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Toto ġetŚen² bylo prov§dŊno v souladu s naŚ²zen²m Evropsk®ho parlamentu a Rady (EU) ļ. 996/2010, 
z§konem ļ. 49/1997 Sb., o civiln²m letectv² a PŚ²lohou ļ. 13 k ĐmluvŊ o mezin§rodn²m civiln²m letectv². 
JedinĨm ¼ļelem je prevence budouc²ch nehod a incidentŢ bez urļov§n² viny ļi odpovŊdnosti. Z§vŊreļn§ 
zpr§va, zjiġtŊn² a z§vŊry v n² uveden®, tĨkaj²c² se leteckĨch nehod a incidentŢ, eventu§lnŊ syst®movĨch 
nedostatkŢ ohroģuj²c²ch provozn² bezpeļnost, maj² pouze informativn² charakter a nemohou bĨt pouģity jinak 
neģ jako doporuļen² pro realizaci opatŚen², kter§ by zabr§nila vzniku dalġ²ch leteckĨch nehod a incidentŢ 
s obdobnĨmi pŚ²ļinami. Zhotovitel Z§vŊreļn® zpr§vy vĨslovnŊ prohlaġuje, ģe Z§vŊreļn§ zpr§va nemŢģe bĨt 
pouģita pro stanoven² viny ļi odpovŊdnosti v souvislosti s urļen²m pŚ²ļin leteck® nehody ļi incidentu a nemŢģe 
bĨt pouģita ani pro uplatnŊn² n§rokŢ v pŚ²padŊ vzniku pojistn® ud§losti. 
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Pouģit® zkratky  

AC Altocumulus (Altocumulus ï druh oblaļnosti) 

ACARS Aircraft Communication Addressing and Reporting System (letadlovĨ 

komunikacn² adresn² a oznamovac² syst®m) 

ACC Area Control Centre (oblastn² stŚedisko Ś²zen²) 

ACC EXE ACC Executive Controller (oblastn² Ś²d²c² letov®ho provozu) 

ACC PLN ACC Planner / Planning Controller (PC) (pl§novac² Ś²d²c², asistent 

Ś²d²c²ho letov®ho provozu pro pl§nov§n² a koordinaci) 

AFDS  Autopilot Flight Director System (syst®m automatick®ho Ś²zen² 

letounu)  

AFM Aircraft flight manual (letov§ pŚ²ruļka letadla) 

AGL Above ground level (nad ¼rovn² zemsk®ho povrchu) 

AirFASE Aircraft Flight Analysis and Safety Explorer (software pro analĨzu letŢ 

(FDM)) 

ALTN Alternate airport (n§hradn² letiġtŊ)  

AMC Acceptable Means of Compliance (pŚ²sluġn® pŚijateln® zpŢsoby 

prŢkazu) 

AMSL Above Mean Sea Level (nad stŚedn² hladinou moŚe) 

APP Approach Control (pŚibl²ģovac² sluģba Ś²zen²) 

ASDA Accelerate-stop distance available (pouģiteln§ d®lka pro pŚeruġenĨ 

vzlet) 

ATC Air Traffic Control (Ś²zen² letov®ho provozu) 

ATIS Automatic terminal information servis (automatick§ informaļn² sluģba 

koncov® Ś²zen® oblasti) 

ATS Air traffic services (letov® provozn² sluģby) 

BASE Cloud base (z§kladna oblaļnosti) 

BKN Broken (oblaļno aģ skoro zataģeno) 

BR Mist (kouŚmo) 

CI Cirrus (Cirrus ï druh oblaļnosti) 

CAVOK Visibility, cloud and present weather better than prescribed values or 

conditions (dohlednost, oblaļnost a stav poļas² jsou lepġ², neģ 

stanoven® hodnoty nebo podm²nky) 

CCM Cabin Crew Member (ļlen kabinov® pos§dky) 

CB Cumulonimbus (Cumulonimbus ï bouŚkovĨ mrak),  

CRM Crew resource management (optimalizace souļinnosti v pos§dce) 

CU Cumulus (Kumulus ï druh oblaļnosti) 

CVR Cocpit voice recorder (zapisovaļ hlasu v pilotn²m prostoru) 

ĻHMĐ Czech Hydrometeorological Institute (ĻeskĨ hydrometeorologickĨ 

¼stav) 

CWP Controller Working Position (pracovn² m²sto Ś²d²c²ho) 

https://sismo-soluciones.com/en/modules-idc-interface/517-autopilot-flight-director-system-module-afds.html
https://sismo-soluciones.com/en/modules-idc-interface/517-autopilot-flight-director-system-module-afds.html
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DFDAU Digital Flight Data Acquisition Unit (provozn² z§znamov® zaŚ²zen²) 

DFDR Digital Flight Data Recorder (digit§ln² zapisovaļ letovĨch ¼dajŢ) 

EASA European Aviation Safety Agency (Evropsk§ agentura pro bezpeļnost 

letectv²) 

ETOPS Extended Range Twin Engine Operations (lety dvoumotorovĨch 

letounŢ s prodlouģenĨ doletem ï s moģnost² prodlouģen®ho doletu na 

jeden motor)  

FCOM Flight Crew Operating Manual (palubn² provozn² pŚ²ruļka) 

FCTM Flight Crew Training Manual (pŚ²ruļka pro vĨcvik letovĨch pos§dek) 

FDM Flight Data Monitoring (syst®m sledov§n² a analĨzy letŢ) 

FE Flight Examinator (pŚezkuġuj²c² inspektor) 

FEW Few (skoro jasno) 

FI Flight Instruktor (letovĨ instruktor) 

FL Flight Level (letov§ hladina) 

FMS Flight Management System (syst®m Ś²zen² a optimalizace letu) 

F/O First Officer (prvn² dŢstojn²k) 

GW Gross Weight (celkov§ hmotnost) 

IFR Instrument flight rules (pravidla pro let podle pŚ²strojŢ) 

IRS Inertial reference syst®m (inerļn² referenļn² syst®m) 

ISA International Standard Atmosphere (mezin§rodn² standardn² 

atmosf®ra) 

KIAS Knots Indicated Airspeed (indikovan§ vzduġn§ rychlost v uzlech) 

LDA Landing distance available (poģiteln§ d®lka pro pŚist§n²) 

LGSM Public International Aerodromeo Samos Aristarchos (veŚejn® 

mezin§rodn² letiġtŊ Samos Aristarchos)  

LKAA Flight Information Region Prague (letov§ informaļn² oblast Praha) 

LKPR Public International Aerodrome Prague RuzynŊ (veŚejn® mezin§rodn² 

letiġtŊ Praha RuzynŊ) 

MCC Maintenance control centre (dispeļer stŚediska ¼drģby) 

MCT Maximum Continuous Thrust (maxim§ln² trvalĨ tah) 

METAR Aviation routine weather report (pravideln§ leteck§ meteorologick§ 

zpr§va) 

MLW Maximum landing weight (maxim§ln² pŚist§vac² hmotnost) 

MSL Mean sea level (stŚedn² hladina moŚe) 

NCC Non-Normal Checklist (kontroln² seznam nestandardn²ch postupŢ) 

NIL None (ģ§dnĨ) 

NITS Nature, Intentions, Time, Specialities (faktory pro Śeġen² 

nestandardn²ch postupŢ) 

OFP Operational Flight Plan (operaļn² letovĨ pl§n, provozovatele) 

OPC Operator proficiency check (pŚezkouġen² odborn® zpŢsobilosti) 
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ORO Organisation Requirements for Air Operations (poģadavky na 

organizace v oblasti leteck®ho provozu) 

PA Passenger Address (ozn§men² cestuj²c²m) 

PAN PAN  Urgency ï A condition of being concerned about safety and of 

requiring timely but not immediate assistance, a potential disstres 

condition (pilnostn² sign§l ï podm²nka obav o bezpeļnost a 

vyģadov§n² vļasn®, ale nikoli okamģit® pomoci, potenci§ln² stav 

nouze) 

PAX Passengers (cestuj²c²) 

PF Pilot flying (pilot Ś²d²c²) 

PIC Pilot in command (velitel letadla) 

PM Pilot monitoring (monitoruj²c² pilot) 

QNH Altimeter sub-scale setting to obtain elevation when on the ground, 

(atmosf®rickĨ tlak redukovanĨ na stŚedn² hladinu moŚe podle 

podm²nek standardn² atmosf®ry) 

QRH Quick Reference Handbook (pŚ²ruļka s rychle pŚ²stupnĨmi 

instrukcemi)  

REG QNH Regional pressure, the lovest atmospheric pressure in the area 

reduced to mean sea level according to standard atmospheric 

conditions (oblastn² tlak, nejniģġ² atmosf®rickĨ tlak na ¼zem², 

redukovanĨ na stŚedn² hladinu moŚe, podle podm²nek standardn² 

atmosf®ry) 

REQ Requirement (poģadavek) 

RETS Recent Thunderstorm (po bouŚce) 

RMK Remark (pozn§mka) 

RVR Runway visual range (dr§hov§ dohlednost) 

RVSM Reduced vertical separation minimum (sn²ģen® minimum vertik§ln²ho 

rozstupu) 

RWY Runway (dr§ha) 

SCC Senior cabin crew (vedouc² kabiny) 

SCT Scattered (polojasno) 

SKC Sky Clear (jasno) 

SMS Safety managenent system (syst®m Ś²zen² bezpeļnosti) 

TCU Towering Cumulus (vŊģovitĨ cumulus ï druh oblaļnosti) 

TDZ Touchdown zone (dotykov§ z·na) 

TEC Tower Executive Controler (Ś²d²c² letov®ho provozu) 

THR Treshold (pr§h dr§hy)   

TLB Technical Log Book (technickĨ den²k) 

TODA Take-off distance available (pouģiteln§ d®lka vzletu) 

TOP Cloud top (horn² hranice oblaļnosti) 

TORA Take-off run available (pouģiteln§ d®lka rozjezdu) 



 ĐSTAV PRO ODBORN£ ZJIĠşOVĆNĉ PřĉĻIN LETECKħCH NEHOD 

BeranovĨch 130 

199 01 PRAHA 99 

 8 / 69 CZ-19-0776 

 

TS Thunderstorm (bouŚka) 

TWR Tower (letiġtn² Ś²dic² vŊģ) 

TWY Taxiway (pojezdov§ dr§ha) 

UIR Upper flight information region (horn² letov§ informaļn² oblast) 

UTC Co-ordinated universal time (svŊtovĨ koordinovanĨ ļas) 

ĐZPLN Đstav pro odborn® zjiġŠov§n² pŚ²ļin leteckĨch nehod 

VCTS Thunderstorm in the vicinity (v bl²zkosti letiġtŊ bouŚka) 

Vr rotation speed (rychlost pŚi nadzvihnut²) 

VREF Reference landing approach speed (referenļn² rychlost pŚi pŚibl²ģen² 

na pŚist§n² se vġemi pracuj²c²mi motory) 

VRB Variable (promŊnlivĨ) 

Pouģit® jednotky 

ft Feet (stopa ï jednotka d®lky - 0,3048 m) 

hPa Hectopascal (jednotka atmosf®rick®ho tlaku) 

kt Knot (uzel ï jednotka rychlosti - 1,852 kmĀh-1)  



 ĐSTAV PRO ODBORN£ ZJIĠşOVĆNĉ PřĉĻIN LETECKħCH NEHOD 

BeranovĨch 130 

199 01 PRAHA 99 

 9 / 69 CZ-19-0776 

 

A) Đvod 

Provozovatel: Smartwings, a.s. 
VĨrobce letadla:  Boeing 
Typ letadla: Boeing 737-800 - 8CX 
Pozn§vac² znaļka: OK-TVO 
M²sto ud§losti:  LGSM ï LKPR 
Datum a ļas ud§losti: 22. 8. 2019, 07:05 UTC, (vġechny ļasy v UTC) 

B) Informaļn² pŚehled 

Dne 22. 8. 2019 ĐZPLN obdrģel ozn§men² tuzemsk®ho leteck®ho provozovatele letounu 
Boeing 737-800, pozn§vac² znaļky OK-TVO o vysazen² jedn® pohonn® jednotky letounu 
letu TVS1125, volac² znaļky TVS 4MP pŚi letu z LGSM do LKPR. Kr§tce po dostoup§n² 
FL360 doġlo k vysazen² motoru ļ. 1. Pos§dka ozn§mila ACC technickĨ probl®m jako dŢvod 
pro skles§n² z FL360 do FL240. Dvakr§t se pokusila o opŊtovn® spuġtŊn² vysazen®ho 
motoru. Po druh®m ne¼spŊġn®m spuġtŊn² motoru se PIC rozhodl pokraļovat v letu pouze 
s jednou pracuj²c² pohonnou jednotkou aģ do destinace LKPR, kterou oznaļil jako vhodn® 
letiġtŊ. Pos§dka teprve pŚi vstupu do FIR LKAA vyhl§sila PAN PAN, ozn§mila povahu 
z§vady a s letounem se 170 cestuj²c²mi pŚist§la na LKPR. Nikdo z cestuj²c²ch ani pos§dky 
nebyl zranŊn. 

PŚ²ļinu v§ģn®ho incidentu zjiġŠovala komise ĐZPLN ve sloģen²: 
PŚedseda komise:    Pavel Mr§ļek, ĐZPLN 
Ļlenov® komise:    Ing. Stanislav Petrģelka, ĐZPLN 
      Ing. Ctirad Coufal, Smartwings, a.s. 
      Ing. V§clav Vaġek, ĐCL 
 

Z§vŊreļnou zpr§vu vydal: 

ĐSTAV PRO ODBORN£ ZJIĠşOVĆNĉ PřĉĻIN LETECKħCH NEHOD 
BeranovĨch 130 
199 01  PRAHA 9 

Dne 29. 6. 2020 

 Hlavn² ļ§st zpr§vy obsahuje: 

1. Faktick® informace 

2. Rozbory 

3. Z§vŊry 

4. Bezpeļnostn² doporuļen² 

5. PŚ²lohy 
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1 Faktick® informace 

1.1 PrŢbŊh letu 

 

Obr.1 TraŠ letu TVS1125 po vysazen² motoru (ļerven§ hvŊzda) aģ na LKPR 

1.1.1 Obecn® informace  

Prvn² let pos§dka zah§jila 22. 8. 2019 s letounem Boeing B737-800 z LKPR do LGSM 
v 03:08:00. LetovĨ z§znam druh®ho, kritick®ho, letu TVS1125 z LGSM do LKPR zaļal na 
letiġti Samos Aristarchos v 06:21:00. Let TVS1125 mŊl na palubŊ 170 cestuj²c²ch. Letov§ 
pos§dka byla sloģena z kapit§na, ve funkci velitele letounu (tak® "PIC"), v roli pilota 
monitoruj²c²ho let (d§le jen "PM") a prvn²ho dŢstojn²ka (tak® "F/O"), ve funkci druh®ho pilota, 
v roli pilota let²c²ho (d§le jen "PF"). Kabinov§ pos§dka sest§vala z vedouc² kabiny (d§le jen 
"SCC") a 3 palubn²ch prŢvodļ² (d§le jen "CCM"). Vzletov§ hmotnost letounu byla 66,7 t. 
Informace pro odlet, ATIS: "T" 05:20 RWY09 TL85 020Á/7knots CAVOK 26/18 QNH1012. 
V 06:27 pos§dka provedla vzlet z RWY 09. VĨkony obou motorŢ byly nastaveny na 
redukovan® hodnoty ot§ļek 88,63% N1. Motorov® parametry redukovan®ho vzletu se dle 
vĨpovŊdi PIC a F/O pŚi vzletu a stoup§n² jevily jako stejn® nebo t®mŊŚ stejn®. Po dosaģen² 
FL360 v 06:46:22 byl sn²ģen vĨkon motorŢ na hodnotu cca 88 % ot§ļek N1. Motory se 
kr§tce stabilizovaly. V ļase 06:47:27 zaļaly klesat ot§ļky N1 motoru ļ. 1. N§sledovalo 
vysazen² motoru flame out ļ. 1. AFDS reagoval na vysazen² motoru vychĨlen²m kŚid®lek, 
kter®mu F/O t®mŊŚ okamģitŊ pomohl vychĨlen²m smŊrov®ho kormidla. V 06:49:26 letoun 
B737-800 zah§jil z "technickĨch dŢvodŢ" kles§n² z FL360 na FL240. Nejniģġ² zaznamenan§ 
poļ§teļn² rychlost pŚi zah§jen² kles§n² s jedn²m pracuj²c²m motorem na reģimu MCT 
z FL360 na FL240 byla 226 KIAS a GW 64,7 t. Tato skuteļnost byla dŢsledkem opoģdŊn® 
zmŊny FL, coģ dokazuje vĨpovŊŅ F/O. BŊhem kles§n² se tato rychlost zvĨġila o pŚ²rŢstek 
cca 20 KIAS a v ļase 06:56:39 dos§hla hodnoty 310 KIAS potŚebn® pro spuġtŊn² motoru za 
letu pomoc² autorotace windmill. Tento pokus nebyl ¼spŊsnĨ. DruhĨ pokus o spuġtŊn² 
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motoru provedla pos§dka na FL240 v ļase 07:07:45 pomoc² stlaļen®ho vzduchu 
z pracuj²c²ho motoru crossbleed. ProstŚednictv²m syst®mu ACARS pos§dka nahl§sila 
provozn²mu dispeļinku spont§nn² vysazen² motoru ļ.1 na FL360. Pos§dka ozn§mila 
ne¼spŊġnĨ pokus o spuġtŊn² motoru pomoc² windmill a druhĨ pokus pomoc² crossbleed 
podle Engine-In-Flight Start NNC. PIC uvedl, ģe s ohledem na stav letounu a mnoģstv² 
paliva na palubŊ vybral LKPR jako "vhodn® letiġtŊ". Letoun opustil FL240 kr§tce po vstupu 
do FIR LKAA. PŚi pŚechodu na pŚidŊlenĨ kmitoļet ACC LKPR PIC vyhl§sil PAN PAN. Letoun 
se 170 cestuj²c²mi na palubŊ v ļase 09:06:26 s hmotnost² 59,8 t dosedl na RWY 06 na 
LKPR. V ļase 09:07:25 let TVS1125 opustil RWY 06 pŚes poj²ģdŊc² dr§hu B. V ļase 
09:09:27 pos§dka vypnula motor ļ. 2. 

1.1.2 Informace o letu z vyj§dŚen² PIC 

BŊhem spouġtŊn² motoru na letiġti Samos si PIC vġimnul neplynul®ho, tzv. cyklick®ho 
n§bŊhu ot§ļek motoru ļ.1, coģ bylo dle jeho n§zoru dŢsledkem ofukov§n² motoru boļn²m 
vŊtrem bŊhem spouġtŊn². Po nastaven² vzletovĨch ot§ļek na RWY 09 provedl PIC v roli PM 
call out: Ăthrust setñ. Diference mezi motorem ļ.1 a motorem ļ.2 byla dle jeho vĨpovŊdi 
nezŚeteln§ a t²m p§dem ji ani nezaznamenal. N§sledoval vzlet s lehkĨm prosednut²m 
letounu, kterĨ PIC popsal jako dŢsledek stŚihu vŊtru, kterĨ je na letiġti Samos obvyklĨ. 
Po dosaģen² FL360 doġlo k poklesu ot§ļek motoru ļ.1. O pŚ²ļin§ch vysazen² motoru ļ.1, 
zda se jednalo o utrģen² plamene, PIC nepŚemĨġlel a zaļal se vŊnovat Śeġen² tohoto 
abnorm§ln²ho pŚ²padu. PŚi nutnosti opustit pŚidŊlenou hladinu se nemohl ihned dovolat 
sloģk§m ACC. Na ot§zku, zda nezv§ģil alespoŔ offset a kde naġel v QRH pŚ²sluġnou hladinu 
pro hmotnost letounu, anebo ji interpoloval, PIC doslovnŊ odpovŊdŊl: "Pouģil jsem ġpatnou 
fr§zi, maintenance issue, ģ§d§no kles§n², hladina 240, pot® oprava na due to technical 
problem, zprvu nedorozumŊn² s ATC ohlednŊ hladiny, po dorozumŊn² bylo obdrģeno 
povolen² ģ§dan® letov® hladiny bez omezen², proto nebyl aplikov§n offset." Na ot§zku, zda 
si myslel, ģe by jim ATC pŚi vyhl§ġen² PAN PAN vyġlo vstŚ²c, anebo je to v r§mci vysazen² 
jedn® pohonn® jednotky dvoumotorov®ho letounu zbyteļnost, PIC odpovŊdŊl: 
"NepŚedpokl§dal jsem, ģe by ATC bylo v²ce n§pomocno po vyhl§ġen² PAN PAN v dan® 
situaci." PIC uvedl, ģe na frekvenci nerad informuje o konkr®tn²m probl®mu. Prvn² dŢstojn²k 
byl PF a po vĨskytu malfunction si vyģ§dal postup NNC. PIC uvedl, ģe bŊhem NNC 
nepoģ§dali CCM o vizu§ln² kontrolu motoru ļ. 1, protoģe podle indikac² byl motor 
nepoġkozen. Nejprve si ujasnili poļ§teļn² kles§n² initial descent na stanovenou FL. K tomu 
byla pouģita informace z FMS, sekund§rnŊ z QRH. PIC d§le uvedl: "VŊdŊl jsem, ģe let²m na 
maximum altitude pro Long Range Cruise Altitude Capability, z toho dŢvodu se dalo 
oļek§vat, ģe pro udrģen² rychlosti na t®to hladinŊ bude nutn® pouģ²t maximum continuous 
thrust." Mezi nejdŢleģitŊjġ² parametry, kter® mŊly z§sadn² vliv pŚi rozhodov§n² pro 
bezpeļnostn² pŚist§n² na vybran® letiġtŊ PIC vyjmenoval tyto: "LetiġtŊ, vybaven², poļas²." 

Pro traŠ z LGSM do LKPR se PIC rozhodl pro odpov²daj²c² mnoģstv² paliva podle OFP bez 
zvĨġen®ho extra fuel. Z dŢvodu vyġġ² efektivity provozu bylo urļeno o zpŢsobu "tankeringu", 
kterĨ v tomto pŚ²padŊ pŚedstavoval vŊtġ² mnoģstv² paliva na palubŊ, kter® zbylo po prvn² 
ļ§sti letu na letiġtŊ Samos. Na ¼daj o mnoģstv² paliva final reserve si uģ PIC nevzpom²nal. 
Ve vĨpovŊdi uvedl toto: "Praha destinace byla po dobu letu pozdŊji uvaģov§na jako enroute 
alternate." PIC popsal sv® rozhodnut² pokraļovat v letu takto: "Mezi dvŊma pokusy 
o opŊtovn® spuġtŊn² motoru doġlo k pŚechodu na Atheny ACC, kde jsem pouģil formulaci, 
ģe budu pokraļovat do destinace Praha, aby bylo zŚejm® ģe chci pokraļovat po pŢvodn² 
pl§novan® trati, dokud nebude dostatek informac² pro rozhodnut² o z§loģn²m letiġti. Po 
dohovoru s pilotem let²c²m doġlo k vz§jemn®mu odsouhlasen², ģe alternativn²m letiġtŊm pro 
zvolen® n§hradn² letiġtŊ Praha bude letiġtŊ BudapeġŠ." V rozhodovac²m procesu PIC uvedl, 



 ĐSTAV PRO ODBORN£ ZJIĠşOVĆNĉ PřĉĻIN LETECKħCH NEHOD 

BeranovĨch 130 

199 01 PRAHA 99 

 12 / 69 CZ-19-0776 

 

ģe letiġtŊ LGTS (Thesaloniki) vylouļil, LYBE (BŊlehrad) byl vpravo pod n²m. V²deŔ vylouļil 
z dŢvodu provozu. PIC vŊdŊl, ģe letoun nesplŔuje poģadavky ETOPS, ale souļasnŊ uvedl, 
ģe Boeing nem§ ģ§dn® omezen² na tento dolet. Na ot§zku, zda mu byl n§zor F/O v takov®to 
situaci n§pomocnĨ, odpovŊdŊl: "Dle m®ho n§zoru spolupr§ce a zpŢsob Śeġen² t®to situace 
z hlediska CRM vn²m§m jako v poŚ§dku a ļinnost druh®ho pilota mi byla n§pomocn§." 
Dokument CRM ASSESSMENT HANDBOOK podepsal PIC ve funkci letov®ho Śeditele 
spoleļnosti a uvedl, ģe tento dokument je obecnŊ z§vaznĨ a m§ vĨznam, aby se t²mto 
dokumentem Ś²dili i piloti s vysokĨm n§letem. Toto potvrdil slovy: "SamozŚejmŊ, to je bez 
vĨjimky, CRM je neutr§ln²." PIC vŊdŊl, ģe QRH obsahuje formulaci spoleļnosti Boeing, kter§ 
jednoznaļnŊ odkazuje na bezpeļnostn² pŚist§n² na nejbliģġ²m vhodn®m letiġti v pŚ²padŊ letu 
pouze s jednou funkļn² pohonnou jednotkou. SouļasnŊ PIC potvrdil, ģe zn§ omezen² 
spoleļnosti Boeing v ļ§sti OM-B, kapitola performance, kde je pops§n postup, kdy pilot 
mus² nejl®pe do jedn® hodiny dos§hnout n§hradn²ho letiġtŊ, pŚiļemģ jedna hodina nen² 
br§na jako mandatorn². Potvrdil, ģe jeho nejvyġġ² priorita pŚi prov§dŊn² letŢ v leteck® 
obchodn² dopravŊ je bezpeļnost. Rozhodnut² pokraļovat v jednomotorov®m letu aģ do 
LKPR bylo ve vĨpovŊdi PIC pops§no doslovnŊ jako: "Moje rozhodnut²."  Na ot§zku, zda zaģil 
bŊhem sv® pŚedchoz² kari®ry podobnĨ let s cestuj²c²mi bez jedn® pohonn® jednotky pŚi 
obchodn² leteck® dopravŊ, vypovŊdŊl, ģe ne. Po proveden® kalkulaci paliva od PIC zaznŊlo, 
ģe LKPR je suitable airport. Na ot§zku, kde provedl kalkulaci paliva, PIC uvedl: "Z§kladn² 
vĨpoļet proveden pravdŊpodobnŊ pŚed BŊlehradem."  Tento vĨpoļet PIC ovġem nezapsal 
do OFP. Na ot§zku, jakĨm zpŢsobem byl proveden vĨpoļet potŚebn®ho mnoģstv² paliva, 
PIC ve vĨpovŊdi uvedl: "Po proveden² metodick®ho vĨpoļtu dle porovn§n² OFP s FMS 
a n§slednŊ dle postupu v QRH, jsem vĨsledek ozn§mil druh®mu pilotovi, kterĨ nemŊl 
pŚipom²nky." PŚi pŚ²letu k hranic²m FIR LKAA se pos§dka rozhodla vyhl§sit PAN PAN 
z dŢvodu plynulosti pŚ²letu a moģnosti vektorov§n² v prostoru zvĨġen®ho letov®ho provozu. 
Vyhl§ġen²m PAN PAN pŚedpokl§dal, ģe bude aktivov§na sluģba Local Stand-By na letiġti 
Praha a F/O s t²mto postupem souhlasil. Na ot§zku, zda je jeho (PIC) letov§ praxe 
dostateļn® velk§ na to, aby dok§zal zhodnotit rizika spojen§ s rozhodovac²m procesem, 
kterĨ probŊhl bŊhem letu TVS1125, odpovŊdŊl: "Jsem pŚesvŊdļen o tom, ģe moje bohat§ 
letov§ praxe je dostateļnŊ velk§, abych dok§zal zhodnotit vġechna rizika spojen§ 
s rozhodovac²m procesem, nicm®nŊ si uvŊdomuji, ģe mohou vzniknout okolnosti, kter® si 
zaslouģ², aby k nim bylo pŚistupov§no s n§leģitou opatrnost²." PIC na ot§zku, zda byl 
odebr§n olej a palivo k testu po ukonļen² letu uvedl: "Nezn§m postupy technikŢ, zapsal jsem 
do TLB, ģe byl bŊhem letu In-flight Shutdown." PIC popsal prŢbŊh dohovoru s kabinovou 
pos§dkou takto: " Na z§kladŊ NITS, kterĨ probŊhl v letov® pos§dce, doġlo k dohovoru 
s SCC, kter§ byla instruov§na o moģnosti vyhl§ġen² nepŚipraven® nouzov® situace." Dle 
jeho vĨpovŊdi SCC informovala PIC o tom, ģe provedla vizu§ln² inspekci vysazen®ho 
motoru. Na ot§zku, jak jste provedl zajiġtŊn² CVR dle postupu popsan®m v OM, PIC 
odpovŊdŊl: "TechnikŢm jsem pŚedal informaci o situaci a ģe je tŚeba zajistit karty, 
a pŚedpokl§dal jsem tedy vynd§n² karet ze CVR a jejich zajiġtŊn². Pot® jsem slyġel, ģe karty 
jsou vyjmuty." Na z§vŊr sv® vĨpovŊdi, zda PIC vid² dnes nŊkter§ sv§ pochyben², kter§ by 
r§d vysvŊtlil odpovŊdŊl: "PŚi zpŊtn®m hodnocen² m®ho proveden² letu, jsem pŚesvŊdļen, 
ģe nebyla poruġena bezpeļnost letu." PIC ve vĨpovŊdi tak® uvedl, ģe jeho rozhodovac² 
proces nebyl ovlivnŊn ekonomickĨmi aspekty. PIC uvaģoval dle svĨch slov pouze provoznŊ. 
Uvedl ve vĨpovŊdi doslovnŊ, ģe pokud dolet² a nic neporuġ², nikoho neohroz², s palivem, 
jak® m§ m²t, nevidŊl dŢvod nedoletŊt na destinaci. 
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1.1.3 Informace o letu z vyj§dŚen² F/O 

BŊhem odletu z letiġtŊ Samos si F/O nevġiml ģ§dn®ho vĨznamn®ho rozd²lu mezi ot§ļkami 
N1 obou motorŢ pŚi nastaven² vzletov®ho vĨkonu. F/O vypovŊdŊl, ģe byl na tomto letiġti 
poprv®. LetiġtŊ m§ kr§tkou dr§hu, nastaven² klapek bylo na 25 a v§l boļn² v²tr, kter®mu bylo 
pŚiļteno kol²s§n² ot§ļek motoru ļ. 1. F/O uvedl: [é"celkovŊ jsem byl z letiġtŊ lehce 
nerv·zn²"é]. Jeho prvotn² reakce pŚi vysazen² motoru, bylo vyġl§pnut² nohy. Na ot§zku 
kolikr§t absolvoval na simul§toru let s "vĨpadkem" jedn® pohonn® jednotky a jak® byly 
procedury a postupy pŚi tomto/tŊchto simulovanĨch letech, F/O odpovŊdŊl: "Jednou bylo 
absolvov§no, bylo moģn® odvodit nŊkter® zkuġenosti v re§ln® situaci. Postupy, ļinnosti 
v kokpitu, komunikace s kabinovou pos§dkou, ATC, vyhl§ġen² PAN PAN kvŢli zamezen² 
sn²ģen² bezpeļnosti letu a pŚist§n² na nejbliģġ²m vhodn®m letiġti." Na ot§zku, kdyģ jste 
se nemohli dovolat ATC, co jste navrhl, nezv§ģil jste offset, F/O odpovŊdŊl: "Byl jsem 
nerv·zn², protoģe padala rychlost, chtŊl jsem zaļ²t klesat. Tlaļil jsem na pana kapit§na, 
aby bylo vykomunikov§no kles§n², pŚedpokl§dal jsem pouģit² standardn² fr§ze. Pokud 
bychom se nedovolali, byl jsem pŚipraven pouģ²t offset." F/O potvrdil, ģe PIC mŊl pŢjļen§ 
sluch§tka BOSE. V t®to souvislosti uvedl: "Domn²v§m se, ģe byl probl®m s jeho sluch§tky, 
byla sn²ģena funkļnost headsetu. PokusŢ bylo uļinŊno nŊkolik ï asi 4 nebo 5. Vzhledem 
k neust§le se sniģuj²c² rychlosti narŢstala nervozita v kokpitu. K opoģdŊn² nav§z§n² spojen² 
doġlo zŚejmŊ z tohoto dŢvodu." Jak dlouho letŊli s jedn²m motorem na FL 360, si uģ F/O 
nepamatoval. Prvotn² odeļet hladiny pro kles§n² z FMS provedl PIC. Na ot§zku, kdo provedl 
stanoven² hladiny pro Long Range Cruise Altitude Capability a odkud, zda provedli kontrolu 
FL vzhledem k hmotnosti a ISA, F/O uvedl: "Ļinnost provedl kapit§n, prvotn² odeļet pro 
kles§n² probŊhl z FMS. Spolehl jsem se na jeho funkci, neboŠ jsem se vŊnoval Ś²zen² 
letounu. Kapit§n mŊ nepoģ§dal o kontrolu jeho vĨsledkŢ. Poģ§dal jsem o proveden² postupu 
NNC a checklist n§s navedl. Shled§v§m postup pana kapit§na standardn²." Po skles§n² 
z FL360 pokraļoval let TVS1125 na FL240. F/O si nedok§zal vybavit spojen² s ACC Athina, 
protoģe je slyġel ġpatnŊ, a protoģe se jako PF vŊnoval pilot§ģi. Oļek§val od PIC, ģe provede 
rozhodnut². PIC dŊlal vĨpoļty dle QRH a z§roveŔ prob²hala jeho komunikace s provozn²m 
dispeļinkem. F/O si vġimnul jedn® z odpovŊd² PIC zmiŔuj²c² letiġtŊ Brno nebo BudapeġŠ. 
Pot® ho PIC sezn§mil s obsahem komunikace. Po ukonļen² komunikace s provozn²m 
dispeļinkem, PIC rozhodl o pokraļov§n² letu TVS1125 do destinace LKPR. Po tomto 
rozhodnut² PIC se F/O jeġtŊ pokusil zvr§tit rozhodnut² PIC poģadavkem na opŊtovn® 
proveden² NNC, aby byl PIC konfrontov§n s posledn²m bodem kontroln²ho listu v QRH. F/O 
ve vĨpovŊdi popsal svoji pozici bŊhem letu a vĨkonu sv® funkce PF takto: "VnitŚnŊ jsem 
s t²mto rozhodnut²m nesouhlasil, poģ§dal jsem kapit§na, aby byl jeġtŊ jednou proveden 
NNC. Dle m®ho n§zoru je prohl§ġen² z QRH z§vazn®." Po t®to ud§losti si uģ F/O nevybavil, 
ģe by s PIC prob²rali nŊkter§ letiġtŊ z hlediska vhodnosti pro proveden² bezpeļnostn²ho 
pŚist§n². Po skles§n² na FL240 musel F/O pouģ²t MCT, protoģe letounu zaļala padat 
rychlost. V souvislosti s pouģit²m MCT na motoru ļ.2, aby se udrģeli na FL240, PIC navrhl 
F/O sn²ģen² ot§ļek pracuj²c²ho motoru. Toto sn²ģen² ot§ļek PIC odŢvodnil tŊmito slovy 
slovy: [é"abychom pracuj²c² motor neutavili"é]. Kalkulaci paliva pro dosaģen² LKPR 
prov§dŊl PIC. PIC nesezn§mil F/O s prov§dŊnĨmi vĨpoļty a vĨsledek mu sdŊlil jako fakt, ģe 
dolet². Dalġ² rozhodnut² PIC se uģ F/O d§le rozhodl nerozporovat a byl pŚipraven pokraļovat 
v pŢvodn² trase letu. Ment§lnŊ se pŚipravoval na pŚist§n² na LKPR. BŊhem prov§dŊn² NNC 
byli PIC a F/O kontaktov§ni SCC z jej² vlastn² iniciativy. Komunikace s SCC byla ukonļena 
a PIC s F/O se vŊnovali postupŢm NNC. F/O d§le uvedl, ģe si nepamatuje, zda PIC volal 
SCC. SCC po pŚ²chodu do kokpitu vznesla dotaz, zda se nŊco dŊje. Pot® ji PIC sezn§mil se 
situac². SCC ozn§mila pos§dce, ģe si ostatn² ļlenov® kabinov®ho person§lu vġimli situace, 
ģe motor nepracuje, a ģe zaznamenali skles§n². SCC byla dot§z§na, zda cestuj²c² vŊd² 
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o situaci a zda nevypukla na palubŊ panika. SCC potvrdila, ģe cestuj²c² o situaci nic 
nevŊdŊli. PIC provedl PA, kde ozn§mil cestuj²c²m, ģe z dŢvodu technick® z§vady bylo nutn® 
sklesat, a d§le to nerozeb²ral. PŚi pŚ²letu k hranic²m si F/O uvŊdomil, ģe neslyġel, ģe by PIC 
vyhl§sil PAN PAN. Vznesl proto n§vrh na jeho vyhl§ġen², se kterĨm PIC souhlasil. PIC 
vyhl§sil PAN PAN pŚi pŚechodu na pŚidŊlenou frekvenci FIR LKAA. F/O uģ si nevzpomnŊl, 
zda probŊhl dohovor s SCC pŚed, anebo po vyhl§ġen² PAN PAN. SCC byla vyrozumŊna 
o tom, ģe probŊhne norm§ln² pŚist§n² s opuġtŊn²m dr§hy. Na vyd§n² pokynŢ pro 
nepŚipravenou evakuaci si F/O nepamatuje. F/O znal povinnost v takovĨchto pŚ²padech 
uchovat CVR. PIC s F/O o CVR nemluvil. F/O potvrdil, ģe jeho asertivita bŊhem letu mohla 
bĨt ovlivnŊna osobou PIC. PŚestoģe mŊl PIC pr§vo s koneļnou platnost² prov®st let, 
na ot§zku, zda by udŊlal nŊkter® kroky jinak, F/O okamģitŊ odpovŊdŊl: "UdŊlal bych nŊco 
jinak. Zvolil bych jin® vhodn® letiġtŊ. Vyhl§ġen² PAN PAN, vyuģil bych sv®ho pr§va." PŚed 
odletem z LKPR byl F/O mechaniky upozornŊn na vibrace motoru ļ.2. PIC provedl 
fotodokumentaci motorovĨch hodnot pŚi letu na Samos. F/O uvedl, ģe nemŊlo logiku 
pokraļovat s vysazenou pohonnou jednotkou do Prahy. Po pŚist§n² PIC provedl z§pis do 
Journey Logu. Na vysunut² CB ï circuit brakers si v souvislosti s povinnost² uchovat CVR 
nepamatuje. Uvedl, ģe neģ vystoupili cestuj²c², pŚiġli do kokpitu dva mechanici, kteŚ² se bavili 
s PIC. Obsah tohoto rozhovoru si nevybavuje. F/O v kokpitu nezaznamenal ģ§dnou ļinnost, 
kter§ by se tĨkala vymaz§n² z§znamu CVR. T²m si byl bezpodm²neļnŊ jist. 

1.1.4 Informace o letu z vyj§dŚen² SCC 

BŊhem sluģby SCC pŚi letu na hladinŊ c²tila atypick® "kĨv§n²" letadla. Prvn² atypickĨ pohyb 
letadla zaznamenala bŊhem obsluhy, cca v "pŢlce kabiny". SCC zavolala do kokpitu 
a zastavila servis. Pos§dka ji ozn§mila, ģe moment§lnŊ nemaj² ļas, protoģe Śeġ² technickĨ 
probl®m. Posl®ze zaznŊl dvakr§t sign§l chaim. Pos§dka t²mto standardn²m sign§lem 
zavolala SCC do kokpitu. PIC informoval SCC, ģe "pŚiġli o jeden motor", kterĨ se nepovedlo 
znovu spustit, ale ģe se polet² d§l. SCC se dot§zala, zda je potŚeba nachystat kabinu (t²mto 
je myġleno, na pŚ²padnou evakuaci po pŚist§n²). PIC odpovŊdŊl, ģe to zat²m nen² tŚeba. 
Ozn§mil, ģe moment§lnŊ nevych§z² palivo do Prahy, a proto se zvaģuje pŚist§n² v BrnŊ nebo 
Budapeġti. Rozhodnut² o tom ale jeġtŊ nepadlo. SCC se zeptala PIC, zda bude informovat 
cestuj²c² o vznikl® situaci, anebo jim m§ situaci ozn§mit ona. PIC reagoval n§vrhem, 
ģe situaci cestuj²c²m ozn§m² aģ ve chv²li, kdy bude jasn®, kde se bude pŚist§vat souļasnŊ 
s t²m, ģe se pŚist§v§ z technickĨch dŢvodŢ. Vysazen² jednoho motoru se nebude cestuj²c²m 
oznamovat, aby nevznikla na palubŊ panika. Kapit§n se dot§zal F/O i SCC, zda souhlas², 
a oba dva s jeho n§vrhem souhlasili. SCC o rozhodnut² PIC informovala CCM v pŚedn² 
kuchyni. Na ot§zku, kdy dal PIC najevo, ģe pŚistane v Praze SCC uvedla: "Asi 45 minut pŚed 
pŚist§n²m bylo jasn®, ģe vych§z² palivo do Prahy." SCC si uģ nepamatovala, zda mŊli bŊhem 
servisu cestuj²c² vypnut® transparenty "PŚipoutejte se". SCC potvrdila, ģe nejsou 
konkretizov§ny situace pro technick® z§vady. SCC potvrdila, ģe kabinov§ pos§dka 
je instruovan§ PIC, od kter®ho zazn², zda kabinu pŚipravit, nebo ne. SCC potvrdila, 
ģe kabinov§ pos§dka je pravidelnŊ cviļena na pŚ²pravu kabiny v pŚ²padŊ nouzov®ho 
pŚist§n², ne na povahu z§vady. Na ot§zku, zda se domluvil PIC s SCC na pŚ²pravŊ kabiny 
k evakuaci odpovŊdŊla: "Nebylo vyģadov§no nic, byla informace ģe pŚistaneme norm§lnŊ." 
Na ot§zku, zda probŊhl dohovor k nepŚipraven® evakuaci odpovŊdŊla: "Ne, ale jsme cviļeni 
bĨt pŚipraveni poŚ§d." Po obdrģen² informace o technick® z§vadŊ SCC ostatn²m ļlenŢm 
palubn²ho person§lu sdŊlila vġe, co vŊdŊla. SCC poģ§dala ostatn² CCM, aby se 
o vysazen®m motoru v kabinŊ nebavili, aby nebyli informov§ni cestuj²c². SCC takt®ģ 
potvrdila, ģe nebyla provedena vizu§ln² kontrola stavu vysazen®ho motoru pŚes okno 
cestuj²c²ch, aby si cestuj²c² niļeho nevġimli. PŚist§n² na LKPR probŊhlo standardnŊ. Letoun 
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nepoj²ģdŊl ke gate, ale zŢstal st§t Ăv poliñ1. Dle reakc² cestuj²c²ch mŊla SCC pocit, ģe si 
bŊhem letu asi niļeho nevġimli. Po pŚistaven² schodŢ k letounu veġli na palubu jako prvn² 
technici. 

1.1.5 Informace o letu z vyj§dŚen² dispeļera   

Prvn² informaci od letu TVS 1125 dostal dispeļink datalinkem (ACARS) v 07:20. SpoleļnŊ 
s informac² o vysazen² motoru pos§dka potvrdila, ģe pokraļuje v letu do Prahy. SouļasnŊ 
potvrdila, ģe jim palivo do Prahy moģn§ nevyjde, ale ģe maj² alternate BudapeġŠ, Brno, 
a abychom napsali naġi preferenci. Bylo potvrzeno pŚijet² zpr§vy a zaļaly pŚ²sluġn® postupy. 
Dispeļer provedl dotaz na MCC, aby se dot§zal, kter® letiġtŊ je z jejich pohledu lepġ². MCC 
potvrdilo, ģe z provozn²ch aspektŢ vyhovovala obŊ. Pot® dispeļer odepsal PIC, ģe jakmile 
bude vġe zjiġtŊno, daj² pos§dce vŊdŊt. N§slednŊ dispeļer zah§jil postup dle checklistu. Byl 
informov§n management, tzv. orange group. Po pŚ²chodu provozn²ho Śeditele, kterĨ se 
o situaci zaj²mal, mu dispeļer pŚedal aktu§ln² informace. Dispeļink obdrģel informaci od 
MCC, ģe BudapeġŠ vyhovuje l®pe a tuto zpr§vu pŚedal po datalinku pos§dce. Jakmile PIC 
napsal, ģe mu to do Prahy "vych§z²", dispeļink mu potvrdil pŚijet² jeho informace. Za jak 
dlouho od prvotn² informace o vysazen² motoru pŚiġla informace o tom, ģe dol®tne do Prahy, 
si uģ dispeļer nevzpomnŊl. Na ot§zku, zda byla nŊjak§ jasn§ informace o pokraļov§n² letu 
aģ do Prahy, dispeļer odpovŊdŊl: "Nedok§ģu si vybavit, kdy pŚiġla ta informace, ģe dolet² aģ 
do Prahy. Prvn² varianta byla ale BudapeġŠ nebo Brno." Dispeļer prob²haj²c² hl§ġen² letu 
TVS1125 po datalinku neukl§dal, protoģe tak nen² uvedeno v checklistu. 

1.1.6 Informace o letu z vyj§dŚen² technikŢ  

Po zastaven² letounu, vypnut² motoru a pŚistaven² schodŢ vstoupili na palubu letounu dva 
technici spoleļnosti Smartwings, a.s. Byli obezn§meni pŚedem o vzniku "jednomotorov®ho 
letu" a proto se po vstupu do kokpitu letounu snaģili z²skat co nejv²ce informac². Uvedli, 
ģe n§lada v kokpitu byla standardn², odpov²daj²c² dan® situaci. Dot§zali se na ud§lost, co se 
stalo, kde byl probl®m a co pos§dka udŊlala. Technik vyndal kartu DFDAU. Pot® ġel 
k motoru, zkontroloval oleje atd. N§slednŊ se vr§til do pilotn² kabiny. Na ot§zku, zda zaznŊl 
od PIC nŊjakĨ pokyn ohlednŊ CVR, odpovŊdŊl prvn² z technikŢ takto: ĂNevybavuji si, ģe  by 
padlo cokoliv o CVRñ. DruhĨ z technikŢ dodal: ĂJ§ tak® neñ. Jeden z technikŢ uvedl: "DFDAU 
se vynd§v§ automaticky, co se tĨk§ CVR, tak to jde na povel nadŚ²zen®ho, nepamatuji si 
jakĨkoliv pokyn kapit§na letounu." Technici vypovŊdŊli, ģe se tak nestalo ani v pozdŊjġ²ch, 
cca 17 hod, ani nebyl doruļen nŊjakĨ pokyn ke staģen² z§znamu CVR. 

1.2 ZranŊn² osob 

Tab.1 ZranŊn² osob 

 

 

1 Ăv poliñ myġleno samostatn® st§n² na letiġtn² ploġe bez n§stupn²ho mostu 

ZranŊn² Pos§dka Cestuj²c² 
Ostatn² osoby 

(obyvatelstvo apod.) 

Smrteln® 0 0 0 

TŊģk® 0 0 0 

Lehk®/bez zranŊn² 0/6 0/170 0/0 
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1.3 Poġkozen² letadla 

Na letounu doġlo ke zniļen² palivov®ho ļerpadla. 

1.4 Ostatn² ġkody 

NIL 

1.5 Informace o osob§ch 

1.5.1 Informace o pos§dce 

1.5.2 Velitel letounu, PIC 

Muģ, vŊk 53 let, byl drģitelem prŢkazu zpŢsobilosti ATPL (A).  

¶ OPC obnoveno 28. 9. 2018 

¶ TraŠov® pŚezkouġen² provedeno 4. 4. 2019 

¶ OsvŊdļen² zdravotn² zpŢsobilosti platn®, 1. tŚ²da 

¶ Letov§ zkuġenost:  

o N§let celkem:             20 980:00 hod 

o N§let na typu:       8 065:09 hod 

o Za posledn²ch 90 dnŢ:               219:46 hod 

o Za posledn²ch 24 hodin pŚed letem 22.8:       0:00 hod 

¶ Pozice PIC ve struktuŚe AOC spoleļnosti byla letovĨ Śeditel 

¶ Kvalifikace: FI, FE 

1.5.3 Prvn² dŢstojn²k, F/O 

Muģ, vŊk 35 let, byl drģitelem prŢkazu zpŢsobilosti ATPL (A).  

¶ OPC obnoveno 14. 2. 2019 

¶ TraŠov® pŚezkouġen² provedeno 28. 1. 2019 

¶ OsvŊdļen² zdravotn² zpŢsobilosti platn®, 1. tŚ²da 

¶ Letov§ zkuġenost:  

o N§let celkem:    3 400:00 hod 

o N§let na typu:    2 488:24 hod  

o Za posledn²ch 90 dnŢ:         204:31 hod 

o Za posledn²ch 24 hodin pŚed letem 22. 8.:    0:00 hod 

1.5.4 Odpoļinek letov® pos§dky 

Tab. 2 Odpoļinek letov® pos§dky pŚed pŚedmŊtnĨm letem 

PIC F/O 

27:18 hod 24:00 hod 

1.6 Informace o letadle  

1.6.1 Z§kladn² ¼daje o letounu B 737-800 

¶ Typ letounu: Boeing B737-800  

¶ Pohonn® jednotky: CFM56-7  

¶ Vyrobeno: 2002, s®riov® ļ²slo 32360  
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¶ Registrace: OK-TVO  

¶ Certifik§t letov® zpŢsobilosti: Standardn² osvŊdļen² letov® zpŢsobilosti EASA 

¶ platn® OsvŊdļen² kontroly letov® zpŢsobilosti 

¶ Letoun byl servisov§n dle PART 145 
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1.7 Meteorologick§ situace 

1.7.1 TAFy pro traŠ letu 

 

Obr. 2 Letiġtn² pŚedpovŊd poļas² ï TAF 
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Obr. 3 Letiġtn² pŚedpovŊŅ poļas² ï TAF (pokraļov§n²) 
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1.7.2 METARy  

 

Obr. 4 Pravideln§ leteck§ meteorologick§ zpr§va ï METAR 
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Obr. 5 Pravideln§ leteck§ meteorologick§ zpr§va ï METAR (pokraļov§n²) 

1.7.3 Suitable airports ï vhodn§ letiġtŊ 

Komise urļila vhodn§ letiġtŊ pro bezpeļnostn² pŚist§n² po ztr§tŊ pohonn® jednotky, tedy 
po druh®m ne¼spŊġn®m pokusu o spuġtŊn² pohonn® jednotky: LGKV, LBSF, LYBE.  

1.8 Radionavigaļn² a vizu§ln² prostŚedky 

NIL 

1.9 Spojovac² sluģba 

Origin§ln² pŚepisy spojen², komunikace AAIASB a TSB Hungary k letu TVS1125 volac² 
znaļky TVS4MP: 

1.9.1 Hellenic Air Accident Investigation and Safety Board, (AAIASB) 

řeckĨ ¼Śad odpovŊdnĨ za ġetŚen² LN potvrdil, ģe nebylo zjiġtŊno a zaznamen§no, ģe by 
probŊhla relevantn² komunikace letu TVS1125 po vysazen² jedn® pohonn® jednotky. 

1.9.2 Komunikace mezi ACC EXE Skopje Radar a Athina ACC 

07:07:00  ACC EXE: Go ahead  
07:07:01  Athina ACC: Yes, regarding TVS4MP from my side, pilot requested 

to maintain FL240 to destination. He requested to descent from FL360 
due to a technical problem, but now he is at FL240 and said that he will 
go to its destination.  
(Orientaļn² pŚeklad: Ano, pokud jde o TVS4MP z m® strany, pilot ģ§dal 
udrģovat FL240 aģ do c²lov®ho letiġtŊ. Ģ§dal klesat z FL360 kvŢli 
technick®mu probl®mu, ale nyn² je na FL240 a Ś²k§, ģe let² na c²lovou 
destinaci.) 

07:08:00  ACC EXE: Its proceeding to RAXAD?  
07:08:10  Athina ACC: I think he is, because he is with Thessaloniki now. He is with 

Thessaloniki now, bye. 

1.9.3 Komunikace mezi ACC PLN Skopje, ACC Thessaloniki a BŊlehradem 

07:07:20  ACC PLN Skopje calling Thessaloniki: Mam, is TVS4MP on your 
frequency? OK, send it to RAXAD. OK Ciao  
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07:10:10  ACC PLN Skopje calling Belgrade: Sa moje strane TVS4MP, jel ga vidis 
na FL240? OK, due technical problem spustio sa 360 na 240 I do kraja 
hoce da ide na 240, samo da znas, da aj ciao. (Orientaļn² pŚeklad: Pokud 
jde o mŊ, TVS4MP, vid²te to na FL240? DobŚe, kvŢli technick®mu 
probl®mu ġli dolŢ z 360 na 240 A nakonec chce j²t na 240, jen abys vŊdŊl, 
ahoj.) 

1.9.4 PŚepis spojen² TVS4MP s ACC EXE Skopje na kmitoļtu 119.375 MHz 

07:09:47  TVS4MP: Skopje, good morning TVS4MP FL240 to RAXAD  
07:09:52  ACC EXE: TVS4MP Skopje Radar identified  
07:21:00  ACC EXE: TVS4MP Contact Beograd radar 121.025  
07:21:04  TVS4MP: 121.025 TVS4MP, bye bye, thank you 

1.9.5 Transformation Safety Bureau (TSB Hungary) 

TVS4MP was transferred from Belgrade ACC to Hungarian ACC with the information that 
the aircraft encountered a technical problem and that is the reason for flying at FL240, 
but they did not inform any of the ACC about engine failure. The flight overflew the 
Hungarian West Lower sector at FL240 without any incident.  

(Orientaļn² pŚeklad: TVS4MP byl pŚed§n z BŊlehradsk®ho ACC MaŅarsk®mu ACC 
s informac², ģe letadlo m§ technickĨ probl®m, a to je dŢvodem, proļ let² na FL240, 
ale ģ§dnou poruchu motoru ACC neozn§mili. Let pŚeletŊl maŅarskĨ z§padn² doln² sektor 
na FL240 bez jak®hokoliv incidentu.)  

1.9.6 PŚepis spojen² TVS4MP s APP CWP Austro Control 

08:25:52  WIEN control, TVM4PS eh good morning FL2-4-0 to NAVTI 
08:25:58 TVS4MP hello identified maintain level 2-4-0 
08:26:02 Maintaining FL2-4-0 TVS4MP 
08:37:21 TVS4MP contact Prag 1-2-7-1-2-5 bye-bye 
08:37:27 1-2-7-1-2-5 goodbye TVS4MP 

1.9.7 Vyhl§ġen² PAN PAN  

PŚepis spojen² TVS4MP pŚi pŚechodu na kmitoļet 127,125 MHz ACC PRAHA 

08:39:29   

TVS4MP Praha Radar, dobr® dopoledne [good morning] TVS4MP.  
127,125 TVS4MP, dobr® dopoledne [good morning], radar contact, VLM4T, 

squawk 1000.  
TVS4MP Squawk 1000, VLM4T and we have PAN PAN state, single engine 

operation, appreciate any shortcut if possible.  
127,125 TVS4MP, say again, Iôm sorry, say again last part.  
TVS4MP Itôs a PAN PAN situation, single engine operation, maintaining FL240, 

steady and if possible request shortcut.  
127,125 Yes, of course, proceed to VLM and VLM4T arrival.  
TVS4MP VLM, VLM4T, TVS4MP.  
Ļ§st komunikace nen² uvedena z dŢvodu nerelevantnosti.  

08:52:36  

127,580  TVS4MP, Praha?  
TVS4MP Go ahead.  
127,580 Do you request local stand-by or full emergency or any assistance? 
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TVS4MP Negative. Itôs no assistance required. We are steady and anyway weôll 
not block the runway. Weôll vacate via B most probably and we have the 
stand 52, which is close to the runway. So, no assistance required.  

127,580 TVS4MP, roger, just to be sure we have declared local stand-by.  
TVS4MP Yeah, itôs OK, itôs PAN PAN. Thank you. 

09:04:35  

134,560  TVS4MP, RWY06 cleared to land, wind 060Á, 8 knots.  
TVS4MP Cleared to land RWY06, TVS4MP. 

09:05:44  

TVS4MP VŊģko [tower (familiar)], 4MP?  
134,560 Ano, d§vejte. [yes, go ahead]  
TVS4MP My nebudeme potŚebovat ģ§dnou inspekci na dr§ze, vyjedeme norm§lnŊ 

B a jedeme na 52, pŚedpokl§d§m, a tam si to udŊl§me. [We wonôt need 
any inspection on the RWY, weôll vacate normally via B and will taxi to 
52, I expect and will work it out there]  

134,560 UrļitŊ, jenom je to n§ġ postup, my mus²me zkontrolovat dr§hu za v§ma, 
takģe vy ji norm§lnŊ vykliŅte na B, klidnŊ. [Sure except it is our procedure 
to check the RWY after you, so you may freely vacate via B]  

TVS4MP Jo, je mi to jasnĨ. DŊkuju. [Yeah, got it, thanks] 

1.10 Informace o letiġti 

1.10.1 LGSM 

LetiġtŊ ARISTARCHOS OF SAMOS je Śeck® mezin§rodn² letiġtŊ. RWY 09/27 m§ 
nadmoŚskou vĨġku 20 ft. LetiġtŊ je vzhledem ke zpŢsobu pŚibl²ģen² a odletu, k m²stn²m 
meteorologickĨm podm²nk§m, poloze a d®lce dr§hy vŢļi pŚek§ģk§m, zaŚazeno do kategorie 
C. PublikovanĨ odlet a pŚ²let na RWY 09/27 patŚ² t²mto mezi velmi n§roļn®. Z tohoto dŢvodu 
mus² piloti z²skat pro provoz na tomto letiġti potŚebnou kvalifikaci. Pro vzlet m§ RWY 09 
shodnou TORA, TODA, ASDA 2100 m, v pŚ²padŊ vyģ§d§n². 

1.10.2 LKPR 

LetiġtŊ Praha/RuzynŊ je mezin§rodn² letiġtŊ. LetiġtŊ je vybaveno pro lety podle pravidel IFR. 
M§ dvŊ vzletov® a pŚist§vac² dr§hy oznaļen® RWY 06/24 a RWY 12/30. Dr§ha RWY 24 je 
vybavena pro pŚesn§ pŚ²strojov§ pŚibl²ģen² do meteorologickĨch minim ICAO CAT IIIb. 
V uvedenĨ den byla v ļase pŚist§n² letu TVS 1125 v provozu RWY 06. 

1.11 Letov® zapisovaļe a ostatn² z§znamov® prostŚedky 

1.11.1 Grafick® zn§zornŊn² vertik§ln²ho profilu letu 
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Obr. 6 Graf letu 

1.11.2 PŚepis letovĨch dat z DFDAU 

06:21:00UTC:  start of the flight recording  
 (zaļ§tek z§znamu letu) 
06:26:57UTC: take-off rotation, gross weight 66.7 tons  
 (nadzvednut² pŚ²Ņov®ho podvozku pŚi vzletu, celkov§ hmotnost 

66,7 tun)  
BŊhem vzletu byl rozd²l ot§ļek N1 obou motorŢ v²ce neģ 1,5 %.  
06:27:14UTC:  400 ft AMSL ï Vertical acceleration 0.53G recorded as crew 

stated  
 (400 stop AMSL ï vertik§ln² zrychlen² 0,53G odpov²daj²c² 

vĨpovŊdi pos§dky) 
06:27:28UTC:  880 ft AMSL ï flaps retraction was initiated 
 (Zasunut² vztlakovĨch klapek bylo aktivov§no v 880 stop§ch 

AMSL) 
06:28:30UTC:  2560 ft AMSL ï flap retraction completed and 250 KIAS was 

established  
 (2560 stop AMSL ï zasunut² vztlakovĨch klapek dokonļeno 

a dosaģena rychlost 250 KIAS) 
06:30:56UTC:  passing FL100, speed increasing 299 KIAS 
 (prŢlet FL100, zvĨġen² rychlosti na 299 KIAS)  
06:46:22UTC:  FL360 established  
 (Usazen na FL360) 
06:47:27UTC:  N1 on the eng. No.1 dropping down  
 (klesaj²c² ot§ļky N1 motoru ļ. 1) 

IRS pos.: N39Á11ô31ôô E025Á09ô00ôô  

06:47:49UTC:  N1 on the eng. No.1 stabilized at 25 %  
 (N1 na motoru ļ. 1 ust§leny na 25 %) 
06:49:26UTC:  MCP altitude set to FL240 and descent was initiated  
 (MCP byl nastaven na FL240 a byl zah§jen sestup) 
06:49:31UTC:  the lowest recorded speed ï 226 KIAS 0.689M  
 (nejniģġ² zaznamenan§ rychlost 226 KIAS 0,689M) 
06:50:02UTC:  drift down speed 244 KIAS established 
 (ust§len§ rychlost kles§n² 244 KIAS)  
06:56:39UTC:  speed increasing up to 310 KIAS 
 (rychlost se zvyġuje aģ na 310 KIAS)  
07:02:32UTC:  speed 310 KIAS established, passing FL260 
 (rychlost 310 KIAS dosaģena, prŢlet FL260) 
07:05:04UTC:  speed 311 KIAS, FL241, Engine start lever at ñIDLE DETENTò 

position for windmilling restart 
 (rychlost 311 KIAS, FL241, p§ka spouġtŊn² motoru v poloze 

ĂIDLE DETENTñ pozice pro opŊtovn® spuġtŊn² v reģimu 
autorotace) 

07:05:18UTC:  FL240 established, gross weight 64.2 tons 
 (usazen na FL240, celkov§ hmotnost 64,2 tun) 

IRS pos.: N40Á44ô13ôô E023Á16ô12ôô  
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07:06:13UTC:  Engine start lever at ñCUTOFFò position 
 (P§ka spouġtŊn² motoru v poloze ĂCUTOFFñ)  
07:07:45UTC:  Engine start lever at ñIDLE DETENTò position for crossbleed start 
 (P§ka spouġtŊn² motoru v poloze ĂIDLE DETENTñ pro crossbleed 

start) 
07:08:56UTC:  Engine start lever at ñCUTOFFò position for remainder of the flight 
 (P§ka spouġtŊn² motoru v poloze ĂCUTOFFñ po zbytek letu) 

IRS pos.: N41Á04ô48ôô E023Á09ô07ôô 

Nerelevantn² ¼sek 
08:49:05UTC:  descend initiated to FL170  
 (zah§jen sestup na FL170) 

IRS pos.: N49Á22ôO1ôô E015Á12ô00ôô  

09:01:47UTC:  Flaps 1  
 (Vztlakov® klapky 1) 
09:02:41UTC:  Flaps 5  
 (Vztlakov® klapky 5) 
09:03:18UTC:  Gear Down  
 (Podvozek vysunut) 
09:03:26UTC:  Flaps 15  
 (Vztlakov® klapky 15) 
09:06:26UTC: main gear touchdown, gross weight 59.8 tons  
  (dosednut² kol hlavn²ho podvozku, hmotnost 59,8 t) 
09:07:25UTC:  RWY06 vacated via B 
 (uvolnŊn² RWY06 pŚes poj²ģdŊc² dr§hu B)  
09:09:04UTC:  ACFT stopped, Ground speed 0kts 
 (letoun se zastavil, rychlost 0 uzlŢ) 
09:09:27UTC:  Eng No. 2 stopped 
 (motor ļ. 2 vypnut) 

1.12 Popis m²sta nehody a trosek 

NIL 

1.13 L®kaŚsk® a patologick® n§lezy 

NIL 

1.14 Poģ§r 

NIL 

1.15 P§tr§n² a z§chrana 

NIL 

1.16 Testy a vĨzkum 

1.16.1 Palivov® ļerpadlo 

Z§sadn² informace ze zpr§vy opr§vnŊn® organizace povŊŚen® expert²zou palivov® soustavy 
jsou vztaģeny k pŚedmŊtn®mu palivov®mu ļerpadlu. Jednotliv® prvky palivov® soustavy 
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svŊġen® z motoru ļ²slo 1 CFM56-7B vĨrobn²ho ļ²sla 888760 byly odesl§ny do opr§vnŊn® 
organizace k proveden² expert²zy. Expert²za potvrdila z§vŊry PŚedbŊģn® technick® zpr§vy 
technick®ho oddŊlen² provozovatele, viz pŚ²lohy 1, 2 a 3. Expert²za potvrdila zanesen² 
palivov®ho syst®mu tŚ²skami a fragmenty poch§zej²c²mi prim§rnŊ z motorov®ho palivov®ho 
ļerpadla. Ze z§vŊru expert²zy dle jednotlivĨch zkoumanĨch komponentŢ vyplynula zjiġtŊn², 
kter§ jsou detailnŊji popsan§ v n§sleduj²c²ch kapitol§ch. 

1.16.2 Hlavn² palivovĨ filtr 

Filtr byl kontaminov§n tŚ²skami a fragmenty o velikosti 1 aģ 10 mm v poļtu vyġġ²m neģ 
100 ks. AnalĨza tŚ²sek urļila materi§lov® sloģen²: hlin²k-mŊŅ-hoŚļ²k (AlCuMg) a slitina 
hlin²ku a silikonu (AISi). Mimo zm²nŊn® tŚ²sky a fragmenty filtr nevykazoval jin® abnormality. 
Hlavn² palivovĨ filtr nebyl shled§n jako pŢvodce z§vady palivov®ho ļerpadla vedouc²ho 
k selh§n² motoru. 

 

Obr. 7 Fragmenty zachycen® hlavn²m palivovĨm filtrem 

1.16.3 Filtr palivov® trysky 

Filtr byl kontaminov§n ġupinami o velikosti 0,5 aģ 1,5 mm v poļtu vyġġ²m neģ 100 ks. 
Vġechny analyzovan® fragmenty obsahovaly slitinu mŊdi a odpov²daly slitinŊ mŊdi, c²nu 
a olova (CuSnPb). Mimo zm²nŊn® tŚ²sky a fragmenty filtr nevykazoval jin® abnormality. Filtr 
palivov® trysky nebyl shled§n jako pŢvodce z§vady palivov®ho ļerpadla vedouc²ho 
k selh§n² motoru. 
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Obr. 8 Fragmenty zachycen® filtrem palivov® trysky              

1.16.4 Hydromechanick§ jednotka (HMU) 

Cel§ HMU byla kompletnŊ rozebr§na. Na vġech ļ§stech HMU byla nalezena vysok§ 
kontaminace bronzovŊ zabarvenĨmi tŚ²skami a fragmenty. Tato vysok§ kontaminace 
vĨraznŊ ovlivŔovala, aģ zamezovala, ļinnost jednotlivĨch pohyblivĨch ļ§st² HMU a t²m 
funkļnost cel® hydromechanick® jednotky. Toto dokumentuje i tlakovĨ/uzav²rac² ventil, kterĨ 
byl nalezen v uzavŚen® pozici a silnŊ kontaminov§n bronzovŊ zabarvenĨmi tŚ²skami 
a fragmenty. Z toho dŢvodu byl p²st ventilu ĂlepkavĨñ a tŊģce demontovatelnĨ.  
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Obr. 9 Uzav²rac² ventil byl v uzavŚen® pozici s omezenou funkļnost² z dŢvodu kontaminace. 

1.16.5 Hlavn² palivov§ pumpa 

Palivov® ļerpadlo bylo kontaminov§no tŚ²skami a fragmenty o velikosti 1 aģ 10 mm v poļtu 
vyġġ²m neģ 100 ks. AnalĨza tŚ²sek urļila materi§lov® sloģen²: hlin²k-mŊŅ-hoŚļ²k (AlCuMg) 
a slitina hlin²ku a silikonu (AISi). Z ļerpadla vyjmutĨ dalġ² kontaminaļn² materi§l vykazoval 
toto materi§lov® sloģen²: mŊŅ (Cu) ve slitinŊ se stopami niklu (Ni) a olova (Pb), uhl²ku (C), 
fluoru (F) a hlin²ku (Al). Rotaļn² ļ§st ļerpadla vykazovala opotŚeben² tŚen²m na sucho. 
VloļkovitĨ fragment, vyjmutĨ z lopatek Impelleru, vykazoval materi§lov® sloģen² hlin²kov® 
slitiny s cca 10 % silikonu. SkŚ²Ŕ ļerpadla vykazovala stopy po tŚen² s rotuj²c² ļ§st² ļerpadla 
ï Impelleru. TŚ²sky odebran® ze skŚ²nŊ vykazovaly materi§lov® sloģen² Impelleru. Na skŚ²ni 
ļerpadla byly tak® nalezeny stopy nataven®ho kovu dokazuj²c² vysok® provozn² teploty 
zpŢsoben® pravdŊpodobnŊ chodem Ăna suchoñ, tedy bez paliva jako lubrikantu. 

 

Obr. 10 Stopy nataven®ho kovu ve skŚ²ni ļerpadla. 
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Obr. 11 PŚi demont§ģi Impelleru bylo zaznamen§no ļ§steļn® svaŚen²  
se stŊnou skŚ²nŊ ļerpadla. 

Z§vŊr: 

N§lezy na hlavn²m palivov®m ļerpadle vypov²daj² o provozu ļerpadla bez pŚ²stupu paliva, 
kter® pŚi norm§ln²m provozu funguje jako lubrikant. Chodem ļerpadla Ăna suchoñ se d§ 
dobŚe vysvŊtlit poġkozen² palivov®ho ļerpadla a souļasnŊ s t²m i n§sledn§ kontaminace, 
takto vytvoŚenĨmi tŚ²skami a fragmenty, ostatn²ch komponentŢ palivov® soustavy motoru. 
T²m postupnŊ doġlo k vĨrazn®mu omezen² funkļnosti cel®ho palivov®ho syst®mu, kter® 
n§slednŊ vedlo k selh§n² motoru.  

Pozn.: Dle z§pisu v Defect Logbook (DL No. 107847) Śeġili technici z§vadu zapsanou PIC 
po n§vratu z pŚedch§zej²c²ho letu. Z§pis se tĨkal rozd²lu ot§ļek N1 pŚi startu a stoup§n² 
na motoru ļ. 1 v porovn§n² s motorem ļ. 2. Tento rozd²l ļinil 1,5 %. Z§vada byla techniky 
vyŚeġena, mimo jin®, vĨmŊnou palivov®ho filtru. Z toho se d§ vyvodit, ģe nespr§vn§ ļinnost 
palivov®ho syst®mu zaļala dŚ²ve neģ na konkr®tn²m letu, kdy doġlo ke spont§nn²mu 
vysazen² motoru ļ. 1. 

1.17 Informace o provozn²ch organizac²ch 

Đdrģba letounu byla prov§dŊna opr§vnŊnou organizac² dle pŚepisu PART 145. 

Safety oddŊlen² spoleļnosti Smartwings, a.s. vydala v revizi ļ. 3 intern² z§vŊreļn® zpr§vy 
k tomuto incidentu n§sleduj²c² bezpeļnostn² doporuļen². 

Inform all flight crewmembers about the occurrence revised report.  

  Responsible: Safety    Deadline: 31 AUG 2019  

Include requirement for engine run-up after a pilot TLB write-up on an inadequate engine 
response and/or performance.  

  Responsible: MNT    Deadline: 30 SEP 2019  

Carry out a recurrent simulator training aiming at F/O assertiveness (i.e. let the F/Os to break the 
chain of events)  

  Responsible: FLT     Deadline: 30 SEP 2019   

Carry out an observation flights to the subject pilots aimed at CRM and done by a CRM instructor, 
followed by the Line Check done by TRE.  

  Responsible: FLT     Deadline: 30 SEP 2019   

Provide training to the subject pilots on manufacturerôs procedures and QRH usage.  

  Responsible: FLT     Deadline: 30 SEP 2019   

Provide training to FCs on emergency procedures and communication.  

  Responsible: FLT     Deadline: 30 SEP 2019   

Establish procedure for crew suspending from the flight operations.  

  Responsible: FLT/Safety   Deadline: 30 SEP 2019   

Provide guidance for risk level non-normal management in OMs.  

  Responsible: FLT/Safety   Deadline: 30 SEP 2019  

Provide training to FCs on CVR/DFDR securing procedures on recurrent trainings.    

  Responsible: FLT/Safety   Deadline: 30 SEP 2019  

Provide the report to all current and potential partners.  
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  Responsible: Leasing    Deadline: 30 SEP 2019   

1.18 DoplŔkov® informace 

1.18.1 NaŚ²zen² Komise (EU) ļ. 965/2012  

NaŚ²zen² Komise (EU) ļ. 965/2012 ze dne 5. Ś²jna 2012, kterĨm se stanov² technick® poģadavky 
a spr§vn² postupy tĨkaj²c² se letov®ho provozu podle naŚ²zen² Evropsk®ho parlamentu a Rady 
(ES) ļ. 216/2008, ve znŊn² dalġ²ch zmŊn (d§le jen ĂAIR OPSñ) 

Dle jeho ļl§nku 10 je toto naŚ²zen² z§vazn® v cel®m rozsahu a pŚ²mo pouģiteln® ve vġech 
ļlenskĨch st§tech.  

Relevantn² ustanoven² AIR OPS v anglick®m a ļesk®m jazyce  

AIR OPS.ORO.GEN.110 Operator responsibilities 

(a) The operator is responsible for the operation of the aircraft in accordance with Annex IV to 
Regulation (EC) No 216/2008, as applicable, the relevant requirements of this Annex and its air 
operator certificate (AOC) or specialised operation authorisation (SPO authorisation) or 
declaration 

(b) Every flight shall be conducted in accordance with the provisions of the operations manual. 

 

AIR OPS.ORO.GEN.110 OdpovŊdnost provozovatele 

a) Provozovatel odpov²d§ za provoz letadla v souladu s pŚ²lohou IV naŚ²zen² (ES) ļ. 216/2008, 
pŚ²sluġnĨmi poģadavky t®to pŚ²lohy a svĨm osvŊdļen²m leteck®ho provozovatele (AOC), povolen² 
ke zvl§ġtn²mu provozu nebo prohl§ġen²m. 

b) KaģdĨ let se prov§d² v souladu s ustanoven²mi provozn² pŚ²ruļky. 

  

AIR OPS.CAT.GEN.MPA.195   Preservation, production and use of flight recorder recordings 

(a) Following an accident or an incident that is subject to mandatory reporting, the operator of an 
aircraft shall preserve the original recorded data for a period of 60 days unless otherwise directed 
by the investigating authority. 

  

AIR OPS.CAT.GEN.MPA.195   Uchov§v§n², pŚedkl§d§n² a pouģit² z§znamŢ letovĨch zapisovaļŢ 

a) V pŚ²padŊ nehody nebo incidentu, u nichģ se vyģaduje povinn® hl§ġen², uchov§ provozovatel 
letadla pŢvodn² zaznamenan® ¼daje po dobu 60 dnŢ, pokud vyġetŚuj²c² ¼Śad nenaŚ²d² jinak. 

 

AIR OPS.CAT.OP.MPA.280 In-flight fuel management ð aeroplanes 

The operator shall establish a procedure to ensure that in-flight fuel checks and fuel management 
are carried out according to the following criteria. 

(a)   In-flight fuel checks 

(1) The commander shall ensure that fuel checks are carried out in -flight at regular 
intervals. The usable remaining fuel shall be recorded and evaluated to:  

(i) compare actual consumption with planned consumption;  

(ii) check that the usable remaining fuel is suff icient to complete the flight, in accordance 
with (b); and  

(iii) determine the expected usable fuel remaining on arrival at the destination aerodrome.  
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(2) The relevant fuel data shall be recorded. 

(b)   In-flight fuel management 

(1) The flight shall be con ducted so that the expected usable fuel remaining on arrival at 
the destination aerodrome is not less than:  

(i) the required alternate fuel plus final reserve fuel ; or 

(ii) the final reserve fuel if no alternate aerodrome is required. 

(2) If an in-flight fuel check shows that the expected usable fuel remaining on arrival at the 
destination aerodrome is less than: 

(i) the required alternate fuel plus final reserve fuel, the commander shall take into account the 
traffic and the operational conditions prevailing at the destination aerodrome, at the destination 
alternate aerodrome and at any other adequate aerodrome in deciding whether to proceed to the 
destination aerodrome or to divert so as to perform a safe landing with not less than final reserve 
fuel; or 

(ii) the final reserve fuel if no alternate aerodrome is required, the commander shall take 
appropriate action and proceed to an adequate aerodrome so as to perform a safe landing with 
not less than final reserve fuel. 

(3) The commander shall declare an emergency when the calculated usable fuel on landing, at 
the nearest adequate aerodrome where a safe landing can be performed, is less than final reserve 
fuel. 

  

AIR OPS.CAT.OP.MPA.280    ř²zen² palivov®ho syst®mu za letu ï letouny  

Provozovatel stanov² postup, kterĨm zajist² prov§dŊn² kontrol mnoģstv² paliva a Ś²zen² palivov®ho 
syst®mu za letu v souladu s tŊmito krit®rii. 

a)    Kontroly mnoģstv² paliva za letu  

1) Velitel letadla zajist² prov§dŊn² kontrol mnoģstv² paliva za letu v pravidelnĨch 
intervalech. Mnoģstv² pouģiteln®ho zbĨvaj²c²ho paliva se zaznamen§v§ a vyhodnocuje k: 

i) porovn§n² skuteļn® a pl§novan® spotŚeby, 

ii)  proveden² kontroly, zda pouģiteln® zbĨvaj²c² palivo postaļuje k dokonļen² letu v 
souladu s p²smenem b), a 

iii)  urļen² oļek§van®ho mnoģstv² pouģiteln®ho paliva zbĨvaj²c²ho pŚi pŚ²letu na letiġtŊ 
urļen². 

2) DŢleģit® ¼daje o palivu se zaznamen§vaj². 

b)    ř²zen² palivov®ho syst®mu za letu  

1) Let se vykon§ tak, aby oļek§van® mnoģstv² pouģiteln®ho paliva zbĨvaj²c²ho pŚi pŚ²letu 
na letiġtŊ urļen² nebylo menġ² neģ: 

i) poģadovan® n§hradn² palivo plus koneļn§ z§loha paliva, nebo 

ii) koneļn§ z§loha paliva, nen²-li poģadov§no n§hradn² letiġtŊ. 

2) Jestliģe se pŚi kontrole mnoģstv² paliva za letu zjist², ģe by oļek§van® pouģiteln® mnoģstv² 
paliva zbĨvaj²c²ho pŚi pŚ²letu na letiġtŊ urļen² bylo menġ² neģ: 

i) poģadovan® n§hradn² palivo plus koneļn§ z§loha paliva, vezme velitel letadla v ¼vahu provoz 
a provozn² podm²nky pŚevl§daj²c² na letiġti urļen², n§hradn²m letiġti urļen² a na jak®mkoli jin®m 
pŚimŊŚen®m letiġti pŚi rozhodov§n² o tom, zda pokraļovat na letiġtŊ urļen² nebo zda let odklonit 
tak, aby bezpeļnŊ pŚist§l pŚinejmenġ²m s takovĨm mnoģstv²m, jeģ je rovno koneļn® z§loze paliva, 
nebo 
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ii) koneļn§ z§loha paliva v pŚ²padŊ, ģe nen² poģadov§no n§hradn² letiġtŊ, velitel letadla pŚijme 
vhodn® opatŚen² a pokraļuje v letu na pŚimŊŚen® letiġtŊ tak, aby bezpeļnŊ pŚist§l pŚinejmenġ²m 
s takovĨm mnoģstv²m paliva, jeģ je rovno koneļn® z§loze paliva. 

3) Velitel letadla vyhl§s² stav nouze, je-li vypoļten® mnoģstv² pouģiteln®ho paliva pŚi pŚist§n² na 
nejbliģġ²m pŚimŊŚen®m letiġti, na nŊmģ je moģn® vykonat bezpeļn® pŚist§n², menġ² neģ 
poģadovan§ koneļn§ z§loha paliva. 

1.18.2 Prov§dŊc² naŚ²zen² Komise (EU) ļ. 923/2012  

Prov§dŊc² naŚ²zen² Komise (EU) ļ. 923/2012 ze dne 26. z§Ś² 2012, kterĨm se stanov² spoleļn§ 
pravidla l®t§n² a provozn² pŚedpisy tĨkaj²c² se sluģeb a postupŢ v oblasti leteck® navigace a 
kterĨm se mŊn² prov§dŊc² naŚ²zen² (ES) ļ. 1035/2011 a naŚ²zen² (ES) ļ. 1265/2007, (ES) ļ. 
1794/2006, (ES) ļ. 730/2006, (ES) ļ. 1033/2006 a (EU) ļ. 255/2010, ve znŊn² pozdŊjġ²ch zmŊn 
(d§le jen ĂSERAñ) Dle jeho ļl§nku 11 je toto naŚ²zen² z§vazn® v cel®m sv®m rozsahu a pŚ²mo 
pouģiteln® ve vġech ļlenskĨch st§tech. 

Relevantn² ustanoven² SERA v anglick®m a ļesk®m jazyce  

SERA.11013 Degraded aircraft performance  

(a) Whenever, as a result of failure or degradation of navigation, communications, altimetry, flight 
control or other systems, aircraft performance is degraded below the level required for the 
airspace in which it is operating, the flight crew shall advise the ATC unit concerned without delay. 
Where the failure or degradation affects the separation minimum currently being employed, the 
controller shall take action to establish another appropriate type of separation or separation 
minimum. 

  

SERA.11013    Sn²ģen§ vĨkonnost letadla  

a) Kdykoli je v dŢsledku poruchy nebo degradace navigaļn²ch, komunikaļn²ch, vĨġkomŊrnĨch 
nebo jinĨch syst®mŢ vĨkonnost letadla sn²ģena pod ¼roveŔ poģadovanou ve vzduġn®m prostoru, 
ve kter®m letadlo let², mus² to letov§ pos§dka bez prodlen² ozn§mit pŚ²sluġn®mu stanoviġti ATC. 
Jakmile porucha nebo degradace ovlivn² pr§vŊ uplatŔovan® minimum rozstupu, mus² Ś²d²c² 
pŚijmout opatŚen² pro zajiġtŊn² jin®ho odpov²daj²c²ho druhu rozstupu nebo minima rozstupu. 

  

SERA.2010    Responsibilities  

(a)   Responsibility of the pilot-in-command  

The pilot-in-command of an aircraft shall, whether manipulating the controls or not, be responsible 
for the operation of the aircraft in accordance with this Regulation, except that the pilot-in-
command may depart from these rules in circumstances that render such departure absolutely 
necessary in the interests of safety. 

(b)   Pre-flight action  

Before beginning a flight, the pilot-in-command of an aircraft shall become familiar with all 
available information appropriate to the intended operation. Pre-flight action for flights away from 
the vicinity of an aerodrome, and for all IFR flights, shall include a careful study of available current 
weather reports and forecasts, taking into consideration fuel requirements and an alternative 
course of action if the flight cannot be completed as planned. 

  

SERA.2010    OdpovŊdnost za dodrģov§n² pravidel l®t§n²  

a)   OdpovŊdnost vel²c²ho pilota  
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Vel²c² pilot letadla bez ohledu na to, Ś²d²-li letadlo ļi nikoli, odpov²d§ za danĨ let v souladu s t²mto 
naŚ²zen²m, vyjma pŚ²padŢ, kdy se sm² od tŊchto pravidel odchĨlit za podm²nek, kdy je odchĨlen² 
absolutnŊ nezbytn® v z§jmu zachov§n² bezpeļnosti. 

b)   PŚedletov§ pŚ²prava  

PŚed zah§jen²m letu se vel²c² pilot sezn§m² se vġemi dostupnĨmi informacemi, kter® se tĨkaj² 
zamĨġlen®ho letu. PŚedletov§ pŚ²prava pro lety mimo bl²zkost letiġtŊ a pro vġechny lety IFR mus² 
zahrnovat peļliv® prostudov§n² dostupnĨch aktu§ln²ch meteorologickĨch zpr§v a pŚedpovŊd², 
s uv§ģen²m poģadavku na palivo a urļen² n§hradn²ho postupu pro pŚ²pad, ģe nebude moģn® let 
dokonļit tak, jak byl pl§nov§n. 

  

SERA.2015 Authority of pilot-in-command of an aircraft 

The pilot-in-command of an aircraft shall have final authority as to the disposition of the aircraft 
while in command. 

 

SERA.2015   Pravomoc vel²c²ho pilota letadla  

Vel²c² pilot letadla mus² m²t s koneļnou platnost² pr§vo rozhodnout o proveden² letu. 

  

SERA.3101 Negligent or reckless operation of aircraft 

An aircraft shall not be operated in a negligent or reckless manner so as to endanger life or 
property of others.  

  

SERA.3101   Nedbal® nebo neopatrn® zach§zen² s letadlem  

S letadlem se nesm² zach§zet nedbalĨm nebo neopatrnĨm zpŢsobem, kterĨ by ohrozil ģivot nebo 
majetek jinĨch. 

1.18.3 Z§kon ļ. 49/1997 Sb., o civiln²m letectv² a o zmŊnŊ a doplnŊn² z§kona ļ. 455/1991 
Sb., o ģivnostensk®m podnik§n² (ģivnostenskĨ z§kon), ve znŊn² pozdŊjġ²ch 
pŚedpisŢ 

Ä 102, odst. 2 

Provozovatel® letiġŠ a leteckĨch staveb, osoby povŊŚen® provozov§n²m leteckĨch sluģeb, 
provozovatel® leteckĨch ļinnost² a ostatn² osoby z¼ļastnŊn® na civiln²m letectv² jsou povinni 
dodrģovat leteck® pŚedpisy, kter® jsou v souladu s mezin§rodn²mi smlouvami, kter® jsou souļ§st² 
pr§vn²ho Ś§du, vyd§v§ny 

a) Mezin§rodn² organizac² pro civiln² letectv²,  

b) Sdruģen²m leteckĨch ¼ŚadŢ podle pŚedpisŢ Evropsk® unie, a 

c) Evropskou organizac² pro bezpeļnost leteck® navigace (EUROCONTROL),  

a to ve znŊn² pŚijat®m Ļeskou republikou zastoupenou Ministerstvem dopravy. Tyto pŚedpisy se 
uveŚejŔuj² v Leteck® informaļn² pŚ²ruļce a jsou k dispozici na Ministerstvu dopravy a na ĐŚadu. 

1.18.4 řeckĨ AIP ï vĨŔatek z ļ§sti vŊnuj²c² se RVSM airspace 

ENR 1.3.3 Reduced vertical separation minimum (RVSM)  

1.3.3.1 HELLAS UIR is a part of the "EUR RVSM airspace " . 

1.3.3.2 RVSM shall be applicable in part of that volume of Greek airspace between FL 290 and 
FL 410 inclusive.  
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OdbornĨ pŚeklad 

ENR 1.3.3 Sn²ģen® minimum vertik§ln²ho rozstupu (RVSM)  

1.3.3.1 HELLAS UIR je souļ§st² ĂEUR RVSM vzduġn®ho prostoruñ. 

1.3.3.2 RVSM bude platit v ļ§sti tohoto rozsahu Śeck®ho vzduġn®ho prostoru mezi FL 290 
a  FL  410 vļetnŊ. 

1.18.5 Postupy v prostoru RVSM v anglick®m a ļesk®m jazyce 

AMC2 SPA.RVSM.105 RVSM operational approval 

OPERATING PROCEDURES 

(d) In-flight procedures 

(2) Contingency procedures after entering RVSM airspace are as follows: 

The pilot should notify ATC of contingencies (equipment failures, weather) that affect the ability 
to maintain the cleared flight level and coordinate a plan of action appropriate to the airspace 
concerned. The pilot should obtain to the guidance on contingency procedures is contained in the 
relevant publications dealing with the airspace. 

(ii) Examples  of equipment failures that should be notified to ATC are: 

(A) failure of all automatic altitude-control systems aboard the aircraft; 

(B) loss of redundancy of altimetry systems; 

(C) loss of thrust on an engine necessitating descent ; or 

(D) any other equipment failure affecting the ability to maintain cleared flight level. 

 

AMC2 SPA.RVSM.105 RVSM provozn² schv§len² 

PROVOZNĉ POSTUPY 

d) Postupy za letu 

(2) Pohotovostn² postupy po vstupu do vzduġn®ho prostoru RVSM jsou n§sleduj²c²: 

Pilot by mŊl informovat ATC o nepŚedv²danĨch ud§lostech (selh§n² vybaven², poļas²), kter® 
ovlivŔuj² schopnost udrģovat letovou hladinu a koordinovat pl§n postupu odpov²daj²c² dotyļn®mu 
vzduġn®mu prostoru. Pilot by mŊl z²skat pokyny k postupŢm v pŚ²padŊ nouze, kter® jsou obsaģeny 
v pŚ²sluġnĨch publikac²ch zabĨvaj²c²ch se vzduġnĨm prostorem. 

ii) PŚ²klady poruch zaŚ²zen², kter® by mŊly bĨt ozn§meny ATC, jsou: 

(A) selh§n² vġech syst®mŢ automatick®ho Ś²zen² nadmoŚsk® vĨġky na palubŊ letadla; 

(B) ztr§ta z§lohy syst®mŢ vĨġkomŊru; 

(C) ztr§ta tahu motoru vyģaduj²c² sestup; nebo 

(D) jak§koli jin§ porucha vybaven² ovlivŔuj²c² schopnost udrģovat ļistou letovou hladinu. 

VĨġe uveden® je souļ§st² OM 

1.18.6 OM-A  

1.4. Authority, duties and responsibilities of the commander 

The Commander shall comply with the laws, regulations and procedures of those States in which 
operations are conducted and which are pertinent to the performance of his duties and is familiar 
with the laws, regulations and procedures pertinent to the performance of his duties. The 
Commander shall comply with operating limitations, as defined by the original equipment 
manufacturer (AFM, FCOM) for the aircraft type they operate. 
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OdbornĨ pŚeklad 

1.4. Pravomoci, povinnosti a odpovŊdnost velitele letadla 

Velitel letadla je povinen dodrģovat pr§vn² pŚedpisy a postupy st§tŢ, v nichģ se provoz 
uskuteļŔuje, a kter® se vztahuj² k plnŊn² jeho povinnost², a byl obezn§men s pr§vn²mi pŚedpisy 
a postupy tĨkaj²c²mi se plnŊn² jeho povinnost². Velitel letadla mus² dodrģovat provozn² omezen², 
definovan§ vĨrobcem pŢvodn²ho zaŚ²zen² (AFM, FCOM) pro typ letadla, na jehoģ palubŊ pracuje. 

 

1.4.1. Violation of flight operation procedures 

All flight operations personnel shall avoid wilful and deliberate violation of flight operations 
organizational policies and procedures. In the event of wilful, deliberate violence or negligent 
disobedience to those rules and regulations stated within the flight operations manuals and 
operations directives, the personnel concerned may become subject to disciplinary, legal or penal 
action. The decision and responsibility to propose the appropriate level of disciplinary or other 
actions rests with the Director Flight Operations and shall be specified by written form. If the action 
is decided to be legal or penal then the written form shall be confirmed by CEO.  

OdbornĨ pŚeklad 

1.4.1. Poruġen² letovĨch provozn²ch postupŢ 

Vġichni pracovn²ci letov®ho provozu se mus² vyhĨbat ¼mysln®mu a vŊdom®mu poruġen² 
organizaļn²ch opatŚen² a postupŢ letov®ho provozu. V pŚ²padŊ ¼mysln®ho, vŊdom®ho poruġen² 
nebo nedbalostn²ho nedodrģen² pravidel a pŚedpisŢ uvedenĨch v pŚ²ruļk§ch letov®ho provozu 
a provozn²ch smŊrnic²ch mŢģe bĨt proti dotļenĨm pracovn²kŢm zah§jeno disciplin§rn², pr§vn² 
nebo trestn² Ś²zen². Rozhodnut² o vhodn® ¼rovni disciplin§rn²ho nebo jin®ho Ś²zen² vyd§v§ 
a odpovŊdnost za jej² navrģen² nese Śeditel letov®ho provozu a mus² bĨt stanovena p²semnou 
formou. V pŚ²padŊ rozhodnut² o pr§vn²m nebo trestn²m Ś²zen² bude tato p²semn§ forma potvrzena 
gener§ln²m Śeditelem. 

1.18.7 FCTM ï Boeing 737 NG Flight Crew Training Manual 

Landing at the Nearest Suitable Airport  

ñPlan to land at the nearest suitable airportò is a phrase used in the QRH. This section explains 
the basis for that statement and how it is applied.  

In a non-normal situation, the pilot-in-command, having the authority and responsibility for 
operation and safety of the flight, must make the decision to continue the flight as planned or 
divert. In an emergency situation, this authority may include necessary deviations from any 
regulation to meet the emergency. In all cases, the pilot-in-command is expected to take a safe 
course of action.  

The QRH assists flight crews in the decision making process by indicating those situations where 
ñlanding at the nearest suitable airportò is required. These situations are described in the Checklist 
Introduction or the individual NNC.  

The regulations regarding an engine failure are specific. Most regulatory agencies specify that 
the pilot-in-command of a twin engine airplane that has an engine failure or engine shutdown shall 
land at the nearest suitable airport at which a safe landing can be made.  

OdbornĨ pŚeklad 

PŚist§n² na nejbliģġ²m vhodn®m letiġti  

ĂPl§nujte  pŚist§n² na nejbliģġ²m vhodn®m letiġtiñ je instrukce pouģ²van§ v pŚ²ruļce s rychle 
pŚ²stupnĨmi instrukcemi (QRH). Tento odd²l objasŔuje z§klad tohoto prohl§ġen² a jak se 
uplatŔuje.  

PŚi neobvykl® situaci mus² vel²c² pilot, kterĨ m§ pravomoc a odpovŊdnost za provoz a bezpeļnost 
letu, uļinit rozhodnut², zda bude pokraļovat v letu podle pl§nu, nebo polet² na n§hradn² letiġtŊ. 
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V nouzov® situaci se mŢģe v r§mci t®to pravomoci odchĨlit v nezbytnĨch pŚ²padech od pŚedpisŢ, 
aby nouzovou situaci vyŚeġil. Ve vġech pŚ²padech se od vel²c²ho pilota oļek§v§, ģe bude 
postup ovat bezpeļnŊ.  

QRH pom§h§ letovĨm pos§dk§m pŚi rozhodovac²m procesu t²m, ģe uv§d² ty situace, kdy 
je vyģadov§no ĂpŚist§n² na nejbliģġ²m vhodn®m letiġtiñ. Tyto situace jsou pops§ny v ¼vodu 
kontroln²ho seznamu ¼konŢ nebo v jednotlivĨch NNC.  

PŚedpisy tĨkaj²c² se poruchy motoru jsou specifick®. VŊtġina regulaļn²ch agentur uv§d², ģe 
vel²c² pilot dvoumotorov®ho letadla, u nŊhoģ dojde k poruġe nebo zastaven² motoru, mus² 
pŚist§t na nejbliģġ²m vhodn®m letiġti, na kter®m lze prov®st bezpeļn® pŚist§n². 

 

Suitable Airport ï Guidance material 

In general must have adequate facilities and meet certain minimum weather and field conditions. 
If required to divert to the nearest suitable airport (twin engine airplanes with an engine failure), 
the guidance material also typically specifies that the pilot should select the nearest suitable 
airport ñin point of timeò or ñin terms of time.ò In selecting the nearest suitable airport, the pilot-in-
command should consider the suitability of nearby airports in terms of facilities and weather and 
their proximity to the airplane position. The pilot-in-command may determine, based on the nature 
of the situation and an examination of the relevant factors, that the safest course of action is to 
divert to a more distant airport than the nearest airport. For example, there is not necessarily a 
requirement to spiral down to the airport nearest the airplane's present position if, in the judgment 
of the pilot-in-command, it would require equal or less time to continue to another nearby airport. 
For persistent smoke or a fire which cannot positively be confirmed to be completely extinguished, 
the safest course of action typically requires the earliest possible descent, landing and passenger 
evacuation. This may dictate landing at the nearest airport appropriate for the airplane type, rather 
than at the nearest suitable airport normally used for the route segment where the incident occurs. 

OdbornĨ pŚeklad 

Vhodn® letiġtŊ ï poradn² dokument 

Z obecn®ho hlediska mus² m²t odpov²daj²c² zaŚ²zen², vybaven² a sluģby, a splŔovat urļit® 
minim§ln² povŊtrnostn² podm²nky a provozn² podm²nky pro letiġtŊ. Je-li vyģadov§no zmŊnit c²l 
letu k nejbliģġ²mu vhodn®mu letiġti (dvoumotorov® letouny s poruchou motoru), poradn² 
dokument obvykle tak® specifikuje, ģe by pilot mŊl zvolit nejbliģġ² vhodn® letiġtŊ Ăz hlediska 

konkr®tn²ho ļasuñ 2 nebo Ăz dŢvodu doby trv§n² dan® ud§losti.ñ 3 PŚi vĨbŊru nejbliģġ²ho vhodn®ho 

letiġtŊ by mŊl velitel letadla zv§ģit vhodnost nedalekĨch letiġŠ, pokud jde o zaŚ²zen², vybaven², 
sluģby a poļas², a jsou-li bl²zko od polohy letadla. Velitel letadla mŢģe na z§kladŊ povahy situace 
a posouzen² faktorŢ s t²m spojenĨch stanovit, ģe nejbezpeļnŊjġ²m postupem je odklonit se ke 
vzd§lenŊjġ²mu letiġti neģ k nejbliģġ²mu letiġti. NapŚ²klad nen² nezbytnŊ vyģadov§n sestup ve 
spir§le k letiġti, kter® je nejbl²ģe souļasn® poloze letounu, pokud by to podle ¼sudku velitele 
letadla vyģadovalo pokraļovat stejnou nebo kratġ² dobu k jin®mu nedalek®mu letiġti. Pokud jde o 
pŚetrv§vaj²c² kouŚ nebo poģ§r, u nŊhoģ nelze pozitivnŊ potvrdit ģe byl zcela uhaġen, 
nejbezpeļnŊjġ² postup obvykle vyģaduje sestup, pŚist§n² a evakuaci cestuj²c²ch, jak nejdŚ²ve je to 
moģn®. Toto mŢģe pŚikazovat pŚist§n² na nejbliģġ²m letiġti, adekv§tn²m dan®mu typu letounu, 
sp²ġe neģ pŚist§n² na nejbliģġ²m vhodn®m letiġti obvykle pouģ²van®m pro ¼sek trati, kde doch§z² 
k incidentu. 

 

2 Ăkonkr®tn² ļas vztaģenĨ k urļit®mu m²stu dan® ud§lostiñ 

3 Ăs ohledem na ļas potŚebnĨ k letu na nejbliģġ² vhodn® letiġtŊñ 
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1.18.8 Black Swan  

The Black Swan Theory4 odkazuje na tzv. Black Swan ud§losti, nepŚedv²dateln® ud§losti, 
kter® jsou nad r§mec toho, co se oļek§v§ od situace a m§ potenci§lnŊ z§vaģn® dŢsledky. 
VĨskyt tzv. ļern® labutŊ se vyznaļuje extr®mn² vz§cnost², z§vaģnĨm dopadem 
a nemoģnost² pŚedpovŊdi. 

The Black Swan Theory byla vyvinuta Nassimem Nicolasem Talebem. Protoģe Nicolas 
Taleb je profesorem financ², spisovatelem a bĨvalĨm obchodn²kem na Wall Street, je teorie 
pŢvodnŊ spojena s finanļn²m sektorem. I pŚes to lze teorii Black Swan aplikovat na jakĨkoli 
jinĨ sektor, vļetnŊ letectv².  

Leteck® nehody a ud§losti v letectv², kter® byly za hranic² oļek§van®ho, byly z hlediska 
dopadŢ a vĨjimeļnosti nazv§ny ļern§ labuŠ, (Germanwings Flight 9525, Malaysian Airlines 
MH370, US Airways flight 1549, Qantas flight QF32 A380). Tyto ļern® labutŊ jsou dŢkazem, 
ģe nic nen² nemoģn® a jsou vĨzvou ke zvĨġen² ¼rovnŊ povŊdom² o bezpeļnosti v letectv². 
DobrĨ vĨcvik pos§dky spoleļnŊ s dodrģen²m pŚedpisŢ a bezpeļnostn²ch pravidel, mŢģe 
nŊkdy zachr§nit ģivoty lid². ĐļinnĨ program SMS leteck® spoleļnosti nikdy nebude ġpatnou 
investic². 

1.19 ZpŢsoby odborn®ho zjiġŠov§n² pŚ²ļin 

BŊhem odborn®ho zjiġŠov§n² pŚ²ļin v§ģn®ho incidentu bylo postupov§no podle Annex 13. 

2 Rozbory  

2.1 Zdroje  a metody pouģit® pŚi ġetŚen² v§ģn®ho incidentu 

Komise pŚi ġetŚen² vyġla ze dvou doruļenĨch intern²ch ZZ Smartwings, a.s. Prvn² ZZ 
revize 0, byla vypracov§na dne 5. 9. 2019. Druh§ ZZ revize 3, byla vypracov§na dne 6. 2. 
2020. Informace o letu letu popisuj² vĨpovŊdi PIC, F/O, SCC, technick®ho person§lu 
a  sluģby konaj²c²ho dŢstojn²ka dispeļinku. Byly z²sk§ny a pouģity pŚepisy korespondence 
jednotlivĨch stanoviġŠ ATC a komunikace mezi ACC pŚ²sluġnĨch st§tŢ prŢletu. Hodnocen² 
bezpeļnostn²ch a provozn²ch aspektŢ pilnostn² komunikace poskytla řLP PRAHA. Byla 
analyzov§na data z DFDAU. Potenci§l zvl§ġŠ z§vaģnĨch pochyben² pos§dky komise 
hodnotila metodou nejhorġ²ho moģn®ho dopadu Black Swan.  

2.2 AnalĨza rozhodovac²ho procesu PIC 

2.2.1 Nevyhl§ġen² PAN PAN 

Pilnostn² korespondence PAN PAN m§ pŚednost, s vĨjimkou t²sŔovĨch zpr§v MAY DAY, 
pŚed veġkerou korespondenc² a vġechny stanice mus² zajistit, aby vys²l§n² pilnostn² 
korespondence nebylo ruġeno. F/O byl PF, a tedy prim§rnŊ odpovŊdnĨm za pilot§ģ letounu. 
DobŚe si uvŊdomoval, ģe letoun s jednou nepracuj²c² pohonnou jednotkou nen² schopen 
udrģet dosaģenou FL360. VŊdŊl, ģe mus² urychlenŊ zah§jit kles§n² na stanovenou FL, 
na kter® bude letoun s jednou nepracuj²c² jednotkou schopen bezpeļnŊ letŊt. PIC ale nebyl 
schopen poģadavek F/O na okamģit® skles§n² bez zah§jen² pilnostn² komunikace splnit. 
PIC byl vybaven na let n§hlavn² soupravou znaļky BOSE. Tento headset dle vĨpovŊdi F/O 
velmi pravdŊpodobnŊ zhorġil PIC komunikaci jak s ATC, tak i v pos§dce. PŚestoģe PIC nebyl 

 

4 VĨŔatek z ļl§nku The Black Swan Theory in Aviation, autorka Ana Juric  
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po nŊkolika pokusech schopen nav§zat spojen² s ATC, nezah§jil okamģitŊ komunikaci 
pilnostn²m sign§lem PAN PAN, kterĨ jasnŊ definuje charakter pilnostn² komunikace, aby byl 
ATC prioritnŊ zpracov§n. Ani okolnosti vyplĨvaj²c² z povahy z§vady, narŢstaj²c² nervozita 
v pos§dce, upozornŊn² na klesaj²c² rychlost letu, nevedly PIC ke zmŊnŊ jeho rozhodnut² 
a okamģit®mu pouģit² pilnostn²ho sign§lu PAN PAN. Ignorace rizik ze strany PIC tak vedla 
k tomu, ģe let pokraļoval na FL360 s jedn²m nepracuj²c²m motorem po dobu v²ce jak 2 min 
a rychlost letu klesla na hodnotu 226 KIAS. Tato situace vedla F/O k pŚijet² rozhodnut², 
ģe v pŚ²padŊ nutnosti vynucen®ho kles§n² bez povolen² ATC provede man®vr offset, aby se 
tak vyhnul potenci§ln²mu konfliktn²mu provozu na niģġ²ch letovĨch hladin§ch. F/O byl 
odpovŊdnĨ za pilot§ģ. Proto sledoval trend klesaj²c² rychlosti, aby se nedostal do situace, 
kdy rychlost letu klesne pod hodnotu potŚebnou k bezpeļn®mu man®vrov§n², resp. ke 
hranici p§dov® rychlosti. Tato rizika vyplĨvaj²c² z povahy z§vady letounu na FL360 vedla 
F/O v dan® situaci ke zvĨġen® asertivitŊ smŊrem k PIC bŊhem jeho nepŚedpisovĨch pokusŢ 
vyģ§dat od ATC kles§n². PŚedpis AMC2 SPA.RVSM105 (d)(2) viz 1.18.6 a OM-A 
PARA.8.3.2.4 PROCEDURES IN THE EVENT OF SYSTEM DEGRADATION viz pŚ²loha 4, 
v tomto pŚ²padŊ jasnŊ definuje povinnost pos§dky ozn§mit relevantnŊ a spr§vnŊ okolnosti 
z§vady ATC, ztr§tu schopnosti udrģovat letovou hladinu proveden²m pilnostn² komunikace. 
PIC ignorov§n²m tŊchto pravidel a vlastn²m nespr§vnĨm postupem dovolil, ģe s klesaj²c² 
rychlost² letu souļasnŊ narŢstala nejistota a stres v letov® pos§dce. Pokyn F/O, kterĨ byl 
prim§rnŊ odpovŊdnĨ za pilot§ģ, PIC zpŢsobem komunikace takto zcela ignoroval. Ze 
z§znamu DFDAU po vysazen² motoru ļ. 1 v ļase 06:49:31 na FL360 je odeļten pokles 
rychlosti aģ na 226KIAS/0.689M. Vysazen² motoru ļ. 1 bylo odeļteno v 06:47:27. 
PIC z dŢvodu nepouģit² pŚedpisov® komunikace umoģnil rŢst gradientu stresu v pos§dce 
v²ce jak 2 min.  

Dle svŊdectv² pos§dky a z poskytnutĨch z§znamŢ jednotlivĨch ATC bŊhem prŢletu letounu 
jejich vzduġnĨm prostorem aģ do FIR LKAA, nebyla v dobŊ ztr§ty jedn® ze dvou pohonnĨch 
jednotek letounu pouģita pilnostn² nebo nouzov§ komunikace. K z²sk§n² povolen² k sestupu 
bylo pouģito tŚikr§t nebo ļtyŚikr§t fr§ze Ămaintenance issueñ. Podle postupŢ RVSM 
uvedenĨch v OM-A odst. 1 p²sm. 8.3.2.5.4., viz pŚ²loha 4, - V pŚ²padŊ zhorġen² funkļnosti 
syst®mu mus² bĨt pouģity postupy pilnostn² nebo nouzov® komunikace.  

Pilnostn² komunikace byla zah§jena a prov§dŊn§ teprve v ļase vstupu do FIR LKAA. PIC 
n§slednŊ prov§dŊl komunikaci s ATC nestandardn²m aģ famili®rn²m zpŢsobem. 

2.2.2 Provozn² a bezpeļnostn² aspekty pŚi nevyhl§ġen² PAN PAN pos§dkou po ztr§tŊ 
tahu jedn® ze dvou pohonnĨch jednotek letounu z pohledu ATC. 

Bezpeļnost pŚi Śeġen² konfliktŢ: 

¶ obecnŊ: omezen§ man®vrovatelnost 

¶ n§hl§ ĂneŚeġitelnostñ krizov® situace = ztr§ta ļasu a koncentrace! 

¶ nelze uplatnit ve vĨcviku Ănatr®novanĨñ postup (nutno v²ce ļasu na Śeġen² situace) 

¶ nelze splnit pŚ²kaz Ăimmediately turnñ 

¶ nelze splnit pŚ²kaz Ăimmediately climb / descentñ 

ObecnŊ ATC poļ²t§ se standardn² vĨkonnost² dan®ho typu ACFT a pŚi sv®m pl§nu Śeġen² 
moģnĨch konfliktŢ mu omezen§ vĨkonnost ub²r§ drahocennĨ ļas a redukuje moģnosti 
efektivn²ch man®vrŢ na ¼spŊġn® Śeġen² aktu§ln² provozn² situace. 

Provozn² aspekty: 
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¶ nelze splnit pŚ²kaz Ăincrease / decrease speedñ v oļek§van®m rozsahu (standardn² 

rozstup / sled) 

¶ nelze mŊnit FL pro rozstup (stoupat nemoģno / klesat = vŊtġ² spotŚeba) 

¶ vĨraznŊ omezen® man®vrovac² schopnosti pro reakci na povel TCAS/INFORMACI 

¶ nelze pouģ²t pŚedem zvolenou koncepci = ztr§ta ļasu a koncentrace, zvĨġen² z§tŊģe 

a stresu 

¶ nelze splnit REQ navazuj²c²ch stanoviġŠ 

Prevence v pŚ²padŊ standardn²ho postupu ozn§men² degradace syst®mu: 

¶ prŢbŊģn® odkl§nŊn² provozu pod ACFT (pro pŚ²pad Ăzhorġen²ñ situace) 

¶ volba nejkratġ² trajektorie letu 

¶ vļasn§ informace navazuj²c²m stanoviġt²m / sloģk§m 

¶ koncepce managementu letov®ho provozu pŚizpŢsoben§ omezen® vĨkonnosti 

dotļen®ho ACFT 

2.2.3 Nevyhl§ġen² PAN PAN ï hodnocen² metodou nejhorġ²ho dopadu Black Swan  

PIC po vysazen² motoru nezah§jil pilnostn² komunikaci se sloģkami ATC. Protoģe se 
pokouġel PIC vyģ§dat kles§n² nepŚedpisovou komunikac², pŚipravil se o ļas potŚebnĨ 
k pŚijet² vlastn² bezpeļnostn² strategie pro pŚ²pad vysazen² i druh®ho motoru. Nemohl vŊdŊt, 
zda vysazen² motoru nebylo zpŢsobeno kontaminac² paliva. V pŚ²padŊ vysazen² i druh® 
pohonn® jednotky v dobŊ, kdy rychlost klesla k hodnotŊ 226 KIAS, by rapidn² n§rŢst 
gradientu poklesu rychlosti letounu vedl F/O z§konitŊ k nutnosti okamģitŊ zah§jit nouzov® 
kles§n² hrubĨm potlaļen²m, aby se nedostal k p§dov® rychlosti. TakovĨ hrubĨ z§sah F/O do 
Ś²zen² by vedl s velkou m²rou pravdŊpodobnosti k moģn®mu zranŊn² nepŚipoutanĨch 
cestuj²c²ch. Z§konit§ dalġ² ztr§ta rychlosti letounu by pak omezila F/O moģnost bezpeļnŊ 
prov®st man®vr offset, aby se vyhnul konfliktn²mu provozu.  Letoun by musel zaļ²t nouzovŊ 
klesat pŚ²mo pŚed sebe, bez pŚedem zajiġtŊnĨch vertik§ln²ch rozstupŢ od potenci§ln²ho 
protiprovozu nebo soubŊģn®ho provozu na niģġ²ch hladin§ch. Bez vyhl§ġen² pilnostn²ho 
sign§lu PAN PAN a znalosti okolnost² vynucen®ho, nebo nouzov®ho kles§n² by ATC nebylo 
schopno spr§vnŊ zhodnotit bezpeļnostn² a provozn² aspekty viz. 2.1.2. a zabezpeļit letounu 
a okoln²mu provozu bezpeļn® vertik§ln² rozstupy. PIC nezhodnotil potenci§ln² rizika, 
pouģit²m nepŚedpisov® komunikace ztratil ļas pro dalġ² rozhodov§n² pos§dky a na FL360 
zapŚ²ļinil sn²ģen² man®vrovac² rychlosti letu. PIC tak znemoģnil F/O v roli PF bĨt v pŚedstihu 
Śeġen² moģnĨch okolnost², tzv. bĨt ĂļasovŊ pŚed letadlemñ.  

2.2.4 Plan to land at the nearest suitable airport ï Pl§nuj pŚist§t na nejbliģġ²m vhodn®m 
letiġti 

Provozn² pŚ²ruļky spoleļnosti Smartwings, a.s. schv§len®/akceptovan® ĐŚadem pro civiln² 
letectv² uv§dŊj², ģe pŚ²ruļka s rychle dostupnĨmi instrukcemi QRH a provozn² pŚ²ruļka 
letovĨch pos§dek FCOM se pouģ²vaj² jako ned²ln§ souļ§st OM-B kapitoly 2 odst. 1 p²sm. 
2 (a), viz pŚ²loha 7. Situace Engine Failure or Shutdown vyģadovala pouģit² QRH vĨrobce 
k prov§dŊn² postupŢ pro neobvykl® situace. FCOM vĨrobce poskytuje kompletn² seznamy 
postupŢ, kter® jsou pops§ny v OM-A a OM-B.  Dalġ² Informace a doporuļen² jsou 
zastoupeny v OM-C a OM-D. Engine Failure or Shutdown NNC je na str. 7.18 QRH, 
viz pŚ²loha 8A. Pos§dka pokraļovala aģ do bodu 13 strana 7.20 QRH, viz pŚ²loha 8B, kde 
se rozhodla, ģe bude proveden pokus o opŊtovn® spuġtŊn² motoru a pŚeġla na kontroln² 
seznam Engine In-Flight Start NNC, str. 7.27, viz pŚ²loha 9A. Po instrukc²ch na str. 7.28, 
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viz pŚ²loha 9B, postupovala na str. 7.29, viz pŚ²loha 9C. SpuġtŊn² motoru za letu, windmill 
a crossbleed start, byly ne¼spŊġn®. Engine In-Flight Start NNC by ukonļen. N§sleduj²c² 
postup s poloģkou ļ.10: Plan to land at the nearest suitable airport  je na stranŊ 7.30 
QRH, viz pŚ²loha 9D s pozn§mkou: Do not use FMC performance prediction . Kontroln² 
seznam pos§dku nasmŊruje na Go to One Engine Inoperative Landing checklist  
na stranŊ 7.34 QRH.  

Plan to land at the nearest suitable airport  je instrukce pouģ²van§ v QRH.  

Pokyny pro kontroln² seznam QRH, kapitola CI, odd²l 2, odstavec: Non-Normal Checklis 
Operation, viz pŚ²loha 10 vysvŊtluje, co toto prohl§ġen² v NNC znamen§. Tak® FCOM Non-
Normal Operations, kapitola 8.2: odstavec: Non-Normal Situational Guidelines, viz pŚ²loha 
11, a odstavec: Landing at the Nearest Suitable Airport, viz pŚ²loha 12, vede pos§dku 
ke stanoven² nejbliģġ²ho vhodn®ho letiġtŊ. Velitel letadla urļ² vhodn® n§hradn² letiġtŊ na trati 
podle odst. OM-A: 8.1.2.5., viz pŚ²loha 5. 

2.3 Quick Reference Handbook   

2.3.1 Pl§nuj pŚist§t na nejbliģġ²m vhodn®m letiġti ï instrukce vĨznamu z FCTM 

ĂPl§nujte pŚist§n² na nejbliģġ²m vhodn®m letiġtiñ je instrukce pouģit§ v QRH. Tato ļ§st 
vysvŊtluje z§klad tohoto prohl§ġen² a zpŢsob jeho pouģit². V neobvykl® situaci mus² vel²c² 
pilot, kterĨ m§ opr§vnŊn² a odpovŊdnost za provoz a bezpeļnost letu, uļinit rozhodnut² 
pokraļovat v letu podle pl§nu nebo odklonu. V nouzov® situaci mŢģe PIC uļinit nezbytn® 
odchylky od jakĨchkoli pŚedpisŢ, aby se vyhovŊlo nouzov® situaci. Ve vġech pŚ²padech se 
oļek§v§, ģe vel²c² pilot zvol² nejbezpeļnŊjġ² postup s ohledem na vznik moģnĨch rizik. 
QRH pom§h§ letovĨm pos§dk§m v rozhodovac²m procesu t²m, ģe pŚedstavuje situace, kdy 
je vyģadov§no pŚist§n² na nejbliģġ²m vhodn®m letiġti. Tyto situace jsou pops§ny v ¼vodu 
ĂChecklistŢñ nebo v jednotlivĨch NNC. VŊtġina regulaļn²ch agentur stanov², ģe vel²c² pilot 
dvoumotorov®ho letounu, kterĨ m§ poruchu nebo zastaven² motoru, mus² pŚist§t na 
nejbliģġ²m vhodn®m letiġti. Vhodn® letiġtŊ je definov§no provozn²m org§nem 
provozovatele na z§kladŊ pomocn®ho materi§lu, ale obecnŊ mus² m²t odpov²daj²c² vybaven² 
a mus² splŔovat urļit® minim§ln² meteorologick® podm²nky. 

2.3.2 Ukonļen² Checklistu 

KaģdĨ Checklist QRH, resp. jeho realizace m§ bĨt zakonļen formulac²: "NNC (konkr®tn² 
znŊn²) Complete". Vzhledem k tomu, ģe v NNC Engine In-Flight Start nebyla potvrzena 
poloģka 10 Plan to land at the nearest suitable airport , nemohlo t²m p§dem zazn²t 
ukonļen² NNC "Engine In -Flight Start Complet e".  V ļase 07:08:56 UTC: Engine start 
lever at "CUTOFF" position for remainder of the flight ï p§ka spouġtŊn² motoru v poloze 
"CUTOFF" po zbytek letu. N§slednŊ mŊl PIC dokonļit ne¼spŊġn® pokusy Engine in Flight 
Start NNC QRH stanovenĨm postupem. Ļas tohoto stanoven®ho postupu by se pŚipoļ²tal 
k 07:08:56 a v pŚ²padŊ pŚedpisov®ho zabezpeļen² z§znamu CVR PIC v ļase 09:09:27 UTC 
ï Eng No.2 stopped ï motor ļ.2 byl vypnut, by bylo moģno zjistit, jakĨm zpŢsobem PIC 
ukonļil NNC QRH.  

2.4 Cockpit Voice Recorder  

Podle svŊdectv² pos§dky PIC neprovedl postup pro zajiġtŊn² CVR dle OM-A odst.: 11.7.4.1. 
viz pŚ²loha 6, kterĨ byl v tomto pŚ²padŊ definov§n pŚedpisem pro ¼ļely ġetŚen². Nebyl pŚed§n 
ani ¼stnŊ pokyn pro staģen² z§znamu CVR person§lu ¼drģby a nebyl proveden pŚ²sluġnĨ 
z§znam do den²ku Defect Logbook. 
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2.5 Crew Resour ce Management   

PŚ²ruļka pro hodnocen² CRM slouģ² pro instruktory CRM, instruktory pozemn² pŚ²pravy, 
instruktory traŠovĨch a typovĨch vĨcvikŢ a pŚezkuġuj²c² inspektory, kteŚ² hodnot² ļinnost 
pos§dek letounu. Letov® pos§dky mus² v r§mci bŊģn®ho plnŊn² svĨch provozn²ch povinnost² 
pouģ²vat protiopatŚen² k odvr§cen² hrozeb, eliminaci moģnĨch chyb a neģ§douc²ch vlivŢ 
syst®mŢ letadel na sn²ģen² bezpeļnostn²ch limitŢ v letov®m provozu. Mezi prim§rn² pŚ²klady 
protiopatŚen² patŚ² komunikace, kontroln² seznamy postupŢ, briefingy, Call-Outs a SOPs, 
stejnŊ tak osobn² strategie a taktika pos§dky vedouc² k bezpeļn®mu dokonļen² letu.  

 

 

Poģadavky CRM na zpŢsobilost pos§dky jsou: 

¶ Komunikace 

¶ Aplikace z§sad spr§vy hrozeb a chyb podle pravidel CRM 

¶ Spr§va hrozeb a chyb 

¶ Veden² a tĨmov§ pr§ce 

¶ Situaļn² povŊdom² 

¶ ř²zen² pracovn² z§tŊģe 

¶ řeġen² probl®mŢ a rozhodov§n² 

¶ Pouģit² automatizace 

¶ Sd²len² ¼kolŢ 

¶ Stres, zvl§d§n² stresu 

2.5.1 Hodnocen² CRM 

Sch®ma Behavioral Marker Notechs je matice, kter§ umoģŔuje prov§dŊt konkr®tn² 
hodnocen² na z§kladŊ v²ce poloģek podle odstavce CRM HODNOCENĉ: 3.1. viz pŚ²loha 14. 
ĻtyŚi obecn® oblasti s jejich d²lļ²mi sloģkami byly vyhodnoceny pomoc² pŚ²ruļky pro 
hodnocen² pos§dky na z§kladŊ svŊdectv² pos§dky a z§znamu DFDAU. Rozsah stupŔŢ 
hodnocen² se pohybuje od velmi slabĨ (1), do velmi dobrĨ (5). Hodnocen² proveden® uvnitŚ 
spoleļnosti Smartwings, a.s. uk§zalo na enormn² velitelskĨ gradient PIC v kokpitu, kterĨ 
vedl k tomu, ģe se F/O nemohl re§lnŊ ¼ļastnit rozhodovac²ho procesu v pos§dce. PrŢmŊrn® 
hodnocen² velitele letounu bylo 1,26 ï 1,43. CRM bŊhem pŚedmŊtn®ho letu bylo Ăvelmi 
ġpatn®ñ. 
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2.6 Driftdown Speed/Level OFF altitude ï rychlost kles§n² pŚi sn²ģen®m vĨkonu / 
ust§len§ nadmoŚsk§ vĨġka ï pŚechod do vodorovn®ho letu 

 
Obr. 12 Tabulka z QRH pro kles§n² pŚi sn²ģen®m vĨkonu  

Letoun mŊl poļ§teļn² hmotnost na FL240 64,1 t. ISA odeļten§ z OFP byla +7 ÁC. 
Aproximac² 64,1 mezi 62 a 67 dost§v§me LEVEL OFF ALTITUDE (FT) 24090. 

2.6.1 Long Range Cruise Altitude Capability ï Pouģiteln§ nadmoŚsk§ vĨġka cestovn²ho 
reģimu dlouh®ho doletu 

 
Obr. 13 Tabulka z QRH pro urļen² pouģiteln® FL 
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Tabulka ukazuje maxim§ln² altitude, kterou lze udrģovat pŚi dan® hmotnosti letounu, teplotŊ 
vzduchu a odchylky od ISA, na z§kladŊ cestovn² rychlosti pro dlouhou vzd§lenost, za pouģit² 
maxim§ln²ho pouģiteln®ho tahu motoru se zbytkovou rychlost² stoup§n² 100 ft/min. Pro 
hmotnost 64,1 t, je pouģiteln§ PRESSURE ALTITUDE (FT) cca 22 788 ft. Nejbliģġ² 
pouģiteln§ nemohla bĨt t²m p§dem FL240 ale FL220. Pos§dka musela pouģ²t MCT po dobu 
cca 7 min na FL240, aby zastavila kles§n² rychlosti letounu a t²m p§dem nemohla aplikovat 
podm²nku 100 ft/min stoup§n², anebo udrģet st§vaj²c² indikovanou rychlost. 

2.6.2 Long range Cruise Control ï Cestovn² reģim dlouh®ho doletu 

Obr. 14 Tabulka z QRH s daty pro hmotnosti a konzervativn² vĨpoļet doletu 

Tabulka poskytuje c²lov® ot§ļky N1 v %, pro cestovn² hladinu dlouh®ho doletu s nefunkļn²m 
motorem, MachovĨm ļ²slem, KIAS a prŢtokem paliva pro hmotnost a tlakovou nadmoŚskou 
vĨġku letu. Hodnoty prŢtoku paliva v t®to tabulce odr§ģej² spotŚebu paliva funkļn²ho motoru. 
V pŚ²padŊ poļ§teļn² hmotnosti 64,1 t jsou pouģiteln® hodnoty k nejbliģġ² vyġġ² hmotnosti 
65 t. Pro FL250 a hmotnost 60 t hodnoty existuj² zvĨraznŊn® v modr®m ļtverci.   
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2.7 Palivo   

Mnoģstv² paliva pro celou rotaci LKPR ï LGSM ï LKPR bylo rozhodnut²m PIC stanoveno 
a zaps§no v OFP na 15 500 kg. Toto rozhodnut² vyġlo z politiky tankov§n² spoleļnosti, 
aby nedoch§zelo k doplŔov§n² paliva na LGSM. Poskytov§n² ¼dajŢ o sļ²t§n² paliva bylo 
analyzov§no softwarem AirFASE (FDM). Mnoģstv² paliva po prvn²m ¼seku letu 
z LKPR ï LGSM po zastaven² motorŢ, mŊlo hodnotu 9 460 kg. Zapsan® mnoģstv² v OFP 
bylo 9 500 kg. Poģadovan® mnoģstv² paliva dle vĨpoļtu OFP pro ¼sek LGSMïLKPR bylo 
9 217 kg. Mnoģstv² paliva v ļase vzletu z LGSM bylo na hodnotŊ 9310 kg. Mnoģstv² paliva 
na palubŊ letounu v ļase pŚist§n² na LKPR bylo na hodnotŊ 2435 kg a po zastaven² motoru 
na hodnotŊ 2340 kg. Vypoļten§ hodnota paliva dle OFP, FMS RES byla 2412 kg = 1328 kg 
ALTN Fuel +1083 kg Final Reserve, (pŚepsan® hodnoty paliva z OFP i s rozd²lnĨm 
vĨsledkem 2412 kg). FUEL REM zapsan§ PIC v OFP mŊla hodnotu 2370 kg. OFP oznaļuje 
3 kontroly aktu§ln²ho mnoģstv² paliva proveden® PIC po vysazen² motoru ļ. 1. Po vysazen² 
jedn® pohonn® jednotky nelze pouģ²t FMC PERFORMANCE PREDICTIONS, a QRH 
to v pozn§mce k bodu 10 NNC zakazuje, viz pŚ²loha 9D. Proto se prov§d² konzervativn² 
vĨpoļet zbĨvaj²c²ho mnoģstv² paliva z pŚ²sluġnĨch tabulek s dostupnĨmi daty z QRH, 
viz 2.6.2. Neexistuje jedinĨ z§pis v OFP o zpŢsobu vĨpoļtu zbytku paliva dle QRH 
na pl§novan®m letiġti pŚist§n² za podm²nek letu bez jedn® pohonn® jednotky podle kapitoly 
Performance Inflight ï QRH Engine Inoperative. Je bez pochyb, ģe vĨvoj rozd²lu mnoģstv² 
paliva Fuel Actual a FMS Reserve hr§l v rozhodovac²m procesu PIC z§sadn² roli. Toto jen 
potvrzuje vĨpovŊŅ provozn²ho dispeļera pos§dek nebo SCC, kter§ se dozvŊdŊla teprve 
cca 45 min pŚed pŚist§n²m, "ģe paliva na palubŊ letounu je do Prahy dost". PŚesto se PIC 
rozhodl pokraļovat v letu aģ do destinace LKPR. Bez prŢbŊģnŊ provedenĨch z§pisŢ Fuel 
Actual a prŢbeģnŊ prov§dŊnĨch vĨpoļtŢ zbytku paliva za pouģit² relevantn²ch a spr§vnĨch 
dat z QRH musel PIC zbytek paliva na LKPR odhadovat anebo vyuģ²t nespr§vn® 
a checklistem zak§zan® hodnoty z FMS. Vzhledem k limitn²mu rozd²lu mnoģstv² paliva 23 kg 
mezi FMS RES 2412 kg a 2435 kg po pŚist§n², nemohl m²t PIC pŚi pŚ²letu k LKPR jistotu, 
ģe nezaļne spotŚebov§vat palivo z FMS RES. PŚesto PIC deklaroval ATC schopnost doletŊt 
aģ na LKPR bez zruġen² ALTN, anebo jinak deklarovan®ho postupu. Pokud by PIC prov§dŊl 
metodicky, jedinĨm spr§vnĨm zpŢsobem konzervativn² vĨpoļet paliva z QRH, doġel by 
k z§vŊru, ģe mus² prov®st bezpeļnostn² pŚist§n² dŚ²ve neģ na LKPR, anebo zruġit ALTN. 

2.7.1 Palivov§ politika ï zhodnocen² metodou nejhorġ²ho dopadu Black Swan 

PIC nezakalkuloval nepŚedv²dateln® okolnosti do sv®ho rozhodnut² pokraļovat v letu na 
letiġtŊ Praha vzhledem k mal®mu zbytku paliva na palubŊ. V ļase pŚist§n² mŊl letoun na 
palubŊ 2435 kg, pŚiļemģ minim§ln² vypoļten® palivo FMS RES pro odlet na n§hradn² letiġtŊ 
bylo 2412 kg, a to v pŚ²padŊ obou pracuj²c²ch pohonnĨch jednotek. Sn²ģen§ vĨkonnost 
letounu pŚi odletu na nejbliģġ² n§hradn² letiġtŊ Dr§ģŅany by si vynutila MCT pracuj²c²ho 
motoru a spoleļnŊ se zvĨġenĨm odporem driftuj²c²ho letounu. T²m p§dem by spotŚeboval 
v²ce jak 1328 kg pl§novan®ho mnoģstv² paliva pro pŚelet na ALTN v pŚ²padŊ obou 
pracuj²c²ch pohonnĨch jednotek. Rozhodovac² proces v tomto pŚ²padŊ nemohl zahrnovat 
odlet na z§loģn² letiġtŊ, protoģe tabulky pro vĨpoļet spotŚeby v pŚ²padŊ stoup§n² 
s nepracuj²c² pohonnou jednotkou neexistuj². řetŊzen²m pŚedchoz²ch chybnĨch rozhodnut² 
by tak v koneļn®m dŢsledku vedlo k zah§jen² spotŚeby posledn² z§soby paliva 1083 kg Final 
Reserve, jeġtŊ pŚed dosaģen²m ALTN. V takov®m pŚ²padŊ by PIC musel deklarovat nouzi 
(MAY DAY), z dŢvodu zbytku paliva, aby zabezpeļil letu pomoc od sloģek ATC ï nejvyġġ² 
prioritu na pŚist§n². MalĨ zbytek paliva na palubŊ a ztr§ta pohonn® jednotky by vedl k dalġ²mu 
n§rustu stresu v pos§dce a zvĨġen®mu riziku vzniku moģnĨch chyb na pŚist§n². F/O nebyl 
z§roveŔ konkr®tnŊ informov§n o takto limitn²m stavu paliva a pouze pŚijal fakt, ģe palivo na 
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LKPR vych§z². PIC neznal pŚ²ļinu vysazen² motoru, a tud²ģ nemohl vŊdŊt, zda vysazen² 
motoru ļ. 1 nebylo zpŢsobeno kontaminac² paliva. 

2.8 SAFETY ALERT 2/2015  

LetiġtŊ LGSM, zaŚazen® do kategorie C mŊlo shodnou hodnotu 2100 m pro TORA, TODA 
a ASDA. Po zhodnocen² vypoļtenĨch parametrŢ mŊlo bĨt PIC jasn®, ģe jak§koliv odchylka 
parametrŢ motorŢ pŚi vzletu by vedla k posunut² vypoļtenĨch hodnot smŊrem k limitn² 
hodnotŊ d®lky RWY. PIC nezaznamenal rozd²l (v²ce jak 1,5 %) mezi hodnotami ot§ļek N1 
obou motorŢ a provedl Call Out Thrust Set. Pro parametr vzd§lenosti EO-STOP (Engine 
out-stop) byla vypoļtena hodnota 1978 m a zbĨvalo tedy 122 m z celkov® d®lky RWY 
2100 m pro pŚ²pad pŚeruġen² vzletu pŚi vysazen² jedn® z pohonnĨch jednotek pŚed rychlost² 
V1. Spoleļnost pro tyto pŚ²pady vydala dokument SAFETY ALERT  2/2015, na jehoģ 
z§kladŊ maj² pos§dky povinnost v takovĨch pŚ²padech jednoznaļnŊ postupovat v souladu 
s t²mto dokumentem pro zabezpeļen² a zvĨġen² bezpeļnosti proveden² vzletu, ļi pŚist§n². 
PIC tak zjevnŊ dle OM-B kapitola 2 NORMAL PROCEDURES, odd²l (b) PRE-DEPARTURE 
a dokumentu SAFETY ALERT 2/2015, hovoŚ²c² o nezbytnosti zahrnut² TEM (Threat And 
Error Management ï management hrozeb a chyb) do kaģd®ho odletov®ho briefingu, 
nezohlednil pŚi vzletu bezpeļnostn² postupy a doporuļen², kter® maj² slouģit k Śeġen² 
oļek§vanĨch hrozeb.  

2.8.1 TEM ï zhodnocen² metodou nejhorġ²ho dopadu Black Swan  

V pŚ²padŊ vysazen² motoru pŚi vzletu a sn²ģenĨch ot§ļk§ch N1 o 1,5 % pracuj²c²ho motoru 
je jist®, ģe vypoļten® hodnoty ASDA a EO-STOP by neodpov²daly re§lnĨm hodnot§m ASDA 
a EO-STOP. Menġ² vĨkon pracuj²c²ho motoru ļ.1 o 1,5 % by v pŚ²padŊ vysazen² motoru ļ.2 
vedl k z§konit®mu posunut² V1 a Vr, kter§ by mohla v®st k dosaģen² EO-STOP 2100 m. 
Pos§dka by ztratila 122 m rezervy v pŚ²padŊ pŚeruġen² vzletu. Jak®koliv zav§h§n² 
do rychlosti V1, nebo pomal§ reakce PIC pŚi pŚeruġen² vzletu, by t²m p§dem vedla k tomu, 
ģe by letoun pŚekroļil vypoļten® limity (ļervenĨ kruh - 3). Letoun by tak mohl vyjet z dr§hy, 
nebo by mohl v pŚ²padŊ rotace prov®zt vzlet za hranic² 2100 m a nedodrģel by bezpeļnou 
vzd§lenost od pŚek§ģek. 
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Obr. 15 Data kalkulovan§ FMS pro vzlet 

2.9 ZmŊna v Z§vŊreļnŊ zpr§vŊ ļ. 3 a vloģenĨ 5.13 OM-B PARA.: 4.3.  

V prŢbŊhu procesu ġetŚen² ud§losti doġlo ke zjiġtŊn² nov® skuteļnosti. VyġetŚovac² komisi 
ĐZPLN byly doruļeny od Smartwings, a.s. dvŊ Z§vŊreļn® zpr§vy. Prvn² ZZ 03/2019 IFSD, 
revize 0 byla datov§na 5. 9. 2019. Druh§ ZZ 03/2019 ISFD revize 3, kter§ byla doruļena na 
ĐZPLN, byla datov§na 6. 2. 2020. ObŊ Z§vŊreļn® zpr§vy se od sebe liġily pŚedevġ²m 
obsahem vloģen®ho ustanoven² 5.13. OM-B Para.: 4.3. viz pŚ²loha 13. Para.: 4.3. tohoto 
ustanoven² vykl§d§ zpŢsob prov§dŊn² letu s jednou nepracuj²c² pohonnou jednotkou 
pŚi rychlosti 290 KIAS na maxim§ln² vzd§lenosti pro dosaģen² n§hradn²ho letiġtŊ pŚi 
definovan® rychlosti letu letounu s jedn²m nepracuj²c²m motorem (Maximum Diversion 
Distance 1 ENG INOP 400 NM). 

2.10 "Quasi "  postup OM-B 5.13. Para.:  4.3. SPEED AND DISTANCE ï 1 ENG INOP 

"Historick§ konstrukce" vloģen§ do druh® ZZ ļ. 3 vykl§d§ v odstavci 5.13. OM-B para.: 4.3. 
n§sleduj²c² "quasi" postup: In case of 1 ENG operation, the crew must  take suitable 
action to reach the alternate aerodrome, if possible within 1 hour, but this is not 
mandatory.  VytvoŚenou "historickou konstrukci" a vĨklad uveden®ho "quasi" postupu 
nebylo moģno nal®zt v pŚedpise. OM-A v ļ§sti Introduction definuje OM-B jako "ĻĆST 
OBSAHUJĉCĉ INSTRUKCE A PROCEDURY NEZBYTN£ PRO ZAJIĠTŉNĉ BEZPEĻN£HO 
PROVOZU VĠECH TYPš LETOUNš." T²mto vĨkladem OM-A vymezuje instrukce 
a postupy obsaģen® v OM-B. VĨklad tŊchto postupŢ a instrukc² mus² bĨt v souladu s FCTM 
vĨrobce a jejich dodrģen² je pro letov® pos§dky povinnost². ĠetŚen²m bylo zjiġtŊno, ģe 
¼ļelem vytvoŚen®ho a vloģen®ho "quasi" postupu do takto definovan®ho OM-B mŊlo bĨt 
vĨhradnŊ pl§nov§n² letu. Jakkoliv byl tento matouc² "quasi" postup urļen pro pl§nov§n², byl 
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v rozporu s platnĨm postupem v OM-A Para.: 8.1.2.5 Tab. 8.1-a: Treshold Distance. Z§roveŔ 
tato "historick§ konstrukce" a jej² "quasi" postup nemohla bĨt ch§p§na ani jako relevantn² 
ani jako spr§vnĨ pro pŚ²sluġnĨ postup NNC QRH. Povinnost² PIC bylo postupovat a dokonļit 
NNC QRH bodem 10. Plan to land at the nearest suitable airport  dle relevantn²ho 
a spr§vn®ho vĨkladu FCTM vĨrobce typu. PIC mŊl dodrģet postup uvedenĨ v OM-A 
a zohlednit bezpeļnostn² pravidlo uveden® v QRH ļ§st Introduction viz pŚ²loha 10. 

ĠetŚen²m nebylo zjiġtŊno, ģe se nŊkdy piloti Travel Service, a.s. a n§slednŊ Smartwings, a.s. 
vĨkladem tohoto "quasi" postupu jakkoli pŚi drilov§n² NNC QRH na syntetickĨch letovĨch 
simul§torech Ś²dili. Nebyla nalezena ģ§dn§ relevantn² cesta, kter§ by jakkoliv umoģŔovala 
pilota na vĨklad "quasi" postupu pŚi prov§dŊn² NNC QRH nav®st. Nelze tedy dovodit zpŢsob, 
jak by se mohl tento "quasi" postup prom²tnout do rozhodovac²ho procesu PIC s funkc² 
letov®ho Śeditele spoleļnosti. Tento "quasi" postup komise shledala jako syst®movou chybu 
postupov®ho manu§lu OM-B Smartwings, a.s. 

2.11 Rozpor v rozhodovac²m procesu velitele letounu  

PIC mŊl praxi cca 20 900 letovĨch hodin, z toho vŊtġinu v obchodn² leteck® dopravŊ. MŊl 
tedy velk® leteck® zkuġenosti a znalosti. KromŊ funkce velitele letounu byl i drģitelem 
kvalifikac² FI a FE, kter® pŚedstavuj² pomyslnĨ vrchol znalost² a zkuġenost² potŚebnĨch pro 
jejich pŚed§v§n² dalġ²m pilotŢm. Ve funkci letov®ho Śeditele spoleļnosti, kterou zast§val v²ce 
jak 15 let, schvaloval z§vazn® provozn² dokumenty, kter® mŊly rozhoduj²c² vliv na 
bezpeļnost. Je tedy tŊģko pochopiteln®, ģe bŊhem jednoho letu ignoroval anebo poruġil 
ļi popŚel povinnosti vyplĨvaj²c² z jednotlivĨch relevantn²ch ustanoven² z§vazn®ho OM-A, 
d§le QRH, FCOM, FCTM vĨrobce, pŚedpisŢ a bezpeļnostn²ch doporuļen². Rozhodovac² 
proces velitele letounu po ztr§tŊ pohonn® jednotky tak neprob²hal dle definovan®ho postupu 
NNC QRH ukonļen®ho bodem 10 a popsan®ho v FCOM. QRH byl v tomto pŚ²padŊ 
prim§rn²m a relevantn²m postupovĨm manu§lem pos§dky letounu pro Śeġen² pŚ²sluġn®ho 
NNC na palubŊ letounu a odpovŊdnĨ velitel letounu tak musel pŚ²sluġn® postupy NNC 
dodrģet. Rozhodovac² proces velitele letounu smŊŚoval k dokonļen² letu na destinaci LKPR 
bez ohledu na dostatek vhodnĨch letiġŠ pro proveden² bezpeļnostn²ho pŚist§n². 
Rozhodovac² proces tak prob²hal v rozporu se standardn²m rozhodovac²m procesem 
zaloģenĨm na dodrģov§n² pŚedpisŢ, postupŢ a bezpeļnostn²ch pravidel popsanĨch 
v pŚ²sluġnĨch provozn²ch dokumentech. 

Nebylo moģno uspokojivŊ prok§zat, jakĨ vliv mŊla kultura Ś²zen² spoleļnosti na rozhodovac² 
proces velitele letounu, kterĨ zast§val souļasnŊ funkci letov®ho Śeditele. SouļasnŊ s t²m 
nebylo moģn® uspokojivŊ dok§zat, zda anebo jakĨm zpŢsobem byl PIC ovlivnŊn bŊhem 
rozhodovac²ho procesu ekonomickĨmi aspekty spojenĨmi s opŊtovnĨm uveden²m letounu 
do provozu po poruġe motoru na b§zi spoleļnosti. Nelze tedy racion§lnŊ dovodit z jak®ho 
dŢvodu doġlo u PIC k rozporu mezi dodrģen²m stanovenĨch povinnost² pŚi vĨkonu funkce 
velitele letounu a jeho osobn²m rozhodnut²m pokraļovat s jednou nefunkļn² pohonnou 
jednotkou aģ do destinace LKPR. PŚestoģe kapit§n ve vĨpovŊdi uvedl, ģe za podniknutĨmi 
kroky nest§ly ekonomick® aspekty, vznikl rozpor mezi skuteļnĨm proveden²m letu a jeho 
vĨpovŊd². Proces rozhodov§n² velitele letounu nebyl v souladu s vĨġe zm²nŊnĨmi z§vaznĨmi 
postupy uvedenĨmi v OM. 
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3 Z§vŊry 

3.1 Shrnut² logickĨch vazeb mezi faktickĨmi informacemi 

3.1.1 Letov§ pos§dka 

¶ Piloti byli drģiteli platnĨch prŢkazŢ zpŢsobilosti, mŊli dostateļn® letov® zkuġenosti 

na typu B737-800. 

3.1.2 Velitel letounu, PIC 

¶ pouģit²m vlastn²ho headsetu sn²ģil ļitelnost komunikace,  

¶ nepostupoval v souladu s bezpeļnostn²m doporuļen²m TEM Safety Alert 2/2015 

a neprovedl spr§vnŊ kontrolu nastaven² vzletovĨch ot§ļek motorŢ na letiġti 

kategorie C s limitn² d®lkou RWY, 

¶ ignoroval opr§vnŊnĨ poģadavek F/O na urychlen® sn²ģen² letov® hladiny z dŢvodu 

klesaj²c² rychlosti letounu po vysazen² pohonn® jednotky, a ve vĨsledku tak zapŚ²ļinil 

gradov§n² stresu v pos§dce, 

¶ ignoroval bezpeļnostn² pravidla popsan§ v letovĨch provozn²ch postupech v OM-A 

a OM-B provozovatele a popsan® pŚedpisem, vyģaduj²c² pouģit² pilnostn²ho sign§lu 

PAN PAN v pŚ²padŊ vysazen² pohonn® jednotky v prostoru RVSM, 

¶ neproveden²m pilnostn² komunikace PAN PAN po vysazen² pohonn® jednotky 

znemoģnil sloģk§m ATC efektivnŊ Śeġit moģnĨ vznik konfliktn²ho provozu 

ve vzduġn®m prostoru jejich odpovŊdnosti; pŚi opoģdŊn®m vyhl§ġen² pilnostn²ho 

sign§lu PAN PAN pŚi vstupu do FIR LKAA nedodrģel pŚedpisovĨ postup,  

¶ neprovedl spr§vnŊ vĨpoļty vĨkonnosti pro stanoven² Long Range Cruise Altitude 

Capability ï ENGINE INOP, 

¶ zatajil sloģk§m ATC jednotlivĨch st§tŢ prŢletu pravou povahu z§vady, a to aģ 

po hranice FIR LKAA, 

¶ prov§dŊl postupy NNC neobvykle rychlĨm zpŢsobem komunikace, a t²m sn²ģil F/O 

moģnost efektivn² kŚ²ģov® kontroly spr§vnosti jejich prov§dŊn², 

¶ neprov§dŊl s F/O diskuzi o bezpeļnostn²ch aspektech vyplĨvaj²c²ch z povahy 

situace, a t²m neumoģnil vytvoŚit v pos§dce re§lnou a spoleļnou strategii 

pro bezpeļn® dokonļen² letu, 

¶ nepostupoval dle z§sad CRM, aby efektivnŊ Śeġil technick® a netechnick® probl®my, 

¶ oznamoval F/O sv§ vlastn² rozhodnut² s vysokĨm velitelskĨm gradientem jako fakt,  

¶ nedokonļil pŚ²sluġnĨ postup NNC QRH bodem 10 Plan to land at the nearest 

suitable airport , pŚestoģe byl opakovanŊ F/O naveden na pŚ²sluġnĨ postup NNC 

QRH, kde je tato instrukce uvedena, 

¶ informoval sloģky ACC Ath®ny o schopnosti pokraļovat v jednomotorov®m letu aģ 

do destinace LKPR, kterou souļasnŊ prohl§sil za vhodn® letiġtŊ, pŚestoģe v ļase 

tohoto prohl§ġen² vŊdŊl, ģe nem§ dostatek paliva k jeho dosaģen², 

¶ vytvoŚil si vlastn² konstrukci pro dokonļen² letu, kterou zm²nil ve vĨpovŊdi, cituji: 

"alternativn²m letiġtŊm pro zvolen® n§hradn² letiġtŊ Praha bude letiġtŊ BudapeġŠ", 

¶ byly provedeny pouze 3 z§pisy o aktu§ln²m stavu paliva, 

¶ neprovedl metodickĨm zpŢsobem relevantn² konzervativn² vĨpoļet zbytku paliva 

na LKPR dle Performance Inflight ï Engine Inoperative QRH,  
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¶ rozhodnut²m pokraļovat na letiġtŊ Praha zpŢsobil, ģe v ļase pŚist§n² mŊl letoun 

na palubŊ 2 435 kg, pŚiļemģ FMS RES Fuel byla 2 412 kg. Do tohoto chybn®ho 

rozhodnut² se prom²tla absence bezpeļnostn² strategie respektuj²c² provozn² 

a bezpeļnostn² aspekty, kterou mŊl diskutovat s F/O. Souļ§st² bezpeļnostn² 

strategie mŊlo bĨt zhodnocen² limitn²ho zŢstatku paliva. Mnoģstv² paliva 2 435 kg 

v ļase pŚist§n² bylo vŊtġ² o 23 kg nad 2 412 kg FMS RES pro obŊ pracuj²c² pohonn® 

jednotky, 

¶ neinformoval cestuj²c² o skuteļn® povaze z§vady ani o pŚijet² pl§nu pŚist§t 

na nejbliģġ²m vhodn®m letiġti z dŢvodu jejich bezpeļnosti, 

¶ uvedl v rozporu s vĨpovŊd² SCC, ģe SCC informovala letovou pos§dku o proveden² 

vizu§ln² kontroly stavu vysazen® pohonn® jednotky, 

¶ nevydal pokyny k zabezpeļen² CVR stanoven® pŚedpisem, 

¶ neprovedl relevantn² z§pis do den²ku Defect LogBook. 

3.1.3 Prvn² dŢstojn²k, F/O 

¶ z dŢvodu klesaj²c² rychlosti ģ§dal asertivnŊ sn²ģen² FL,  

¶ udrģel situaļn² povŊdom² a bŊhem stoupaj²c²ho stresu byl pŚipraven pouģ²t offset, 

¶ spolupracoval a prov§dŊl kŚ²ģov® kontroly prov§dŊnĨch postupŢ, pŚestoģe PIC 

prov§dŊl postupy NNC QRH neobvykle rychle, 

¶ opakovanŊ se pokusil nav®st PIC na pŚ²sluġn® ustanoven² bodu 10 NNC z QRH, 

aby splnil poģadavek na pŚijet² pl§nu pŚist§t na nejbliģġ²m vhodn®m letiġti, 

¶ povaģoval pokraļovan² v letu na destinaci LKPR za nelogick®, 

¶ pilotoval pod enormn²m gradientem velen², jehoģ dŢsledkem bylo, ģe z§vŊry PIC 

akceptoval jako fakt,  

¶ nerozporoval rozhodnut² PIC pokraļovat na LKPR v obav§ch, aby nezhorġil 

spolupr§ci v pos§dce nezbytnou pro dokonļen² letu, 

¶ pŚi pŚ²letu k hranic²m FIR LKAA asertivnŊ vyzval PIC k vyhl§ġen² PAN PAN 

a ozn§men² povahy z§vady ATC, 

¶ dokonļil let na LKPR podle rozhodnut² PIC, 

¶ nezaznamenal jakĨkoliv pokyn PIC k zabezpeļen² CVR. 

3.1.4 SCC 

¶ aktivnŊ reagovala na zmŊnu chov§n² letounu a poģadovala od PIC informace, 

¶ poloģila PIC jasnou ot§zku, kdo ozn§m² vzniklou situaci cestuj²c²m, 

¶ pŚijala s F/O rozhodnut² PIC, cituji: "aģ bude jasn®, kde budeme pŚist§vat, ģe se jim 

zahl§s², ģe se pŚist§v§ z technickĨch dŢvodŢ a nebude se jmenovat situace o jednom 

motoru, aby nevznikla panika", 

¶ informaci o technick® z§vadŊ n§slednŊ sdŊlila ostatn²m ļlenŢm palubn²ho person§lu 

a poģ§dala je, aby se o vznikl® situaci v kabinŊ cestuj²c²ch nebavili, 

¶ nedŊlala ģ§dnou vizu§ln² kontrolu poġkozen² vysazen®ho motoru pŚes okno 

cestuj²c²ch, z dŢvodu toho, aby si cestuj²c² niļeho nevġimli, 

¶ pŚijala od PIC informaci cca 45 minut pŚed pŚist§n²m, ģe jim do Prahy palivo vyjde, 

¶ potvrdila, ģe neprobŊhl ģ§dnĨ dohovor mezi CCM a SCC k nepŚipraven® evakuaci, 



 ĐSTAV PRO ODBORN£ ZJIĠşOVĆNĉ PřĉĻIN LETECKħCH NEHOD 

BeranovĨch 130 

199 01 PRAHA 99 

 50 / 69 CZ-19-0776 

 

¶ deklarovala plnou pŚipravenost palubn²ho person§lu v pŚ²padŊ nouzov®ho pŚist§n² 

letounu, 

¶ bŊhem cel®ho letu nezaznamenala ģ§dnou reakci cestuj²c²ch, v souvislosti 

s technickĨm stavem letounu. 

3.1.5 Technici 

¶ byli pŚed pŚist§n²m informov§ni o vznikl® situaci,  

¶ potvrdili, ģe z§znam CVR se stahuje na pokyn nadŚ²zen®ho,  

¶ nepotvrdili, ģe by zaznŊl jakĨkoliv pokyn od PIC ohlednŊ CVR,  

¶ vypovŊdŊli, ģe ani v pozdŊjġ² dobŊ, cca 17 hod, neobdrģeli pokyn ke staģen² CVR. 

3.1.6 Dispeļer 

¶ vypovŊdŊl, ģe nen² ve sluģbŊ dispeļerŢ zaveden syst®m z§znamu toku informac² 

v ļase o prŢbŊhu probl®movĨch letŢ. 

3.1.7 Letoun 

¶ mŊl platn® OsvŊdļen² kontroly letov® zpŢsobilosti, 

¶ mŊl platn® z§konn® pojiġtŊn², 

¶ byl zaps§n rozd²l ot§ļek N1 na pravideln® lince pŚedchoz² pos§dkou do DL, 

¶ letoun byl servisov§n a uvolnŊn do provozu dle PART 145, 

¶ vysazen² motoru bylo zpŢsobeno pŚeruġen²m dod§vky paliva do motoru,  

¶ ztr§ta funkce palivov®ho syst®mu byla zpŢsobena chodem palivov®ho ļerpadla 

bez paliva jako lubrikantu. 

3.1.8 OM 

¶ byl nalezen "quasi" postup v OM-B, pŢvodnŊ urļen pro pl§nov§n², kterĨ je chybnĨ, 

¶ nebyla nalezena ģ§dn§ relevantn² cesta ke "quasi" postupu pŚi prov§dŊn² NNC QRH. 

3.1.9 Vliv na bezpeļnost  

¶ vadnĨ rozhodovac² proces velitele letounu ohrozil bezpeļnost letu TVS1125. 

SpoleļnŊ s t²m byla sn²ģena bezpeļnost dalġ²ho leteck®ho provozu a souļasnŊ 

bezpeļnost v pŚ²sluġn® oblasti prŢletu.  

3.2 PŚ²ļina 

PŚ²ļinou v§ģn®ho incidentu byl vadnĨ rozhodovac² proces velitele letounu po ztr§tŊ pohonn® 
jednotky, kterĨ nebyl v souladu s postupy QRH a FCTM. Tyto postupy jsou z§vazn®. 

řetŊzec ud§lost²: 

¶ chod palivov®ho ļerpadla na "sucho" pŚed kritickĨm letem, viz DL No.107847, 

¶ chod palivov®ho ļerpadla na "sucho" bez paliva jako lubrikantu pŚi kritick®m letu, 

¶ vysazen² motoru a n§sledn§ ztr§ta pohonn® jednotky, 

¶ zjevn® ignorov§n² a poruġen² letovĨch provozn²ch postupŢ OM, pŚ²sluġnĨch 

pŚedpisŢ, ustanoven² a bezpeļnostn²ch doporuļen²,  
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¶ vadn® stanoven² vhodn®ho letiġtŊ pro proveden² bezpeļnostn²ho pŚist§n² s jednou 

nepracuj²c² pohonnou jednotkou po poruġe palivov®ho ļerpadla,  

¶ vadn® prov§dŊn² palivov® politiky, 

¶ velitel letounu nepostupoval dle z§sad prov§dŊn² CRM pŚi prov§dŊn² postupŢ NNC 

QRH a znemoģnil tak F/O se efektivnŊ pod²let na rozhodovac²m procesu,  

¶ nedokonļen²m pŚ²sluġn®ho postupu NNC QRH bodem 10 Plan to land at the 

nearest suitable airport  se PIC vyhnul povinnosti prov®st bezpeļnostn² pŚist§n² na 

nejbliģġ²m vhodn®m letiġti stanovenĨm postupem v QRH a FCTM vĨrobce a platnĨm 

v leteck® obchodn² dopravŊ, 

¶ nelze uspokojivŊ prok§zat, avġak ani spolehlivŊ vylouļit, ģe rozhodov§n² velitele 

letounu a souļasnŊ letov®ho Śeditele spoleļnosti ovlivnily ekonomick® aspekty 

vznikl® situace, jak je pops§no v bodŊ 2.11. 

 

4 Bezpeļnostn² doporuļen² 

1. ĐZPLN doporuļuje spoleļnosti Smartwings, a.s. na z§kladŊ proveden² letu a 
pŚetrv§vaj²c²ho pŚesvŊdļen² PIC, ģe jeho vĨslednĨ rozhodovac² proces byl proveden 
spr§vnŊ, prov®st u PIC psychologick® vyġetŚen² v ĐLZ. 

2.  ĐZPLN doporuļuje ĐCL kontrolu souladu postupŢ uvedenĨch v OM leteck® spoleļnosti 
Smartwings, a.s. s FCTM vĨrobce Boeing. 

3.  ĐZPLN doporuļuje provŊŚen²/¼pravu postupŢ technick®ho oddŊlen² spoleļnosti 
Smartwings, a.s. pŚi odstraŔov§n² zapsanĨch z§vad tak, aby byla odstranŊna pŚ²ļina a nikoli 
pouze projev z§vady (v tomto pŚ²padŊ kantaminace syst®mu za palivovĨm ļerpadlem). 

 

V Praze dne   23. ļervence 2020 
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PŚ²loha 1  
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PŚ²loha 2 
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PŚ²loha 3 
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PŚ²loha 4 

 
 
 

  



 ĐSTAV PRO ODBORN£ ZJIĠşOVĆNĉ PřĉĻIN LETECKħCH NEHOD 

BeranovĨch 130 

199 01 PRAHA 99 

 56 / 69 CZ-19-0776 

 

PŚ²loha 5 
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PŚ²loha 6 

 
 


