati VENOX 2 M
a pokracCovala ve stoupani do FL 140. Po stoupani v ALT 3000 ft posadka zapnula
systém odbéru vzduchu od motoru €. 2. Resetovani systému probéhlo bez problému.
Nebyla zaznamenana zadna signalizace nespravné funkce systému.

Pfiblizné v ALT 3800 ft se na panelu varovani kabinové posadky (CAP) rozsvitila
signalizace ,AIR“ a na stropnim panelu (OVERHEAD) signalizace ,TEMP SEL OVHT
CABIN®. SoucCasné doSlo k narGstu teploty v potrubi klimatizace. Kratce na to,
v 16:05:36 a v ALT 4140 ft, informoval vedouci kabiny, ze v kabiné cestujicich je dym.

Kapitan letadla rozhodl o okamzitém navratu zpét na LKPR. Stoupani bylo pferuseno
v ALT 4520 ft a letadlo zahajilo klesani do ALT 3000 ft. V této fazi fidil kapitan letadla
manualné, coz zvysilo pracovni zatiZzeni posadky. Na ADU byla stale nastavena
FL 140. Posadka zahajila provadéni postupt pro pfipad ,DYM NA PALUBE“. Postupy
provedla posadka omezené s tim, Ze si nebudou nasazovat ochranné protidymové
bryle, protoze v pilotni kabiné byl pouze citit zapach spalin z kabiny cestujicich.
V pribéhu provadéni postupu pfipojil kapitan letadla autopilota.

Nasledné kapitan letadla prfevzal radiokorespondenci, ohlasil ATC nouzovou situaci
,MAY DAY*“ a oznamil, Zze budou udrzovat ALT 3000 ft a toCit doprava na pfriblizeni



pro ILS RWY 24. ATC potvrdilo nouzovou situaci a vydalo pokyny pro radarove
vektorovani pro zkracené pfiblizeni na RWY 24. Posadka nastavila na odpovidaci
sekundarniho radaru nouzovy kod 7700.

Vzhledem k tomu, Ze ALT 3000 ft nebyla nastavena na ADU, sklesalo letadlo do ALT
2860 ft, souCasné doslo k poklesu rychlosti letu na 137 kt (VminLeo 136 kt). Kapitan
letadla zvySil vykon motord a letadlo pfeSlo do stoupani s vertikalni rychlosti
cca 560 ft/min a dosahlo ALT 4420 ft. V prubéhu této faze letu druhy pilot provadél
ukony podle nouzového postupu ,EMERGENCY SMOKE® a ,AIR COND SMOKE".
V pribéhu provadéni téchto postupl oveéfil kapitan letadla situaci v kabiné cestujicich.
Vedouci kabiny informoval kapitana letadla, Zze se jiz dym v kabiné netvofi a jeho
intenzita se snizuje. Kapitan letadla dal vedoucimu kabiny pokyn k pfipravé kabiny
na nouzoveé pfistani s pfedpokladanym pfistanim na LKPR do 10 minut.

V nouzovych postupech jiz nebylo pokracovano. Déale se kapitan letadla rozhodl,
Zze vzhledem ke snizeni intenzity zapachu v pilotnim prostoru si oba ¢lenové letové
posadky sejmou kyslikové masky a nechaji je v pohotovosti. Poté provedli pfepnuti
palubni radiostanice (VHF) na standardni komunikaci pres sluchatka.

Ridici letového provozu vydal pokyny pro navedeni letadla na trat koneéného
priblizeni a povoleni klesat do ALT 3000 ft. Posadka plnila pokyny Fidiciho letového
provozu, udrzovala rychlost letu v rozsahu CAS 142 -160 kt. Povolené klesani do ALT
3000 ft bylo v této fazi spravné nastaveno na ADU. Kapitan letadla proved| zkracenou
pfipravu pro pfiblizeni ILS RWY 24.

Pfi zahajeni pfiblizeni ILS ve vzdalenosti 5,0 NM od prahu RWY 24 vydal kapitan
letadla pokyn do kabiny cestujicich ,FINISH PREPARATION“ (Ukoncit pfFipravu
na nouzoveé pfistani). Vedouci kabiny vzapéti informoval kapitana letadla, Ze jsou
pfipraveni na pfistani. Pfiblizeni a pfistani probéhlo pfi narazovém vétru 320°/14 kt
v narazech 20 kt. Parametry stabilizovaného pfiblizeni byly dodrzeny.

Kapitan letadla nevydal povel ,BRACE FOR IMPACT* (Chrarite se pfed narazem).

Pfistani bylo provedeno standardnim zplsobem bez odchylek od techniky pilotaze
v 16:15:43.

Po zastaveni letadla v 16:16:22 na urovni TWY C se kapitan letadla rozhodl zUstat stat
na RWY 24 a palubnim telefonem zavolal vedouciho kabiny pro ovéfeni aktualni
situace v kabiné cestujicich. Vedouci kabiny potvrdil, Ze v kabiné cestujicich jiz neni
zadny dym, pouze je stale citit zapach. O této situaci kapitan letadla ihned informoval
TWR s Zadosti o pojizdéni na stojanku pro rychly vystup cestujicich. TWR pfijala
zpravu a posadku informovala, Zze pozada velitele zasahu HZS o vysledek kontroly
letadla. V prubéhu €ekani na povoleni k pojizdéni kapitan letadla vydal povel ,CABIN
CREW AND PASSENGERS KEEP YOUR SEATS" (Zustante sedét na svych
mistech).

Po necelé minuté kapitan letadla opét zadal TWR o povoleni k pojizdéni. TWR
informovala kapitana letadla, Ze hasi¢i musi provést jesté né&jakou kontrolu
a po koordinaci zavola. Na TWY C stale stala zasahova vozidla HZS. P¥iblizné pol5 s
obdrzela posadka povoleni k pojizdéni po TWY C, L a G na stani €. 60. Pojizdéni bylo
zahajeno v 16:18:31. Posadka provedla kontrolni seznam ukont ,AFTER LANDING".
Kapitan letadla se nékolikrat v pribéhu stani na RWY 24 a pfi pojizdéni informoval
u vedouciho kabiny o vyvoji v kabiné cestujicich. Opakované mu bylo sdéleno,
Ze situace je dobra, pouze s pfetrvavajicim zapachem bez vyskytu dymu.

Po zastaveni a vypnuti motoru letadla na stani ¢. 60 v 16:21:27 informoval kapitan
letadla cestujici o udalosti, s omluvou, Ze vzhledem k zaneprazdnénosti pfi feseni



situace je nemohl informovat dfive. Dale oznamil TWR, Ze je vSe v pofadku a zadal
0 spojeni s velitelem zasahu HZS pro zjisténi dalSiho pribéhu zasahu HZS. Nasledné
kapitan letadla obdrzel od vedouciho kabiny informaci, ze do letadla vstoupili hasi¢i,
a zZe dosud nebyly pfistaveny autobusy pro cestujici s dotazem, jak ma dale
postupovat. Kapitan letadla rozhodl, aby byl zahgjen vystup cestujicich na plochu
letiSté i bez pfistavenych autobusu. Zaroven pozadal dispecCera Stani¢niho dispecinku
Praha, o urychleny pfijezd autobustd. Rovnéz na Stani¢ni dispecink Praha podal
struénou zpravu o celé udalosti a na dotaz dispeCera potvrdil, Ze nema informaci,
Ze by nékdo z cestujicich nebo kabinové posadky pozadoval okamZzitou zdravotni
pomoc. Posadka provedla kontrolni seznam ukonud ,PARKING®.

TWR kontaktovala kapitana letadla, Ze pokud chce posadka hovofit s velitelem zasahu
HZS, aby presla na frekvenci 121,600 MHz. Velitel zasahu HZS informoval kapitana
letadla, Zze v letadle jsou jeho kolegové, a az vystoupi cestujici, provéri kabinu letadla
termokamerou. Po chvili se palubni pravodCi dotazala, zda muze ¢len HZS vstoupit
do pilotni kabiny. Po vstupu do pilotni kabiny provedl clen HZS jeji kontrolu
termokamerou s negativnim zjiSténim a dotazal se posadky na jeji zdravotni stav.
Teprve v tuto chvili kapitan letadla zjistil, Ze dosud jsou vSichni cestujici na palubé
a vystup nebyl zahdjen. V 16:28:30 (cca 7 minut po zastaveni na stojance) vydal
vedouci kabiny pokyn pro cestujici, Ze je mozné zahajit standardni vystup a omluvil se
za komplikace. Kapitan letadla provedl zapis zavady do letadlové dokumentace.
Od vedouciho kabiny obdrzel informaci, Ze ten odjizdi spolu s palubni pravodci
na preventivni zdravotni kontrolu. Kapitan letadla a druhy pilot poté odjeli do pruletové
haly, kde byl proveden feditelem FSQ test na alkohol - s negativni vysledkem
a soucasné byl podan struény popis pribéhu udalosti.

1.1.2 Popis udalosti ¢leny kabinové posadky

Kratce po vzletu bylo slySet i citit zvySené proudéni vzduchu vyvody klimatizace.
Nékolik sekund poté oba ¢lenové kabinové posadky ucitili zapach, ktery popisuji jako
spalenou gumu nebo vyfukové plyny. Intenzita zapachu se rychle zvySovala.
Po nékolika dalSich sekundach se objevil jemny dym, ktery postupné houstl a snizoval
viditelnost v kabiné cestujicich.

Oba ¢lenové kabinové posadky se odpoutali (transparenty ,FASTEN SEAT BELTS"
byly po vzletu stale zapnuty) a zkontrolovali kabinu cestujicich s ohledem na mozny
zdroj dymu a pfipadného pozaru. Cestujici zacali jevit znamky znepokojeni a potizi
pfi dychani. Teplota v kabiné rychle stoupala, horky vzduch s pfimési dymu vychazel
pfimo z vyvodu klimatizace. Spodni panely schranek pro pfiruéni zavazadla byly
na dotek horkeé.

Vedouci kabiny informoval kapitana letadla o dymu v kabiné cestujicich. Oba &lenove
kabinové posadky pro svou ochranu pouzili PBE, instruovali cestujici, aby se
predklonili a dychali pfes tkaninu (odév, podhlavniky) a rozdavali jim improvizované
filtry v podobé& mokrych papirovych ruénikd. Kapitan letadla informoval ¢leny kabinové
posadky o nouzové situaci a vydal pokyn k pfipravé kabiny cestujicich na nouzové
pristani.

Po chvili se situace zacCala zlepSovat. Oba ¢lenové kabinové posadky sejmuli PBE.
Dale pokracovali v ukonech podle nouzovych postupl ,CABIN EMERGENCY*
a instruovali cestujici. Pfiblizné v poloviné téchto postupu vydal vedouci kabiny povel
,FINISH PREPARATIONS® (Ukon¢it pfipravu). Palubni privod¢i cestou na své
stanovisté opakované vyzyvala cestujici: ,FASTEN SEAT BELTS! Pripoutejte se!”,



Povel ,.BRACE FOR IMPACT" nebyl vydan, nicméné vSichni cestujici jiz dfive zaujali
polohu v pfedklonu z divodu niz§i koncentrace dymu ve spodni ¢asti kabiny.

Po pfistani se kapitan letadla dotazal prostfednictvim palubniho telefonu na situaci
v kabiné cestujicich a nasledné vydal standardni povel ke zruSeni nouzove situace.

Po zastaveni letadla na stojance obdrZel vedouci kabiny pokyn, pravdépodobné
od ¢lena HZS, Ze vystup cestujicich na plochu neni mozny, Zze musi pockat
na pfistaveni autobusl. Nékolik ¢leni HZS provedlo kontrolu kabiny cestujicich.
Po pfistaveni autobusu cestujici opustili letadlo.

1.2 Zranéni osob

Ostatni osoby
Zranéni Posadka Cestujici
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/4 0/59 0/0

1.3 Poskozeni letadla

K poskozeni letadla nedoslo.

1.4 Ostatni Skody

NIL

1.5 Informace o posadce

1.5.1 Kapitan letadla

Vék / pohlavi pilota: 39 let/ muz
Prukaz zpusobilosti pilota: ATPL (A),
kvalifikace — CPT ATR 42/72/IR platna do 31. 08. 2016
Zdravotni zpusobilost: platna do 07. 06. 2016
Pilotni praxe:

Nalet hodin za poslednich 24 hodin | za poslednich 90 dni | celkem
jako CPT na ATR 0:37 62:27 5077
jako CPT 0:37 62:27 5410
celkovy 0:37 63:42 7 510




Pilot mél pfed sluzbou odpocCinek v délce 22 h a v dobé vazného incidentu byl
ve sluzbé 37 min.

Posledni pfezkous$eni pilot absolvoval v rozsahu LC 15. 04. 2015 a SIM 24. 06. 2015.
Obé prezkouSeni s vysledkem spinil (PASSED).

1.5.2. Druhy pilot

Vék / pohlavi pilota: 42 let / muz
Prikaz zpusobilosti pilota: CPL (A),
kvalifikace — FO ATR42/72/IR platna do 31. 05. 2016
— Saab 340/IR
Zdravotni zpusobilost: platna do 31. 03. 2016
Pilotni praxe:

Nalet hodin za poslednich 24 hodin | za poslednich 90 dni | celkem
jako F/O na ATR 3:25 191:26 540
jako F/O 3:25 191:26 2535
celkovy 3:25 191:26 3275

Pilot mél pfed sluzbou odpocinek v délce 24 h a vdobé vazného incidentu byl
ve sluzbé 37 min.

Posledni pfezkouSeni pilot absolvoval v rozsahu LC 20. 07. 2015 a SIM 07. 06. 2015.
Obé prezkousSeni s vysledkem spinil (PASSED).

1.6 Informace o letadle

1.6.1 Zakladni informace o letadle

Letadlo ATR 72-500 je dvoumotorovy turbovrtulovy dopravni hornoplosnik
pro posadku a 60 cestujicich.

Typ / model: ATR 72/ ATR 72-500
Poznavaci znacka: OK-GFS

Vyrobce: Avions de Transport Régional
Vyrobni Cislo: 679

Rok vyroby: 2001

Celkovy nalet hodin: 36 467

Pocet cyklu celkem: 29 830

Osveédceni kontroly letové zpusobilosti:  platné do 20. 12. 2015
Zakonné pojisténi: platné do 30. 11. 2015



1.6.2 Pohonna jednotka

Pro pohon letadla byly pouzity dva motory Pratt & Whitney Canada a Sestilisté vrtule
Hamilton Standard.

Motor €. 1 - typ: PW127F
Vyrobni Cislo: EBO079
Celkovy pocet odpracovanych hodin: 31 787
Celkovy pocet odpracovanych cyklu: 26 113
Motor €. 2- typ: PW127F
Vyrobni Cislo: EB0096
Celkovy pocet odpracovanych hodin: 29 485
Celkovy pocet odpracovanych cyklu: 23980

Letadlo bylo pouzivano pro pFepravu cestujicich na regionalni a kratké traté
se stanovenou hodnotou maximailni pfistavaci hmotnosti 26 047 kg.

Posledni pravidelna udrzba letadla pfed vznikem udalosti byla provedena dne
15. zafi 2015 v rozsahu WEEKLY + LINE CHECK.

V ramci této udrzby se neprovadi zadné prace vyzadujici pfistup do inkriminovanych
prostorl — pod podlahu kabiny cestujicich a levého klimatizaéniho Useku.

1.6.3 Prace provadéné v inkriminovanych prostorech pfed vznikem udalosti

Posledni pfistup pfed vznikem udalosti do inkriminovanych prostortd byl v revizi
1C + 2Y provedené ve dnech 20. ledna 2015 - 17. bfezna 2015 u SAMCO Aircraft
Maintenance, Maastricht Airport, The Netherlands.

Na pneumatickém systému nebyly provadény v této revizi zadné predepsané prace.

V systému klimatizace bylo vrevizi 1C + 2Y provedeno Cisténi vyménika tepla.
Pro pfistup do vnitfni ¢asti vyméniku tepla je nezbytna demontdz kompenzaéniho
meéchu, ktery byl pfi udalosti pfi€inou uniku horkého vzduchu.

Pfi zjisténi poskozeni kompenzacniho méchu u vymeéniku tepla levého klimatizaéniho
useku, vramci prohlidek letadla, po vyskytu dymu a zvySené teploty v kabiné
cestujicich mél méch od revize nalétano 1300 hodin 973 cykld.

1.6.4 Prace provedené po letu po vyskytu dymu v kabiné cestujicich.

Pfi provadéni praci dle WO 7081248 byla zjiSténa netésnost kompenzatoru
pneumatického potrubi na levé strané pod podlahou kabiny cestujicich.
V kompenzatoru byla nalezena C¢tyfi tésnéni neplnici jiz svoji funkci (na nize
uvedeném obrazku jsou t&snéni oznadena pod pozici 50 a 60). Unik vzduchu v této
oblasti smérem do prostoru pod podlahou kabiny cestujicich byl stanoven jako prvotni
pFicina vzniku dymu v kabiné, kdy dym vznikl plisobenim horkého vzduchu unikajiciho
z potrubi  (teplota vzduchu az 200°C) na prach pfitomny vtomto prostoru.
Tento vzduch nasaty levym recirkulaénim ventilatorem umisténym také v tomto
prostoru byl nasledné dale distribuovan do kabiny cestujicich.
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Obr. 1 Poskozend tésneni kompenzatoru

PFi provadéni praci dle WO 7081248 bylo dale zjisténo poskozeni gumotextilniho
kompenzacniho méchu u vyméniku tepla levého klimatizaCniho useku (na nize
uvedeném obrazku je kompenzaéni méch oznacen pod pozici 110).

V dusledku uniku vzduchu ztohoto méchu nefungovala regulace teploty
v klimatizaCnim useku spravné. Unik vzduchu poSkozenym méchem, byl stanoven

vrve
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Obr. 2 Poskozeny gumotextilni kompenzacni méch

Jako dalsi prace byla provedena vyména tfi kusu PBE, které byly posadkou pouzity
pfi vyskytu dymu v kabiné cestujicich.

1.6.5 Prace a prohlidky provedené na letadle pred jeho uvolnénim zpét do provozu

Tento WO 1604736 byl vydan k provedeni kontroly zaméfené na pfipadné tepelné
ovlivnéni primarni i sekundarni konstrukce letadla v€etné vybaveni a antikorozniho
prostfedku aplikovaného v oblasti, kde doslo k unikim vzduchu. Prohlidky, které byly
provedeny v podpodlahovém prostoru v trupu i v podvozkové gondole:



¢ Vizualni prohlidka (GVI) prostoru trupu letadla vymezeného pfepazkami FR 23 D —
FR 25 a podélniky STGR 15LH — STGR 18RH se zaméfenim na tepelné
posSkozeni/ovlivnéni konstrukce trupu a vybaveni namontovaného v této oblasti
(potah, podélniky, podlahové nosniky, konzoly, letadlové celky, kabelaze, potrubi).
Prohlidka neodhalila Zadné tepelné poskozeni/ovlivnéni ve sledované oblasti.

e Demontaz a vizualni prohlidka izolaCnich decCek v inkriminované oblasti se
zaméfenim na stopy prehrati. Prohlidka neodhalila zadné tepelné
poskozeni/ovlivnéni ve sledované oblasti.

e Vizualni prohlidka stavu antikorozniho natéru (Dinitrol) se zaméfenim na jeho
pfipadné tepelné poskozeni/ovlivnéni. Prohlidka neodhalila Zadné tepelné
poskozeni/ovlivnéni ve sledované oblasti.

o QOcisténi konstrukce trupu a jeho detailni vizualni prohlidka (DVI) se zamé&fenim
na tepelné posSkozeni/ovlivnéni natérového systému projevujiciho se jeho
zabarvenim. Prohlidka neodhalila zadné tepelné poskozeni/ovlivnéni ve sledované
oblasti.

o QOcisténi konstrukce trupu a jeho detailni vizualni prohlidka (DVI) se zaméfenim
na tepelné posSkozeni/ovlivnéni natérového systému projevujiciho se jeho
zabarvenim. Prohlidka neodhalila Zadné tepelné poSkozeni/ovlivnéni ve sledované
oblasti.

e Detailni vizualni prohlidka (DVI) demontovanych pfistupovych panelld se
zaméfenim na jejich tepelné ovlivnéni (stav a zabarveni) z obou stran. Prohlidka
neodhalila zadné tepelné poskozeni/ovlivnéni ve sledované oblasti.

Jednotlivé prohlidky neodhalily Zadné tepelné poskozeni nebo ovlivnéni v uvedenych
prostorech, které by vyZadovalo provedeni dalSich praci.

Po provedeni vySe popsanych praci byl proveden test tésnosti pneumatického
systému pfi motorové zkouSce dle technologického postupu AMM JIC 36-22-11-OPT-
10000-002. Pri testu nebyla zjisténa Zadna netésnost pneumatického systému.

Prohlidkou motoru, palivového systému, hydraulického systému nebyl zjiStén unik
provoznich kapalin a mozna kontaminace systému klimatizace jako zdroj dymu.

1.7 Meteorologicka situace

1.7.1 Stav podasi podle CHMU

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

Situace: zvinéna studena fronta postupovala pres zapadni Cechy
k vychodu. Prfed ni proudil do Ceské republiky velmi
teply vzduch od jihozapadu.

Prizemni vitr: 320°- 340°/ 15-20 kt, v narazech 25-32 kt

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: obla¢no, beze srazek

Oblacénost: SCT Ac base 9000 ft AGL, BKN Ci base nad 10000 ft AGL
Turbulence: mirna, mechanicko-termicka

VysSka nulové izotermy: 14000 ft AMSL
Namraza: NIL



1.7.2 Zprava METAR LKPR
Vypis ze zprav METAR z letecké meteorologické stanice Praha Ruzyné (LKPR):

X Smér vétru / . Teplota/ .

Cas Rychlost vétru Stav pocasi Rosny bod QNH Oblastni QNH
15:30 | 160 \6173&'190 "l cavok 31.0/11,0°C | 1000 hPa 998 hPa
15:47+ | 260 \12108[-300 Il cavok 30,0/13,0°C | 1000 hPa 998 hPa

_ 340° / :

1600 | 1o o0 ag ki CAVOK 28.0/14,0°C | 1001 hPa 998 hPa

1630 | 320°/17 ki CAVOK 27.0/14.0°C | 1002 hPa 998 hPa

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostredky

Vyuzité standardni vybaveni LKPR bylo provozuschopné.

1.9 Spojovaci sluzba

Bylo provedeno zajisténi zaznamd radiové korespondence vedené mezi posadkou
letadla a stanovisti fizeni letového provozu:

e TWR LKPR na kmito¢tu 118,100 MHz,
e APP LKPR na kmitoCtu 127,525 MHz.

Dale bylo vedeno spojeni mezi posadkou letadla a velitelem zasahu HZS na kmitoctu
121,600 MHz.

VSechny zaznamy byly srozumitelné a Citelné.

1.10 Informace o letisti

LKPR je vefejné mezinarodni letist€. Umisténo je 10 km zapadné od Prazského
hradu. Nemélo vliv na vznik ani pribéh vazného incidentu.

Vztazny bod LKPR:

N 50°06°03,0”
E 014°15°36,0”

nadmofiska vyska: 376,0 m

v zemépisnych souradnicich:




Vybrané fyzikalni vlastnosti drah:

. Zemépisny a Povrch
°z£3v°f"' magneticky | Rozmér RWY
smér RWY a SWY
065°GEO
06 3715 m x 45 m beton
061°MAG
245°GEO
24 3715 m x45m beton
241°MAG
127°GEO
12 3250 m x45m beton,
123°M AG antiskidS
307°GEO
30 3250 m x45m beton,
303°MAG antiskid
037°GEO Y
04 2120mx60m | asfaltovy
033°MAG beton
217°GEO Y
RWY22 2120mx60m | asfaltovy
213°MAG beton

Pozn.: RWY 04/22 uzaviena pro vzlety a pfistani. Pojizdéni, parkovani a odbaveni letadel povoleno.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Pribéh letu byl vyhodnocen z provozniho palubniho zapisovace (QAR). Zaznam dat
byl dobfe Citelny a po vyhodnoceni byl vyuzit pfi zjiStovani pficin této udalosti.

CVR byl vyhodnocen a vyuZzit pfi zjiStovani pfi€in této udalosti. Zaznam CVR potvrdil
vypovéd posadky a prubéh situace. Ze zaznamu bylo zjis§téno, ze druhy pilot
neproved| spravné prepnuti systému radiokomunikace po pouziti kyslikové masky.
Tim doslo k necitelnosti pfi vysilani druhého pilota pfi potvrzovani zprav od ATC.

1.12 Popis mista vazného incidentu

NIL

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Po pfistani byl feditelem FSQ u obou pilotd proveden test na alkohol s negativnim
vysledkem.

Ke zranéni zadného ¢lena posadky ani cestujicich nedoSlo. Oba ¢lenové kabinové
posadky a veétSina cestujicich absolvovali ve dvou nemocnicich preventivni
toxikologické vysSetfeni krve s negativnim vysledkem. U 4 cestujicich bylo provedeno
na zakladé vysledk( doplrikové o$etfeni (inhalace O2).



1.14 Pozar
Vznik a vyskyt pozaru nebyl prokazan.
1.15 Patrani a zachrana

Patrani ani zachrana nebyla organizovana.
Dalsi ¢innost na LKPR v prabéhu udalosti:

e V 16:06 byla vyhlaSsena ,PIlna pohotovost® pro zachranné slozky, zastaveny
odlety, pfilety pfevedeny do vyckavani,

e Vv 16:16 pfistalo letadlo OK-GFS,

e Vv 16:23 byla zruSena ,PIna pohotovost® a obnoven provoz letisté.

1.16 Testy a vyzkum
NIL
1.17 Informace o provoznich organizacich

CSA jsou opravnénym provozovatelem obchodni letecké dopravy podle Osvédéeni
leteckého provozovatele €islo CZ — 1 a organizaci CAMO podle PART-M.

CSAT maji platnou licenci na provadéni udrzby, oprav a modifikaci civilnich letadel
a letadel patficich CSA. CSAT jsou opravnénou organizaci udrzby podle PART-145.

1.18 Doplinkové informace

Pfi zasahu HZS po pfistani letadla dochazelo pfi komunikaci mezi posadkou letadla
a velitelem zasahu, prostrednictvim fidiciho letového provozu i pfi pfimé komunikaci
s dalSimi ¢leny HZS, ke zkreslovani informaci, zejména o opusténi letadla cestujicimi.
Toto vedlo vkoneCném dusledku k prodluzovani doby nezbytné potiebné
pro dokonceni zasahu.

1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pfi€in

Odborné zjistovani pficin vazného incidentu probihalo podle pfedpisu L13.



2. Rozbory

2.1 Rozbor zakladnich faktickych informaci

Letova i kabinova posadka méla platné prukazy zpusobilosti a poZzadované kvalifikace
pro provedeni letu.

Osvédceni zdravotni zpusobilosti méla letova i kabinova posadka platné.

Letadlo mélo platné osvédceni kontroly letové zplsobilosti a platné zakonné pojisténi.
K letu bylo pfistaveno provozuschopné, bez zavad a se vSemi platnymi prohlidkami.

2.2 Rozbor pri¢in technickych zavad

2.2.1 P¥icina signalizace ,BLEED FAULT No. 2 béhem pojizdéni ke vzletu

Pfi¢inou signalizace zavady béhem pojizdéni nebyla technickd zavada systému,
ale okolnosti tykajici se klimatizovani kabiny cestujicich pfi vysoké vnéjsi teploté
vzduchu pouzitim motoru €. 2 vrezimu ,HOTEL MODE® pravdépodobné vedly
k faledné indikaci zavady.

Pneumatické systémy pravé a levé Casti letadla jsou pfi chodu obou motort od sebe
oddéleny a signalizace zavady ,BLEED FAULT No. 2“ nesouvisela s pozdéjsi zavadou
v levé Casti pneumatického systému. Resetovani systému bylo v souladu s QRH, ktery
povoluje provést jeden reset a pokracovat v normalnim provozu.

2.2.2 P¥icina zvySené teploty a signalizace ,TEMP SEL OVHT CABIN*

vrwve

gumotextiinino  kompenza¢niho méchu propojujiciho  vyménik  klimatizace
s klimatizaénim potrubim, coz zpUsobilo nespravnou regulaci teploty v systému
a zvySeni teploty v potrubi klimatizace a vedlo k signalizaci ,TEMP SEL OVHT
CABIN*.

2.2.3 P¥icina vyskytu dymu v kabiné cestujicich

Vyskyt dymu v kabiné cestujicich byl zplusoben unikem horkého vzduchu (teplota
vzduchu az 200°C) netésnosti kompenzatoru pneumatického systému. PFiinou
netésnosti bylo poSkozeni gumotextilnich tésnicich krouzkll kompenzatoru v levé vétvi
pneumatického potrubi pod podlahou v kabiné cestujicich. Zde doslo vlivem pUsobeni
proudu horkého vzduchu ke zvifeni pfitomného prachu. Nasledné doSlo k jeho nasati
levym recirkulacnim ventilatorem umisténym také vtomto prostoru. Tento horky
vzduch smiSeny s prachem byl nasledné dale distribuovan do kabiny cestujicich.

Lze sjistotou vylouCit jako pfiCinu dymu kontaminaci pneumatického systému
provoznimi kapalinami nebo zplodinami vystupnich plyna.



2.3 Reseni zavady letovou posadkou

Posadka v souladu s FCOM/QRH zahdjila provadéni ukonl podle nouzovych postupl
a pokraCovala az do polozky ,IF SMOKE PERSIST". Po ovéfeni kapitanem letadla,
Ze se v kabiné cestujicich jiz dym netvofi, posadka v postupech jiz nepokracovala.

2.4 Cinnost kabinové posadky po zjisténi zavady

Kabinova posadka pouzila pro svou ochranu PBE. V prvotni fazi poskytla
improvizovanou ochranu cestujicim, ¢imz zabranila poskozeni jejich zdravi. V dalSich
fazich postupovala dle standardd provozovatele.

Pfi pfipravé na nouzovou situaci kabinova posadka postupovala v souladu
s provoznimi postupy provozovatele CSA-MN-6 CCOM, 2.4.2.1 Postupy v nouzové
situaci.

2.5 Prubéh letu po vzniku zavady

Pfi zjisténi dymu v kabiné cestujicich kapitan letadla vyhlasil stav tisné signalem ,MAY
DAY“. VyhlaSeni stavu tisné bylo pfiméfené dané situaci. Posadka nastavila
na odpovidaci sekundarniho radaru kéd 7700 (stav nouze).

Kapitan letadla vyhlasil nouzovou situaci do kabiny cestujicich. Po celou dobu
postupovala posadka letova i kabinova v souladu s OM-A, 8.P.3 D) EMERGENCY
PROCEDURES.

Kapitan zahdgjil klesani s pfedpokladem zkraceného vektorovani pro pfiblizeni na RWY
24 z ALT 3000 ft. O tomto zaméru informoval ATC. Dale pokracoval v manualnim
fizeni letadla (autopilot nebyl jesté pfipojen po vzletu) s pfedpokladem rychlého
nouzového navratu na letisté. Druhy pilot provadél ukony podle nouzovych postupu.
Posadka nedodrzela standardni operacni postupy (SOP) tim, Ze neprovedla zménu
hodnoty FL na ADU z FL 140 na ALT 3000 ft. Let s manualnim Fizenim pfispél ke
zvySeni pracovniho zatizeni posadky a snizeni jeji SITUATIONAL AWARENESS.
Autopilot byl pfipojen pfi provadéni MEMORY ITEMS, pfi€emz byl aktivovan maod
,HDG" a ,IAS". Kapitan letadla pfi dosazeni ALT 3000 ft pfepnul autopilota do rezimu
VS a nastavil hodnotu stoupani cca 500 ft/min. Na ADU byla stale jeSté nastavena
hodnota FL 140. NedoSlo k zachyceni a stabilizaci letu v ALT 3000 ft, ale letadlo
ve stoupani pokraCovalo. Posadka na vzniklou situaci nezareagovala. V prabéhu
stoupani dosSlo k poklesu rychlosti na minimalni, coz bylo zaregistrovano kapitanem
letadla a korigovano zvySenim vykonu motoru. PFi pruletu ALT 4400 ft vydalo ATC
posadce pokyn ke klesani do ALT 3000 ft a to¢eni do kurzu 110°. Toto povoleni bylo
jiz spravné nastaveno na ADU a let se vratil do standardniho provozniho rezimu.

Provedenim ABNORMAL PROCEDURES posadka eliminovala prinik dymu do kabiny
cestujicich. Provedla okamzity navrat na letisté vzletu. BezpecCné pfistani ukoncilo stav
nouze.

Letadlo bylo navedeno na kratké finale 6 NM ILS RWY 24, pfiblizeni a pfistani jiz
probéhlo standardnim zplsobem.



Posadka letadla postupovala v souladu s provoznimi postupy provozovatele dle
FCOM/QRH a CSA-MN-1 (OM-A) a feSeni zavady zvladla.

Nedodrzeni standardnich operacnich postupl (SOP) mélo vliv na pribéh letu
po vzniku zavady. Vzniklé odchylky posadka korigovala a dokazala se vratit do rezimu
standardniho provedeni letu.

Z vyhodnoceni zaznamu CVR vyplynulo, Zze druhy pilot neprovedl spravné prepnuti
systému radiokomunikace po pouziti kyslikové masky. Tim doSlo k necitelnosti
pfi vysilani druhého pilota pfi potvrzovani zprav od ATC.

2.6 Prubéh udalosti po pristani

Po pfistani zastavilo letadlo na RWY 24. Kapitan letadla kontaktoval vedouciho kabiny
pro zjisténi situace v kabiné cestujicich. Po obdrZzeni informace, Ze je v kabiné pouze
zapach a je mozné pojizdét, se rozhodl pokraCovat v pojizdéni na stojanku
bez nutnosti provedeni okamzité nouzové evakuace cestujicich. O tomto rozhodnuti
informoval TWR s Zadosti o pojizdéni na stojanku s urychlenym vystoupenim
cestujicich.

Letadlo ¢ekalo na RWY na provedeni prohlidky HZS. V praubéhu c¢ekani byla
standardnim povelem ,CABIN CREW AND PASSENGER KEEP YOUR SEATS*
zruSena nouzova situace v kabiné cestujicich. Cekani na ukondéeni prohlidky posadka
vnimala jako dlouhou prodlevu (2 min a 9 s).

Kapitan letadla po zruSeni nouzové situace v pribéhu stani a pojizdéni opakované
prostfednictvim vedouciho kabiny monitoroval vyvoj udalosti v kabiné cestujicich.

Jednim s faktord Cekani na zahajeni pojizdéni bylo zablokovani pojezdové drahy
TWY C hasi¢skymi vozidly a nasledna prodleva v komunikaci mezi posadkou letadla
a velitelem zasahu HZS prostfednictvim TWR.

Informace od velitele zasahu HZS na frekvenci 121,600 MHz o provedeni kontroly
kabiny letadla po vystoupeni cestujicich byla nepfesna. Kontrola kabiny termokamerou
probihala s cestujicimi na palubé.

Po zaparkovani na stojance ¢. 60 byl v kabiné cestujicich stale citit zapach. Kapitan
letadla vydal pokyn k zahajeni vystupu cestujicich i bez pfistavenych autobusu. Vystup
cestujicich byl zamitnut pravdépodobné jednim z ¢lenl hasi¢ského sboru, jak vyplyva
z vypovedi vedouciho kabiny, s tim, Ze dokud nebude pfistaven autobus, vystupovani
cestujicich neni povoleno. Pfijezd autobusl byl zpozdén 2z dlvodu provozu
na provozni plosSe letisté. Timto doSlo k 7 minutové prodlevé pfi zahajeni vystupu
cestujicich. O této skuteCnosti nebyl kapitan letadla informovan. Cestujici vystoupili
standardnim zpusobem a nikdo nebyl zranén.

2.7 Vliv povétrnostnich podminek

Povétrnostni podminky nemély vliv na vznik a prabéh udalosti.



3. Zaveéry

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim.

3.1.1 Posadka letadla
e méla platné prukazy zpusobilosti pilota a platnou odpovidajici kvalifikaci,
e méla platné osvédceni zdravotni zpusobilosti,
e byla zplsobila k provedeni planovaného obchodniho letu,
e vyhlasila signal ,MAY DAY, ktery zrusila po pfistani na LKPR,

e reagovala na vzniklou situaci pfi vyskytu dymu a zvySeni teploty v kabiné
letadla s naslednym navratem zletu zpét na LKPR v souladu s provoznimi
postupy provozovatele dle FCOM/QRH a CSA-MN-1 (OM-A),

e pfi navratu na LKPR nedodrzela standardni operacni postupy,

e nebyla spravné informovana o vystoupeni cestujicich a tim nebyl dodrzen
pokyn kapitana letadla k jejich vystoupeni.

3.1.2 Letadlo
e mélo platné osvédceni kontroly letové zpusobilosti,
¢ mélo platné pojisténi,

e neprekrocilo v dobé udalosti Zadné provozni omezeni.

3.1.3 Meteorologické podminky
e byly na LKPR vyhovuijici.

3.2 PFiginy

PfiC¢inou vazného incidentu byla netésnost zplsobena poskozenim/opotfebenim
gumotextilnich tésnicich krouzkl netésného kompenzatoru pneumatického potrubi
nalevé strané pod podlahou v kabiné cestujicich a poskozeni gumotextilniho
kompenzacniho méchu propojujiciho vyménik levé vétve systému klimatizace
S potrubim systému.

4. Bezpec€nostni doporuceni

Jako predbézné opatfeni byl provozovatelem letadla typu ATR 72 vydan Safety
Bulletin 08/15.

Pfi nejblizS§im vhodném prostoji na tomto typu letadla provést kontrolu stavu a vyménu
tésnéni kompenzatorli pneumatického potrubi v prostoru pod podlahou kabiny
cestujicich.



