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A) Uvod

Nazev provozovatele: Ceské aerolinie a.s. (CSA)

Vyrobce a model letadla: Boeing, B 737-45S

Poznavaci znacka: OK-FGR

Misto: Praha — Ruzyné

Datum a Cas: 15. 2. 2006, 11:32 (VSechny ¢€asy jsou UTC)

B) Informacni prehled

Dne 15. 2. 2006 UZPLN obdrzel oznameni incidentu letadla CSA B 737-45S.
Velitel letadla, ktery provadél let OK 650 z letiSté Praha — Ruzyné (LKPR) na letisté
Londyn Heathrow (EGLL), ohlasil béhem stoupani navrat a pfistani na letisté LKPR
z duvodu zjisténi poSkozeni kfidla. V prubéhu vyCkavani provedla posadka kontrolu
rozsahu poskozeni kfidla, po které bylo zfejmé, ze mohlo vzniknout v dasledku
posSkozeni pneumatiky hlavniho podvozku. Velitel letadla vyzadal mistni pohotovost
letiStni zachranné a pozarni sluzby a kontrolu, zda se na RWY 24 nachazeji zbytky
nasvédéujici poskozeni pneumatiky. Casti pneumatiky nalezené na RWY 24
odpovidaly poskozeni jen jedné pneumatiky. Velitel letadla konzultoval postup
pfistani s pracovniky CSA a bezpedné pfistdl na RWY 13. Po pfistani letadla
a uvolnéni na RWY 04 byla pfed dalSim pojizdénim letadla po TWY L na stojanku
provedena kontrola podvozku. Na zakladé oznameni bylo zahajeno odborné
zjistovani pfi€in incidentu.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Predseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clen komise: Ing. Lubomir Stfihavka

ZavéreCnou zpravu vydal :

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

dne 3. dubna 2006

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zaveéry

4) Bezpecnostni doporuceni

5) Pfilohy ( u vytisku &. 1, ulozeném v archivu UZPLN )



1 Faktické informace

11 Prabéh letu

Dne 15. 2. 2006 asi 4 minuty po vzletu, ohlasila vedouci kabiny (VK), zZe ji
jeden z cestujicich upozornil na diru v kfidle letadla. Velitel letadla pozadal ¢lena
létajiciho personalu CSA, ktery letél jako cestujici, aby zkontroloval situaci. Posadka
letadla v pribéhu stoupani do FL 140 dokondila "After Take-off Check list". Po
kontrole dostal velitel letadla informaci, Zze na pravé strané asi 1m od trupu, v
,Ground spoiler” je v kfidle dira pfiblizné o velikosti 20 x 10 cm. Po tomto oznameni
velitel letadla v 11:36 pozadal ve FL 100 o pferuSeni stoupani a navrat do LKPR
s pfedpokladanym vyckavanim nad VOR "NER". Posadka provedla kontrolu kabiny.
VSechny pfistroje v€etné pretlaku v kabiné ukazovaly normalné. V dané chvili byla
vaha letadla 56,2 t a na palubé bylo 12,5 t paliva.

Velitel letadla oznamil situaci na OPC s prvnim podezfenim na srazku
s ptakem. Po zafazeni do vyCkavaciho obrazce "NER" zkontroloval rozsah
poSkozeni F/O. Béhem této kontroly cestujici, ktery zavadu zjistil, oznamil F/O a VK,
Ze ma pocit, jako by néco ze spodu proletélo kfidlem. Charakter poSkozeni tomu
odpovidal, okraje otvoru v kfidle byli zahnuty smérem nahoru. Posadka vyhodnotila,
Ze se mohlo jednat o poskozeni pneumatiky hlavniho podvozku.

Velitel letadla pozadal cestou fidiciho letového provozu APP Praha Ruzyné
(APP EC) o kontrolu RWY 24, zda se na ni nenachazeji zbytky pneumatiky.
SoucCasné vyzadal mistni pohotovost ZPS na letisti.

V 11:50:31 pfedal APP EC veliteli letadla informaci, Ze na RWY 24 se nasly
zbytky béhounu pneumatiky. Na zakladé této informace velitel letadla pozadal o dalSi
vyckavani k vylétani paliva. OPC oznamila veliteli letadla, Ze technicky personal
zkouma, zda se jedna o zbytky pneumatiky z jednoho kola hlavniho podvozku nebo
dvou kol.

Velitel letadla provedl s VK dohovor, Zze posadka letadla zatim nebude
pfipravovat evakuaci, protoze letadlo bylo schopné vyckavat vice nez 1 hod. Na
kmitotu OPC CSA obdrzel velitel letadla informaci od technického pilota typu B 737,
Ze nalezené kusy béhounu jsou z jedné pneumatiky hlavniho podvozku a doporuceni
ohledné optimalniho provedeni pfiblizeni. Ve 12:20 velitel letadla rozhodl, ze
nouzovou evakuaci posadka letadla nebude pfipravovat.

Ve 12:26 velitel letadla zahajil pfiblizeni na RWY 13 z duavodu sméru
pfizemniho vétru na LKPR. Letadlo v tuto dobu mélo vahu 54 tun, z toho zasoba
paliva byla 9,6 tuny.

Letadlo pfistalo ve 12:38 na RWY 13 bez probléml, s pfistavacimi klapkami
vysunutymi do polohy 40° a vypnutym automatickym brzdénim. Do rychlosti 50 kt
posadka letadla brzdila pouze pomoci zpétného tahu motort. Po uvolnéni drahy na
TWY L velitel letadla zastavil a vypnul motor na strané poskozeného kfidla. Letadlo
bylo zkontrolovano technickym personalem, ktery velitele letadla informoval, zZe
nedoslo ke ztraté tlaku v pneumatice a letadlo je schopno pokracovat v pojizdéni na
stojanku €.16, kde ve 12:49 posadka letadla ukoncila let.



1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni |0/7 0/84 0

1.3 Poskozeni letadla

K poskozeni kfidla
pneumatiky pravého vnéjSiho kola hlavniho podvozku. UtrZzené Casti protektoru
narazem poskodily:

vnitfni dvifka podvozku;

letadla doSlo

narazem utrzené Ccasti protektoru

panel kryjici vykonny mechanismus podvozkové nohy;

spodni panel zavétrné Casti kfidla nad koly pravé podvozkové nohy;
vnitfni sekci rusi¢e vztlaku, kde byla dira o velikosti 80 x 200 mm;
nabéznou hranu predni klapky;
mechanismus spojujici pfedni a stfedni klapku;
spodni stranu zadni klapky.

Poskozeni délené klapky a rusiCe vztlaku

Stopy narazu gumy byly nad okny na pravé zadni €asti trupu, na dvifkach podvozku
a spodni ¢asti kridla.

1.4 Ostatni Skody

NIL



1.5 Informace o osobach

Velitel letadla, vék 47 let, byl fidici pilot, drzitel prikazu zpUsobilosti ATPL(A).
Mél kvalifikaci velitele letadla na typu B 737-300/900 a platnou zdravotni zpUsobilost.
Celkem nalétal 7004 h, jako PIC nalétal 4274 h, na typu B 737 nalétal 4465 h,
z toho jako PIC nalétal 3244 h.

Druhy pilot, vék 36 let, drzitel prikazu zpUsobilosti CPL(A). Mél kvalifikaci na
typy B 737-300/900. Mél platnou zdravotni zpUsobilost. Celkem nalétal 1949 h, na
typu B 737 nalétal 1033 h.

1.6 Informace o letadle

1.6.1 Letadlo
Typ: B 737-45S
Poznavaci znacka: OK-FGR
Vyrobce: Boeing Company
Vyrobni Cislo: 28477
Osvédceni o letové zplsobilosti: platné
Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni
do provozu: platné
Celkovy nalet: 18 036 h
Celkem cyklu: 10 240
1.6.2 Pohonna jednotka
Typ: CFM 56
Levy motor: Pravy motor:
Vyrobni Cislo: 860197 860199
Celkovy nalet: 18 036 h 18 036 h
Celkem cyklu: 10 240 10 240

1.6.3 Poskozena pneumatika

Pneumatika typu H40x14,5-19 26, vyrobni Cislo 803NH334, byla celkem 4x
protektorovana, naposledy dne 12.10. 2005. Pneumatika byla namontovana na
vnéjSi kolo pravé hlavni podvozkové nohy dne 16.11. 2005. Celkovy pocet pfistani
byl 1809, od posledniho protektorovani pneumatiky se uskuteCnilo 413 pfistani.
Spravny tlak v pneumatikach hlavniho i pfidového podvozku byl  naposledy
kontrolovan pfi "Daily Check® v noci mezi 14. a 15. 2. 2006. Mechanik podle postupt
CSA zkontroloval tlak dusiku v pneumatikdch a proved| kontrolu pneumatik na
opotfebeni.

Vv,

a Casti obou mezilehlych a stfedniho zebra protektoru o rizné velikosti. Celkem se
odtrhlo 60% protektoru. Na vice mistech boku posSkozené pneumatiky byl po pfistani
viditelny nylonovy kord. Pneumatika zUstala na kole, ke ztraté tlaku v pneumatice
nedoslo.

Dne 20. 2. 2006 byl v poSkozené pneumatice naméfen tlak 208 psi, na
pneumatice kola na druhé strané osy podvozku pravé hlavni podvozkové nohy byl
nameéren tlak 205 psi.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy METAR byly dne 15. 2. 2006 v dobé incidentu letadla na letisti
Praha-Ruzyné nasledujici podminky:



PFrizemni vitr: 130°-150°/ 7 - 9 kt
Oblacgnost: OVC, spodni zakladna 2500 — 3000 ft

1.8 Radionavigac€ni a vizualni prostredky
Radionavigacni a vizualni prostfedky nemély na vznik incidentu vliv.
1.9 Spojovaci sluzba

Spojeni mezi posadkou letadla a letovymi provoznimi sluzbami probihalo na
kmito¢tech TWR Ruzyné (120,05 MHz, 121,9 MHz, 118,1 MHz) a APP 127, 57 MHz
a 119,0 MHz. Spojeni bylo Citelné.

1.10 Informace o letisti

Na letisti LKPR byla v pouzivani RWY 24. Letadlo vzhledem ke sméru
pfizemniho vétru pfistalo na RWY 13, ktera byla z 50% vlhka s brzdicim uc€inkem 5.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostiedky

Letové zapisovace byly vyuzity k analyze prab&hu vzletu a pfistani letadla.
K rozboru prabéhu incidentu byly vyuzity zaznamy ATS.

1.12 Popis mista nehody a trosek

K poskozeni pneumatiky a kfidla letadla doSlo v pribéhu rozjezdu letadla na
RWY 24. P¥i kontrole vykonané na zakladé hlaseni velitele posadky personal Rizeni
provozu letisté Casti gumy z poSkozené pneumatiky nalezl na RWY 24 v prostoru
mezi TWY C a THR 13 a pfedal je pracovnikim CSA.

1.13 Lékarské a patologické nalezy
NIL
114 Pozar
NIL
1.15 Patrani a zachrana
ZPS letisté byla uvedena do mistni pohotovosti.
1.16 Testy a vyzkum

Poskozena pneumatika a Casti utrzeného protektoru, které byly nalezeny na
RWY 24 byly zaslany firmé Goodyear Aviation Tires k urCeni pfiCiny poSkozeni
pneumatiky. Dne 7. 3. 2006 firma Goodyear Aviation Tires zaslala pisemnou zpravu
o nalezu na poskozené pneumatice.

1.17 Informace o provoznich organizacich
NIL
1.18 Dopliikové informace

Firma Goodyear Aviation Tires je u CSA zafazena v seznamu schvalenych
dodavatell. Na zakladé provedenych testll protektorovanych pneumatik bylo CAA
vydano osvédc&eni pro pouziti protektorovanych pneumatik.

wrw

1.19 Zpusoby odborného zjistovani pri€in

Pfi odborném zjistovani pfiCin incidentu bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.



2 Rozbory

21 Cinnost posadky letadla

Zrozboru zaznamu letového zapisovaCe vyplyva, ze posadka letadla
postupovala pfi vzletu standardné. Pfi rozjezdu letadla nebyly pfekroCeny maximaini
povolena rychlost bocniho vétru ani teplota okoli. K odpoutani kol hlavniho
podvozku letadla vzhledem ke vzletové vaze letadla 56 744 kg doslo pfi rychlosti
letadla CAS = 171,5 kt, v dobé vzletu na RWY 24 byl pfizemni vitr ze sméru 130 -
140 °, 8 kt. BEhem vzletu nezaznamenala posadka letadla Zzadné znamky poskozeni
pneumatiky a kfidla letadla, zasunuti podvozku a vztlakovych klapek probihalo
normalné. Pfi vysunuti podvozku a klapek rovnéz nebyl zaznamenan Zzadny
problém.

Posadka letadla se po zjisténi poSkozeni kfidla rozhodla spravné k pfistani
zpét na LKPR. Dobra soucdinnost s pozemnim personalem CSA vedla k identifikaci
pravdépodobné pfi¢iny poSkozeni kfidla a rozhodnuti o postupu s ohledem mozné
problémy s podvozkem pfi pfistani. BEhem letu velitel letadla informoval cestujici
o situaci.

2.2 Proces poskozeni letadla
2.2.1 Poskozeni kfidla letadla

Poskozeni kfidla letadla vzniklo v pribéhu rozjezdu na RWY 24, kdyz utrzené
¢asti gumy protektoru pneumatiky v dusledku pusobeni odstfedivé sily narazily do
vnitfnich dvifek podvozku a dale do spodni strany ruSice vztlaku ve vzletové poloze
klapek, asi 1 m od trupu. Cast gumy prorazila sendvitovou kompozitovou
konstrukci ruSi¢e vztlaku, ¢ast narazem poskodila nabézné hrany ¢asti délené klapky
a mechanismus spojujici pfedni a stfedni klapku.

2.2.2 Pneumatika
Z ohledani poskozené pneumatiky vyrobcem vyplynulo, Ze ve sméru od

Zebra. Ze stfedniho Zebra zlstaly jen dvé ¢&asti, asi 50 cm dlouhé. DoSlo také
k utrzeni Casti mezilehlého Zzebra na Cislované strané pneumatiky. Celkem se utrhlo
60% protektoru. Na vice mistech neoznaceného boku pneumatiky byl po pfistani
viditelny nylonovy kord.

Protektorovana Cast nevykazovala znamky poskozeni cizim pfedmétem. Na
bocich pneumatiky nebylo zjisténo 2zadné vyznamné poskozeni, vnitini plocha
nevykazovala zadné anomalie, ventilek nevykazoval netésnost.

Z charakteru poskozeni pneumatiky podle posudku vyrobce vyplynulo, ze
pneumatika byla béhem provozu kola pfili§ deformovana. Deformace pneumatiky
pravdépodobné mohla byt zpusobena podhusténim pneumatiky nebo jejim
pretizenim napf. v dlsledku podhusténi nebo defektu pneumatiky na kole na druhé
strané osy podvozku. P¥ilisna deformace pneumatiky mohla zpusobit jeji nadmérny
ohfev, ktery mél za nasledek zahajeni oddélovani gumy protektoru, nezjistitelné pfi
kontrole na opotifebeni. KdyZz se zvétSil rozsah oddéleni protektoru, odstfedivymi



silami doSlo k utrzeni gumy protektoru s poCatkem na boku Ciselné neoznacené
strany a nasledovné takeé k utrzeni ¢asti dalSich zeber.

Poskozena pneumatika na kole €. 4

Podle analyzy vyrobce nebyly nelezeny Zadné naznaky, Ze praskliny
vdrazkach mezi zebry protektorovanych  pneumatik, nalezené pfi kontrole
provedené CSA na daldich 15 pneumatikach, pfispivaji néjakym zplsobem
k oddéleni protektoru.

2.2.3 Udrzba

Mechanik uvedl, Ze kontrolu nahusténi a stavu pneumatiky provedl
stanovenym postupem pfi "Daily check® letadla. Podle zaznamu o vykonané kontrole
nezjistil nizky tlak v pneumatice nebo viditelné poskozeni pneumatiky. Posadce
letadla se bé&hem letd provedenych dne 15. 2. 2006 pfi predletové kontrole
pneumatika jevila vizualné normaini, bez poskozeni béhounu.

Technicky usek CSA za dobu, kdy pneumatika byla namontovana na kolo &. 4
hlavniho podvozku, nezaznamenal pfi udrzbé podvozku letadla zadny stav
podhusténi pneumatiky nebo jejiho pretizeni v disledku podhusténi nebo poruchy
pneumatiky kola na druhé strané osy podvozku. Jedinou vyjimkou bylo poSkozeni
pneumatiky kola na druhé strané osy podvozku (€. 3) ze dne 28. 11. 2005, pfi
kterém vSak nedosSlo ke ztraté tlaku v pneumatice.



3

3.1

3.2

4

4.1

Zaveéry

Komise dospéla k nasledujicim zavérim:
e posadka letadla méla odpovidajici kvalifikaci a zpUsobilost;

e letadlo mélo platné osvédcéeni o zplsobilosti a potvrzeni o udrzbé a uvolnéni
do provozu;

e kontrolu stavu pneumatiky pfi "Daily Check® vykonal technik standardnim
postupem CSA;

e posadce letadla se pfi pfedletové kontrole letadla pneumatika jevila bez zavad;

o velitel letadla postupoval pfi rozhodnuti k navratu a pfistani na LKPR spravné,
na zakladé hodnoceni rozsahu poskozeni viditelného na horni strané kfidla
a informaci o funkci letadlovych systému;

¢ nebyly zjiStény dukazy o poSkozeni pneumatiky cizim pfredmétem;

e podle vysledku expertizy vyrobce byla pneumatika béhem provozu pfilis
deformovana;

e pfiliSnou deformaci pneumatiky mohlo pravdépodobné zpusobit podhusténi
pneumatiky nebo podhusténi C¢i defekt pneumatiky kola na druhé strané osy
podvozku;

e za celou dobu provozu od montaze pneumatiky na kolo €. 4 nebyl zjistén pfipad
podhusténi Ci defekt pneumatiky kola na druhé strané osy podvozku;

e pfiliSna deformace pneumatiky b&éhem provozu mohla zpusobit nadmérny ohfev
protektoru a pravdépodobné v dlisledku toho doslo ke vzniku a Sifeni oddéleni
protektoru;

e plsobenim odstfedivych sil se utrhlo celkem 60% protektoru pneumatiky
v pribéhu rozjezdu letadla na RWY 24;

e utrzeni Casti gumy protektoru pneumatiky mélo za nasledek poskozeni kfidla
letadla a dvifek podvozku;

PfiCinou bylo pravdépodobné pfilisné deformovani podhusténé pneumatiky.

Bezpeénostni doporuéeni

Provozovatelem letadla realizovat v udrzbé pneumatik opatfeni ke zvySeni

pfesnosti méfeni tlaku v pneumatice a pneumatiky provozovat nahusténé na horni
limit spravného tlaku.

Praze dne . dubna 2006



