USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI
PRICIN LETECKYCH NEHOD

Beranovych 130
199 01 PRAHA 99

CZ-14-587

ZAVERECNA ZPRAVA
o odborném zjist'ovani pri€in vazného incidentu
letadla Airbus A319-112, pozn. zn. OK-NEP,

v prostoru FIR Sofie a FIR Istanbul,
dne 19. 9. 2014.

Praha
Duben 2015

Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010, zakonem €. 49/1997 Sb.,
o civilnim letectvi a Pfilohou €. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym tcelem je prevence budoucich nehod
a incidentl bez urovani viny ¢i odpovédnosti. Zavérecna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod
a incidentll, eventualné systémovych nedostatkd ohrozujicich provozni bezpe¢nost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dal$ich leteckych nehod a incidentl
s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje, Zze Zavére€na zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni
viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody &i incidentu a nemU(ze byt pouzita ani pro uplatnéni narok
v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Seznam pouzitych zkratek:

AITHR
ACMS
AMM
AP

APP
ATCo
ATPL (A)
ATS
BGS VOR
CAB ALT
CAVOK

CPC
CPT
CVR
CSA ass.
CSAT a.s.
DFDR

E

E/WD
ECAM
ECS

FD

FIR

FL

FSQ

ft

hPa

Automat tahu

Systém sledovani stavu letadla
PfiruCka pro udrzbu

Autopilot

Priblizovaci stanoviste fizeni
Ridici letového provozu

Prukaz dopravniho pilota letount
Letové provozni sluzby

VKV vSesmérovy majak Burgas
Kabinova vyska

Dohlednost, oblacnost a stav pocCasi jsou lepSi, nez stanovené
hodnoty nebo podminky

Pocita€ regulujici kabinovou vysku

Kapitan

Zaznamnik zvuku v kabiné

Ceské aerolinie

Czech Airlines Technics

Digitalni zapisovac letovych udaju

Vychod (svétova strana)

Displej pro zobrazeni vystrah a parametri motoru
Centralizovany systém monitorovani letadla
Systém fizeni zivotnich podminek v kabiné letadla
Letovy pocitac

Letova informacni oblast

Letova hladina

Utvar bezpeé&nosti a kvality letového provozu
Stopa (jednotka délky — 0,3048 m)

Hodina (jednotka Casu)

Hektopascal (jednotka atmosférického tlaku)



HDG
ILS

kg

kt
LBBG
LBSR
LC
LKPR
LTAA
LTBB
M

MAY DAY
MEL
METAR
MHz
min
MP
MPS

NIL
NOSIG
OFV
PAX
PFR
PR

psi
ONE
RwWY
SB
SD
SDAC

Smér, kurz

Systém pro pfesné priblizeni a pfistani
Kilogram (jednotka hmotnosti)

Uzel (jednotka rychlosti — 1,852 km h?)
LetiSté Burgas, Bulharsko

FIR SOFIA, Bulharsko

Tratoveé prezkousSeni pilota

Letisté PRAHA/Ruzyné

FIR ANKARA, Turecko

FIR ISTANBUL, Turecko

Machovo Cislo

Fraze ohlaSeni nouzové situace
Seznam minimalniho vybaveni
Pravidelna letecka meteorologicka zprava
Megahertz (jednotka frekvence)
Minuta (jednotka Casu)

Postup udrzby

Metr za sekundu

Sever (svétova strana)

Zadny

Bez vyznamné zmény

Odpoustéci ventil

Cestujici

Poletova zprava

Tlak

Jednotka tlaku

Hladina vztazena k nastaveni vySkoméru na 1013,2 hPa

Draha
Udrzbovy bulletin
Zobrazeni systému

PocitaC€ zpracujici diskrétni data



SEL
SIM
SSFDR
SV

t

THR IDLE
THSA
TL-PR
TSM
TWR
TWY
uDYZ
uTC
UZPLN
/i

VHF
VRB
WQAR

Sekunda (jednotka €asu)

Voli¢

Pfezkouseni pilota na trenazéru
Zapisovac letovych dat s pevnou paméti
Bezpecnostni ventil

Cas

Volnobéh

Pracovni valec stabilizatoru

Oddéleni Technika letadel - Provoz
Pfiru¢ka pro feseni zavad

LetiStni Fizeni

Pojezdova draha

LetiSté Jerevan

Svétovy koordinovany Cas

Ustav pro odborné zjistovani pricin leteckych nehod
Vertikalni rychlost

Velmi kratkeé viny

Proménlivy

Zapisovac letovych dat

Indikator éasu UTC



A) Uvod

Provozovatel letadla: Ceské aerolinie a.s.

Vyrobce a model letadla: Airbus Industrie, A319-112

Poznavaci znacka: OK-NEP

Misto udalosti: FIR Sofie a FIR Istanbul, oblast Cerného more
Datum: 19.9. 2014

Cas: 22:56 UTC, dale vSechny ¢asy v UTC

B) Informacéni prehled

Dne 20. zafi 2014 obdrzel UZPLN od CSA oznameni o vazném incidentu letadla
A319, poznavaci znacky OK-NEP, ktery se stal ve FIR Sofie a FIR Istanbul.

B&hem obchodniho letu z LKPR do UDYZ dos$lo ve FL370 nad vodni plochou Cerného
morfe k nahlému a vyznamnému poklesu tlaku v kabiné letadla. Posadka provedla
pfipravu kabiny na nouzovou situaci. Dale provedla nouzové klesani do FL100
s naslednym pfistanim na LBBG bez dalSich problému. Ke zranéni posadky
ani cestujicich nedoslo.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Pfedseda komise: Ing. Josef PROCHAZKA

Clenové komise: Ing. Viktor HODAN
Ing. Milo§ TRNKA, CSAT a.s., TL-PR
Ladislav MUSIL, CSA a.s., FSQ

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 27. dubna 2015

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

Faktické informace
Rozbory

Zavery

Bezpec€nostni doporuceni
Prilohy

arwNPE



1. Faktické informace

1.1 Prubéh udalosti

1.1.1 Popis wudalosti z vypovédi posadky, zvyhodnoceni udajd palubniho
zapisovace, radarového zaznamu a zaznamu radiokorespondence.

Dne 19. zafi 2014 méla posadka letadla Airbus A319, pozn. znacky OK-NEP, provést
obchodni let z LKPR na UDYZ. Predletova pfiprava posadky a nastoupeni cestujicich
probéhlo standardné. Pilotem leticim na tomto useku trati byl kapitan letadla. Vzlet
z letisté LKPR byl proveden v 21:21:08 a probihal v noci.

Béhem letu ve FL370 v Case 22:56, cca v poloviné planovaného letu, posadka
zaznamenala nahlou vyraznou zménu v pfetlakovani kabiny s naristem CABIN V/S
(podle dodateéného vypoctu okolo hodnoty +10 000 ft/min) bez jakékoliv pfedchozi
signalizace nebo varovani. Kratce poté doslo k signalizaci ECAM - CAB PRESS
EXCESS CAB ALT.

Na obrazovce SD (System Display) byl registrovan otevieny SV. Piloti si nasadili
kyslikové masky. V uvedeném Case posadka vyhlasila nouzovy signal MAY DAY
a zahdjila, 25 s od varovné signalizace na ECAM, nouzové klesani do FL100.

V dobé zahajeni klesani jiz probihala tisfiova komunikace, v ramci které ATCo SOFIA
RADAR, na zakladé radarového zobrazeni, pozadal v 22:57 o zastaveni klesani
ve FL 330 z davodu konfliktniho provozu ve FL 310 leticiho z levé strany klesajiciho
A319. Pilot letici, s ohledem na tento provoz, provedl zménu kurzu o 30° doleva.
Pfi tomto manévru posadka pouze zmirnila klesani a zaviela SPEED BRAKES.
Béhem cca 30s obdrzela posadka povoleni k dalSimu klesani, pfi kterém byly
pfi priletu FL 280 vysunuty SPEED BRAKES. Vysledné zdrzeni klesani v disledku
tohoto manévru bylo, na zakladé analyzy letového zapisovace, cca 30 s. DalSi klesani
probihalo standardné pfi rychlosti 335 kt s primérnou vertikalni rychlosti -4 500 ft/min.
Posadka v pribéhu klesani zaregistrovala hodnotu kabinové vysky 16 800 ft. FL140
byla prolétnuta v ¢ase 23:03, 6 min 25 s po zahajeni nouzového klesani. Ve 23:06
posadka ohlasila dosazeni FL 100. Na této hladiné vykazoval systém pretlakovani
normailni Cinnost. Posadka zaZadala pokracovat na bod ARPEM (LTAA, kurz cca
150°), SOFIA RADAR toto povolil. Na dotaz SOFIA RADAR ve 23:07 o dalSim
zaméru, posadka pozadala o jedno aZz dvouminutové strpeni. Ve 23:10 SOFIA RADAR
predal A319 informaci o tom, Ze v pfipadé ztraty spojeni na jeho frekvenci ma A319
navazat spojeni na frekvenci 128,450 MHz (ANKARA CONTROL). Tuto informaci
posadka potvrdila. Ve 23:13 posadka A319 informovala SOFIA RADAR 0 svém
zamyslu pfistat na letisti LBBG. SOFIA RADAR tento umysl potvrdil a vydal instrukci
pokraCovat na BGS VOR. Tuto instrukci posadka potvrdila. V prubéhu dalSiho letu
na letist¢ LBBG posadka dostavala od ATS SOFIA RADAR, BURGAS APP
a BURGAS TWR informace o pocasi, zpusobu pfiblizeni a pfistani na LBBG.
V pribéhu této radiokorespondence posadka upresnila ve 23:18 dlvod pfistani
na LBBG s vyzadanim technické asistence, ne Iékarské. Ve 23:19 posadka ohlasila
,not emergency landing®, ve 23:30 ,negativ emergency” a ve 23:37 informovala ATS
o ,normal landing“. V Case 23:41 posadka oznamila ,no special assistance,
no emergency landing, normal landing®. Jako duvod pfistani na LBBG uvedla v 23:42
problém s pFetlakovanim letadla. Na dotaz ATS, ve 23:47 oznamila pozZzadavek pouze
na technickou asistenci. Posadka byla vektorovana pro ILS pfiblizeni pro RWY 22.
Pfistani letadla bylo v 23:53 bez dalSich problémda.



1.1.2 Popis udalosti ¢leny kabinové posadky

Priblizné 1 hod 40 min po vzletu, po ukonceni servisu a po ztlumeni osvétleni v kabiné
pro no¢ni let, zaznamenali palubni privod¢i intenzivni nepfijemny tlak (zaléhani)
v usich. Rozsvitilo se osvétleni kabiny na 100%, vypadly kyslikové masky a spustilo
se automatické hlasSeni doprovazejici aktivaci stacionarniho kyslikového systému.
Kapitan vydal povel ,attention crew emergency descent‘. DalSi Cinnost palubnich
privodc¢ich byla v souladu s postupy uvedenymi v Provozni pfiru¢ce provozovatele.

Pfiblizné po 8 minutach od vypadnuti masek kapitan vydal povel ,cabin crew,
emergency descent completed. Palubni pravod&i okamzité zkontrolovali stav
cestujicich. Po zdravotni strance byli v pofadku. Poskytnuti pfenosnych kyslikovych
pFistroju ani jiné zdravotni péce nebylo nutné. Mnozi cestujici vSak potfebovali uklidnit
a vysvétlit situaci. Zajimali se pfedevSim o to, zda trup letadla nebyl poskozeny,
zda letadlo nebylo zasazeno stfelou s ohledem na probihajici konflikt na Ukrajinég,
zda pracuji oba motory, zda nebude nasledovat pfistani na vodé, kudy letadlo
aktualné leti, kde je Burgas. Cestujici u okennich nouzovych vychodl se dotazovali
na nezvyklé zvuky v souvislosti se zménou tlaku. DalSi byli znepokojeni zapachem
pfipominajici spaleninu v souvislosti s aktivaci velkého poc¢tu chemickych vyvijecl
kysliku. Dale vyjadfovali obavy, zda v letadle nehofi. Byla jim vénovana individualni
péfe a nabidnuty napoje. VSichni palubni pruvodCi setrvali v kabiné cestujicich
az do pfiblizeni na LBBG. Celkova situace byla komplikovana tim, ze pfevazna cCast
cestujicich komunikovala pouze rusky. Let byl dokon&en bez dalSich problém.

Boundary of FIR

Tas |

Obr. 1: Mapa prostoru udalosti s vyznacenou trati letu
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Obr. 3: Snimek obrazovky radarového zaznamu v Case 23:15 zata¢ka na BGS VOR

Zranéni osob

0/5

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

0

0/94

0/0




1.2 Poskozeni letadla

K poskozeni letadla nedoslo.

1.3 Ostatni Skody
NIL
15

1.5.1 Kapitan

Vék / pohlavi:
Prikaz zpusobilosti:

Osvédceni zdravotni zpusobilosti:

Informace o posadce

44 let [ muz

ATPL (A) platny,
kvalifikace — CPT A319/A320 platna

1. tfidy, platné

Pilotni praxe:
Nalet hodin za poslednich 24 hodin | za poslednich 90 dni | celkem
jako CPT na A319/320 4:43 220:22 1240
jako CPT 4:43 220:22 5 348
celkovy 4:43 220:22 9137

Kapitan mél pfed sluzbou odpocinek v délce 11 h 40 min a v dobé udalosti byl

ve sluzbé 3 h 05 min.

Posledni pfezkouseni absolvoval v rozsahu LC 07. 06. 2014 a SIM 31.05.2014.

Obé prezkouSeni s vysledkem PASSED.

1.5.2. Kapitan/velitel letadla

Vék / pohlavi:
Prikaz zpUsobilosti:

Osvédceni zdravotni zpusobilosti:

49 let / muz

ATPL (A) platny,
kvalifikace — CPT A319/A320 platna

1. tfidy, platné

Pilotni praxe:
Nalet hodin za poslednich 24 hodin | za poslednich 90 dni | celkem
jako CPT na A319/320 0:00 134:21 5574
jako CPT 0:00 134:21 10 207
celkovy 0:00 134:21 12 299

Kapitan/velitel letadla mél pfed sluzbou odpocinek v délce vice nez 5 dni a v dobé
udalosti byl ve sluzbé 3 h 05 min.

Posledni pfezkouseni absolvoval v rozsahu LC 27.06.2014 a SIM 27.04.2014.

Obé prezkouSeni s vysledkem PASSED.




1.6 Informace o letadle

1.6.1 Zakladni informace o letadle
Letadlo Airbus A319-112 je dvoumotorovy samonosny dopravni dolnoplosnik.

Typ / model: Airbus A319 / A319-112
Poznavaci znacka: OK-NEP

Vyrobce: Airbus Industrie
Vyrobni Cislo: 3660

Rok vyroby: 2008

Celkovy nalet hodin: 20137

Pocet cyklu celkem: 10 766

Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti:  platné

Zakonné pojisténi: platné

1.6.2 Pohonna jednotka
Pro pohon letadla byly pouzity dva motory CFM International.

Motor €. 1 - typ: CFM 56-5B
Vyrobni Cislo: 697954
Rok vyroby: 2008
Celkovy pocet odpracovanych hodin: 20 137
Celkovy pocet odpracovanych cyklu: 10 766
Motor €. 2 - typ: CFM 56-5B
Vyrobni Cislo: 697956
Rok vyroby: 2008
Celkovy pocet odpracovanych hodin: 20 137
Celkovy pocet odpracovanych cyklu: 10 766

1.6.3 Provoz letadla

Letadlo bylo pouzivano pro pFepravu cestujicich na kratké a stfedni traté se
stanovenou hodnotou maximalni pfistavaci hmotnosti 62 500 kg.

V obdobi od 5. zafi do 19. zafi 2014 byla na letadle provedena revize po 6 letech
provozu v rozsahu 4C, IL, R1.

V pribéhu revize se neprovadély zadné prace ani testy na systému pretlakovani
letadla. V zadnim technickém prostoru, kde jsou instalovany SV, se provadély
nasledujici prace:

- inspekce zadni tlakové prepazky (MP polozky 535101 — 01-1-300 a 535121-01-

1-000), na které jsou nainstalovany SV,

- inspekce THSA (MP polozky 551001-01-1-300 a 274100-01-1-000, atd.),

- instalace kabelaze CVR Datalink provision, dle SB 23-1491,

- inspekce upevnéni zadniho bufetu, pfiCemz bufet nebyl demontovan.

Posledni udrzba byla provedena dne 19. 09. 2014 v rozsahu WEEKLY CHECK a LINE
CHECK, pfi naletu 20 134 hodin a 10 765 cyklu. Od této udrzby do vzniku udalosti
nalétalo letadlo 2 hod 05 min a 1 vzlet.

Po provedeni revize a posledni udrzby bylo letadlo uvolnéno do provozu a dale bylo
provozovano v souladu s MEL 21-63-03A (Hot Air Pressure Valve Check Closed).



1.6.4 Prace na LBBG po pfistani

Po pfistani byly techniky CSAT provedeny inspekéni prace na SV, OFV a v jejich
bezprostifednim okoli dle TSM 21-31-00-810-809.

Pfi téchto prohlidkach nebyla nalezena Zadna poSkozeni nebo jiné zavady, které by
mohly zpUsobit tak vyznamny pokles tlaku v kabiné.

1.6.5 Prace na LKPR po pfistani

Vzlet z LBBG k technickému pfeletu na LKPR byl proveden 21.9.2015 v 16:41:50.
Po pfistani se na letadle pokraCovalo v odstrafiovani zavady dle TSM 21-31-00-810
808-A, 21-31-00-810-809-A, 21-51-00-810-809-A a 31-54-00-810-931-A. Po téchto
provedenych pracich byly vyménény oba SV dle AMM 21-31-52-400-001 a byl
vyménén OFV dle AMM 21-31-51-400-001. Pro potfeby zjisStovani pfiCin udalosti byly
demontovany zapisovate SSFDR a CVR dle 23-71-35-400-002 a 31-33-55-400-002
za ucelem jejich vyhodnoceni.

Z divodu pouziti kyslikovych masek v kabiné cestujicich byly instalovany nové
PAX O2 generatory dle AMM 35-21-41.

1.6.6 Posouzeni technického stavu a funkénosti SV

Nazev: Safety Valve
Vyrobce: Nord-Micro

Typové oznaceni: 9024-15704-03
Vyrobni Cislo: 0832245 a 0832246
Rok vyroby: 2008

Celkovy pocet odpracovanych hodin: 20 137

Celkovy pocet odpracovanych cyklu: 10 766

Oba ventily byly na letadle nainstalovany od vyroby. Po dobu provozu nemély zavadu.
Po vyjmuti z letadla byly odeslany vyrobci spolu s podrobnym popisem pribéhu
udalosti. Tam byla provérfena jejich €innost v laboratornich podminkach. Oba ventily
pracovaly spolehlivé a vsouladu stechnickymi pozadavky a byly shledany
jako ,No Failure Found®. Pfi funkénich testech se ventily neoteviely pod hodnotu nizsi
nez 8,4 psi.

Po jejich rozebrani bylo zjiSténo v prostorech pneumatické regulace, predstavujici
fidici Cast ventill, nepatrné mnozstvi kapaliny, s nejvétSi pravdépodobnosti vody.
Na zakladé této skuteCnosti byla provedena detailni prohlidka téles ventill a té€snéni.
Prohlidkou nebyly zjistény zadné trhliny v télesech, ani poskozeni jejich tésnéni.
Vyrobcem ventill bylo konstatovano, ze jedinym zpUsobem, jak se mohla dostat
kapalina do vnitfniho prostoru fidicich ¢asti ventill bylo cestou portd statického tlaku.
Ventily byly nainstalovany na prepazce oddélujici hermeticky prostor zadniho bufetu,
ktery je soucCasti vytapéné a klimatizované kabiny letadla a nehermeticky prostor
zadniho technického useku, kde se nachazely i porty statického tlaku.

1.6.7 Posouzeni technického stavu a funkénosti OFV

Nazev: Outflow Valve
Vyrobce: Nord-Micro
Typové oznaceni: 20790-03AC
Vyrobni Cislo: 0873201

Rok vyroby: 2008

Celkovy pocet odpracovanych hodin: 20137
Celkovy pocet odpracovanych cyklu: 10 766



Pfi podrobné prohlidce ventilu bylo nalezeno poskozeni motoru zabezpecujiciho
Cinnost ventilu pouze v méodu MANUAL. Tento nalez byl vyhodnocen jako drobna
zavada bez vlivu na vznik a pribéh udalosti.

Cinnost ventilu pfi jeho provéfeni funkCnosti byla pIné v souladu s technickymi

pozadavky.
Zadni tlakova ptepazka mezi pretlakovanou
kabinou a zadnim technickym p

Obr. 4: Umisténi SV, pohled v zadnim technickém prostoru

4 b

[

Porty statického tlaku

Obr. 5: Umisténi SV, pohled v kabiné
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FPOSITION SWITCH
(SHOWN ACTUATED)

I Kabinové prostiedi I

Zadni tlakova ptepazka

Prostiedi technického useku

Port statického tlaku

Pneumaticky regulator SV

Obr. 6: Schéma SV a jejich umisténi v letadle

1.7 Meteorologicka situace

Vypis ze zprav METAR z letecké meteorologické stanice Burgas (LBBG), Bulharsko:
191930Z 02001MPS CAVOK 16/11 Q1023 NOSIG

192000Z VRB02MPS CAVOK 15/12 Q1023 NOSIG

192030Z VRBO1MPS CAVOK 15/11 Q1023 NOSIG

192130Z 25002MPS CAVOK 14/11 Q1023 NOSIG

1922007 25002MPS CAVOK 14/12 Q1023 NOSIG

192230Z 26002MPS CAVOK 14/12 Q1022 NOSIG

192300Z 25002MPS CAVOK 13/12 Q1022 NOSIG

192330Z 26002MPS CAVOK 13/11 Q1022 NOSIG

200000Z 25002MPS CAVOK 13/11 Q1022 NOSIG

1.8 Radionavigaéni a vizualni prostredky

NIL
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1.9 Spojovaci sluzba

Spojeni bylo vedeno na frekvencich SOFIA RADAR 134,7 MHz, Burgas APP
125,1 MHz a Burgas TWR 118.0 MHz.

1.10 Informace o letisti

LBBG je vefejné mezinarodni letist€ s nadmofskou vySkou 135 ft. Zemépisné
soufadnice vztazného bodu N 42°34.2°, E 27°30.9". Vybrané fyzikalni vlastnosti drah:

Oznaceni . . . Povrch
RWY Zemépisny smér | Rozmér RWY RWY a TWY
04 040° 3200 x 45 m beton
22 220° 3200 x 45 m beton

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Pro vyhodnoceni prubéhu letu a popisu zmény relevantnich parametrd tykajicich se
vzniku a prabéhu udalosti méla komise k dispozici zaznamy z CVR, z palubniho
zaznamového zafizeni WQAR a havarijniho zapisovate DFDR. Zaznamy dat byly
dobfe Citelné.

V pfipadé CVR byl sice zaznam vyhodnocen, ale v ¢ase udalosti nebyl zachovan
z dlivodu doby trvani od vzniku udalosti do pfistani na LBBG.

V pfipadech  WQAR a DFDR byly zaznamy vyhodnoceny, ale z hlediska
zaznamenanych parametrt nebyly vyuzitelné pro identifikaci vzniku a prabé&hu zavady.
Tuto skuteCnost potvrdil i vyrobce letadla.

K ziskani informaci tykajici se vzniku a prubéhu udalosti vychazela komise
z parametrl ziskanych ze systému automatického monitorovani stavu letadla za letu
(ACMS) prostiednictvim ECS 19 Report a z vypisu z centralizovaného systému
zobrazovani zavad (CFDS) prostfednictvim PFR.

1.11.1 Tab. 1: Vybrané parametry udalosti z vyhodnoceného zaznamu WQAR

22:55:44 22:57:44 22:59:44 23:01:44 23:03:44 23:05:44

STATUS AP ON

CAS

ALT STD




1.11.2 Casovy sled udalosti ze zaznamu letovych dat:

22:56:09

22:56:35

22:57:51

22:58:21
22:58:46
22:59:59
23:03:34
23:05:07
23:39:28
23:53:00

FL370, rychlost 0,78M, autopilot AP1 pfipojeny, 1FD2, A/THR zapnut,
doslo k indikaci Master Warning + CAB PRESS FAULT

Provedena komunikace na VHF1, THR IDLE, zahajeno klesani
s nastavenim FL 100

Zasunuty Speedbrakes ve FL 335, s nastavenym kurzem 096°,
THR IDLE

FL 321, SELECT FL 240, THR IDLE, V/S — 3 120 ft/min

FL 314 provedena komunikace na VHF1, SELECT FL 100

FL 275 vysunuty Speedbrakes, V/S max — 6 360 ft/min ve FL 228

FL117 zasunuty Speedbrakes, Cabin Press — NOFALT

Dosazena FL 100

Opusténa FL 100 a pokracoval divert do LBBG

Provedeno pfistani v LBBG

1.11.2 Parametry ziskané z ACMS

Relevantni parametry vztahujici se ke vzniku zavady byly ziskany z ECS 19 Report,
coz je hlaseni, které na letadle pfi nestandardni konfiguraci automaticky zaznamenava
preddefinované parametry dle typu nastalé konfigurace v ¢ase udalosti ,t“ a ,t -15 s*

Pfehled zaznamenanych parametru je uveden v nasleduijici tabulce:

Parametr Cas , t -15sec” Cas , t“
Altitude 37011 ft 36964 ft
System in control 1-CPC1 1-CPC1

CPC System fault

2 - Operational

2 - Operational

Cabin V/S 00000 ft/min 06350 ft/min
Cabin Differential Press 079 (7,9psi) 070 (7,0psi)
Cabin altitude 07488 ft 09744 ft

Outflow valve position

007% open

000% open

1.11.3 Data ziskané z CFDS
Ze systému CFDS na PFR byly po letu ziskany nasledujici data:

- CAB PR EXCESS CAB ALT
- CAB PR SAFETY VALVE OPEN
- SDAC2:NO CPC1 ANALOG SIGNAL



1.12 Popis mista vazného incidentu

Vznik a prubéh vazného incidentu se udal ve vzduSnych prostorech LBSR, LTBB,
LTAA.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

NIL

1.14 Pozar

NIL

1.15 Patrani a zachrana

NIL

1.16 Testy a vyzkum

NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Provozovatel pfedmétného letadla mél platné Osvédceni leteckého provozovatele.
Organizace CSAT provadéjici udrzbu a opravy pfedmétného letadla provozovatele
méla platnou licenci na jejich provadéni.

1.18 Doplnrikové informace

NIL

1.19 Zpusoby odborného zjistovani pficin

Odborné zjistovani pfi¢in vazného incidentu probihalo podle pfedpisu Annex 13.

2. Rozbory
2.1 Rozbor zakladnich faktickych informaci

Posadka letadla méla platné priikazy zpUsobilosti pilota dopravnich letoun(, s platnou
odpovidajici kvalifikaci.

Osvédceni zdravotni zpusobilosti |. tfidy méla letova posadka platné.
Letadlo mélo platné osvéd&eni kontroly letové zpUsobilosti a platné zakonné pojisténi.

2.2 Postup letové posadky

Priprava letové posadky kletu probéhla standardnim zpusobem. Pribéh letu,
az do ¢asu vzniku udalosti, nenaznacoval nic, co by mohlo upozornit na zavadu
systému pretlakovani letadla.



Po vzniku udalosti posadka provedla nouzové klesani v souladu s FCOM A320
(provozni pfiruc¢kou pro letovy personal A320). Na zadost ATC pfrerusSila toto klesani
nacca 30 s. Podle radarového zaznamu se v trajektorii letadla v nouzi nachazel
konfliktni provoz ve FL 310.

Komise nezjistovala duvod rozhodnuti ATC pferusit klesani A319 v nouzi vac&i provozu
ve FL 310.

Celkovy Cas nouzového klesani zFL 370 do FL 100 byl cca 8 min. Posadka
pokraCovala ve FL 100 kurzem 150° na ARPEM cca 6 min. Nasledné provedla
zataCku doleva na BGS VOR do kurzu 270°. Na pfiblizeni pro pfistani na LBBG byla
posadka vektorovana do ILS RWY 22.

2.3 Postup kabinové posadky

Kabinova posadka provedla vSechny postupy pro nouzovou situaci v souladu
s Provozni pfiruckou provozovatele.

VSichni €lenové kabinové posadky uvedli, Zze po zatazeni za masku, bezprostfedné
po aktivaci kyslikového generatoru, byla dodavka kysliku niz8i. V dostateCném
mnozstvi zacal proudit az po nékolika sekundach.

Stresova zatéz cestujicich byla pravdépodobné zplsobena neobvyklym prubéhem letu
doprovazenym neznamym zapachem v souvislosti s aktivaci generatord kysliku,
automatickym zasunutim obrazovek ,AirShow*“ a strachem z mozného teroristického
utoku. Situaci komplikovala i jazykova bariéra mezi prevazné rusky hovoricimi
cestujicimi a kabinovou posadkou.

Po obdrzeni informace, ze letadlo ma ,pouze“ technickou zavadu, se cestujici
prekvapivé rychle uklidnili.

2.4 Pravdépodobny prubéh technické zavady

Od vzletu v21:20 do cCasu 22:55:51 probihal let standardnim zplsobem
a bez jakychkoliv zavad. Letadlo se nachazelo v aktualni vySce 37 011 ft, systém
pretlakovani byl fizen CPC1, kabinova vyska byla 7 488 ft, rozdil tlakt byl 7,9 psi,
OFV byl otevien na 7% a zména kabinové vySky byla 0 ft/min.

V Case 22:56:09 na FL 370 byla pravdépodobné pfitomnosti kapaliny a jejim
¢asteCnym zamrznutim v prostoru pneumatického regulatoru SV ovlivhéna spravna
funkce jeho fizeni, ¢imz doslo k nahlému otevreni jednoho nebo obou SV. Systém
pretlakovani zaznamenal nahlé sniZeni tlaku v kabiné letadla a v pilotni kabiné
se rozsvitila signalizace MASTER WARNING.

Soucasné se v pilotni kabiné tato zavada projevila zobrazenim zpravy:

-na ECAM - CAB PRESS EXCESS CAB ALT, znamenajici — pfekroCeni
kabinové vysky 9 550 ft

Nasledné se zobrazily dalSi zpravy:

-na E/WD - SAFETY VALVE OPEN, ktera nastava, kdyz neni SV plné zavien
vice nez 1 minutu
-na SD - SV AMBER, znamenajici - otevieni jednoho nebo obou SV
- OFV GREEN, znamenajici — spravnou funkci OFV

Systém pretlakovani, fizen CPC 1, reagoval na tuto zménu spravné uzavienim OFV,
ktery byl kratce pfedtim otevien na 7%.



Po sklesani na FL100 zacCal systém pfetlakovani pracovat standardnim zplsobem
a nasledny pribéh letu a pfistani na LBBG probéhly bez dalSich probléma.

2.5 Pritomnost kapaliny v SV

Kapalina, ktera byla zji§téna v obou SV se do prostoru fidici €asti ventill mohla dostat
vnéjsi kontaminaci nebo kondenzaci vzdusné vihkosti. Podle vyjadieni vyrobce letadla
jedinou moznosti jak ktomu mohlo dojit bylo cestou portld statického tlaku
z nehermetického prostoru.

Ke kontaminaci z vnéjsiho prostfedi mohlo dojit napf.:

- béhem provadéni praci v zadnim technickém prostoru
- v prabéhu vnéjSiho myti letadla
- v prubéhu odmrazovani letadla

Ke kondenzaci vzdusSné vlhkosti mohlo dojit vlivem rozdilnych teplot, v prostoru
hermetické a nehermetické Casti letadla, kterym jsou ventily vystaveny pfi letu
ve vysoké nadmorské vysce.

V uvahu pfipada i kombinace pfedchozich moznosti.

2.6 Provozni omezeni letadla

Stanovena maximalni pfistavaci hmotnost letadla byla 68 500 kg. S ohledem
na spotfebované palivo 7 060 kg byla hmotnost i centraz letadla v dobé pfistani
v limitech.

K pfekroCeni zadnych provoznich omezeni letadla nedoslo.

2.7 Vliv povétrnostnich podminek

Meteorologické podminky byly vyhovujici k provedeni planovaného obchodniho letu.

3. Zaveéry
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim.

3.1.1 Letova a kabinova posadka letadla

méla platné prukazy zplsobilosti a platnou odpovidajici kvalifikaci,

méla platné osvédcCeni zdravotni zpUsobilosti,

byla zpUsobila k provedeni planovaného obchodniho letu,

postupovala pfi feSeni zavady v souladu s postupy v Provozni pfirucce
provozovatele a pouzila nouzové postupy v ni uvedené.

3.1.2 Letadlo

e mélo platné osvédceni kontroly letové zpusobilosti,

e mélo platné pojisténi,

e pfistavalo s hmotnosti mensi nez byla maximalni pfistavaci hmotnost. Nedoslo
k pfekroCeni provoznich omezeni,



e mélo pfi letu na FL370 nahlou a vyraznou zménu v pretlakovani kabiny

s narGstem CABIN V/S (podle vypoctu okolo hodnoty +10 000 ft/min)

bez jakékoliv pfedchozi signalizace nebo varovani, zpisobenou samovolnym
chybnym otevienim SV.
3.1.3 Meteorologické podminky

e nemély vliv na vznik a pribéh udalosti.

3.2 Pri€iny

Pfi¢inou vazného incidentu bylo samovolné otevieni jednoho nebo obou SV
bez pfedchozi signalizace. Toto bylo s nejvétsi pravdépodobnosti zplusobeno
pfitomnosti blize nespecifikované kapaliny a jeji zamrznuti v fidici Casti SV.
V dusledku otevieni SV doslo k nahlé a vyrazné zméné v pretlakovani kabiny letadla.
Zadnou z predpokladanych moznosti vyskytu kapaliny vSV se nepodafilo
prokazatelné objasnit.

4. Bezpeé€nostni doporuceni

Bez bezpecnostniho doporuceni.



