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Jelen vizsgalatot

a légikozlekedeésrél sz6l6 1995. évi XCVII. térvényben,

a nemzetkdzi polgéri repulésrél Chicagéban, az 1944. évi december h6 7. napjan
alairt Egyezmény fuggelékeinek kihirdetésérdl szolo 20/1997. (X. 21.) KHVM
rendelet mellékletében megjeldlt 13. Annexben,

a légi-, a vasuti és a vizikdzlekedési balesetek és egyéb kozlekedési események
szakmai vizsgélatarol szolé 2005. évi CLXXXIV. torvényben (a tovabbiakban:
Kbvt.),

a légikozlekedési balesetek, a replUléesemények és a légikdzlekedési
rendellenességek szakmai vizsgalatanak szabalyairdl szélé 123/2005. (XII. 29.)
GKM rendeletben foglaltak alapjan,

illetve a Kbvt. eltéré rendelkezéseinek hianyaban a kdzigazgatési hatosagi eljaras
€és szolgéltatds Altalanos szabdlyairdl szél6 2004. évi CXL. torvény
rendelkezéseinek megfelelé alkalmazaséaval folytatta le a Kozlekedésbiztonsagi
Szervezet.

A Kbvt. és a 123/2005. (XII. 29.) GKM rendelet egyuttesen a kdvetkezd uniés jogi
aktusoknak val6 megfelelést szolgéljak:
a) a Tanacs 94/56/EK irdnyelve (1994. november 21.) a polgari légiktzlekedési

balesetek és replléesemények vizsgalatanak alapvetd elveirdl,

b) az Eurdpai Parlament és a Tanacs 2003/42/EK iranyelve (2003. junius 13.) a

polgari repilésben eléfordulé események jelentésérdl.]

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet illetékessége 2006. december 31. napjaig a Kbvt-
én, 2007. januar 1. napjatol a 278/2006. (XII. 23.) Korm. rendeleten alapul.

Fenti szabalyok szerint

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezetnek a légikozlekedési balesetet és a sulyos
repuléesemeényt ki kell vizsgalnia.

A Kozlekedéshiztonsagi Szervezet mérlegelési jogkérében eljarva kivizsgalhatja
azokat a nem sulyos repuldeseményeket, illetve  légikdzlekedési
rendellenességeket, amelyek megitélése szerint mas korilmények kozott
kozlekedési balesethez vezethettek volna.

A szakmai vizsgalat flggetlen a kdzlekedési baleset, illetve az egyéb kozlekedési
esemény kapcsan indult mas kozigazgatasi hatésagi, szabalysértési, illetve
buntetdéeljarastol.

A szakmai vizsgalat soran a hivatkozott jogszabalyokon tilmenéen az ICAO Doc
6920 Légijarmi Balesetek Kivizsgélasi Kézikonyvben foglaltakat kell alkalmazni.
Jelen zarojelentés kotelez6 erével nem bir, ellene jogorvoslati eljards nem
kezdeményezhet®.
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Meghatarozasok és roviditések

ADC Aerodrom Controller Repul6téri irdnyitd
AIP Aeronautical Information Légiforgalmi Téjékoztato Kiadvany
Publication
Antiskid Blokkolasgatlé rendszer
APP EC Approach Executive Controller |Bevezet6 (Radar) Iranyito
Szolgélat
ATIS Automatic Terminal Information | Automatikus repulétéri idojarasi
Service informacios rendszer
Autobrake Automatikus fékrendszer
Checklist Ellenérzé lista
CVR Cockpit Voice Recorder Piléta kabin hangrogzité
DAM Duty Airside Manager BA Zrt. Ugyeletes repulésiizem
Vezetd
FDR Flight Data Recorder Repiilési adatrogzitd
GKM Gazdasagi és Kozlekedési
Minisztérium
ICAO International Civil Aviation Nemzetkozi Polgéari Repulési
Organization Szervezet
ILS Instrumental Landing System Miiszeres Leszallitb Rendszer
KBSZ Kozlekedésbiztonsagi Szervezet
Kbvt. A légi-, vasuti és a vizikdzlekedési

balesetek és egyéb kozlekedési
események szakmai vizsgéalatardl
52016 2005. évi CLXXXIV. térvény

KHVM Kozlekedési, Hirkozlési és Vizugyi
Minisztérium

Kts Csomo (angolszasz sebesség
érték)

LDA Landing Distance Available Leszéllashoz rendelkezésre all6 Gt

PLH Polgari Légikozlekedési Hatosag

NKH PLI 2007. januér 1-jétdl

Nemzeti Kdzlekedési Hatdsag
Polgari Légikdzlekedési
lgazgatésaga

NKH LI 2007. julius 01-jetél

Nemzeti Kdzlekedési Hatdsag
Légikozlekedési Igazgatésaga

NM Nautical Mile Tengeri mérfold

NOTAM Notice to Airmen Aktualis repulétéri korlatozasok

PNF Pilot Not Flying Kiszolgalo piléta

RFFO BA Zrt. Repulétérforgalmi

Féosztaly

RKT Repulétéri Kényszerhelyzeti Terv

SFT SAAB Friction Tester SAAB fékhatas méré

SOP Standard Operating Szabalyos Uzemeltetési Eljarasok
Procedures

sp Speed brake Aramlasronto féklapok

TD Traffic Director Kozel-kdrzeti Légiforgalmi Irdnyitd

TV Tlzoltas Vezetd

UTC Coordinated Universal Time Egyesitett vilagidé

Vb Vizsgalbbizottsag
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Jelen zardjelentés

alapjaul a Vb éltal elkészitett, a KBSZ féigazgatoja altal elfogadott és az észrevételek
megtétele céljabol - rendeletben meghatarozott - érintettek szaméara megkuldott
zardjelentés-tervezet szolgalt.

A zardjelentés-tervezet megkuldésével egyidejlleg a KBSZ féigazgatoja értesitette az
érintetteket a tervezet véglegesitése el6tti zar6 megbeszélés idépontjardl, és arra
meghivta az érintett személyeket, szervezeteket.

A Vb az eljarasa soran

- a szakmai vizsgalat céljainak ésszer( hataridén beldl torténé elérése érdekében
az A&ltala szikségesnek tartott vizsgélatokat elvégezte, az intézkedéseket
megtette,

- szabadon megvizsgalta az esemény helyszinét, a Iégijarmivet, annak tartozékait,
illetve sérlléseit,

- az érdemi informacioval rendelkez személyeket meghallgatta,

- rendelkezésére bocsatottak minden lényeges informaciot és feljegyzést, amely a
légijarm{ tulajdonoséanak, Uzemben tartéjanak, a repulStér Uzemben tartéjanak,
Iégiforgalmi szolgalatnak vagy a légikozlekedési hatdésagnak a birtokaban volt.

A szakmai vizsgalat sordn az érintettek (a szakszolgalati engedély kiadasaval, a
légijarm( légialkalmassagi vizsgalataval, a bizonyitvany kiadaséaval, a légijarmi
gyartdsaval, Uzemben tartasdval, karbantartdsaval és javitdsaval, a légiforgalmi
irdnyitassal, a repulétér Uzemben tartasaval foglalkoz6 szervek; a légikdzlekedési
hatosag a szakszemélyzet stb.) egyuttmikodtek. A Vizsgalobizottsag vezetéje altal
kijelolt részfeladatokat (szaktevékenységet) ellattdk, és a tényallds tisztazdsa
érdekében hozott rendelkezéseit végrehajtottak.

A Vizsgalbbizottsag tagjaival szemben dsszeférhetetlenség nem merdlt fel, tovabba a
sulyos replléeseményt megelézéen, a légijjarmi utols6 Iégialkalmassagi
felulvizsgalataban, illetleg az érintett szakszemélyzet utols6 szakmai minésitésében
nem vettek részt.

A Vb tagjai munkajukat a Vb vezet6jének iranyitadsa alatt végezték. A szakmai
vizsgalatban részt vevé személyek az adott Ugyben inditott mas eljarasban
szakértéként nem jartak, illetve a jovében nem jarhatnak el.
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Az eset dsszefoglalasa

eset kategorigja sulyos repuléesemény
légijarm G gyartoja Boeing
tipusa 737-600
Uizembentartdja MALEYV Zrt.
hivéjele MAH671
eset napja, id épontja 2006. januar 06. 10:14 (UTC)
helye LHBP 13R futopélya
eset kapcsan elhunytak/ nincs/nem volt
sulyos sériiltek szadma
légijarm G rongélédasanak mértéke nem volt
lajstromozo allam Magyar Koztarsasag
lajstromoz6 hatéség Polgari Légikozlekedési Hatosag

A baleset helyszine alapjan illetékes kivizsgal6 sz ervezet a Kozlekedésbiztonsagi
Szervezet, Magyar Koztarsasag

Az eset dsszefoglalé attekintése

A Malév Zrt. MAH671 szadmu jarata 2006. januar 6-an Berlin, Tegel repulétere és
Budapest, Ferihegy repulétere kozott teljesitett menetrendszerd jaratot a HA-LON
lajstromjelli B737-600 tipusu repllégéppel. LHBP repuléterén a 13R futépalyara
sikeresen leszallt. Az LDA (Landing Distance Available) értéke ezen a palyan 3010 m.
A meteoroldgiai jelentés szerint a palya nedves volt, a fékhatas j6. A fent emlitett
repulégép a kiszobtél 700 méterre ért foldet, a ,speed break” automatikusan
kibocséatésra kerult, és a sugarforditd kar is &t lett allitva sugarfék zemmodra (igaz
csak 3 mp ideig). A palya végén az A2 guruldutra valé rafordulaskor a repulégép letért
a guruldsi vonalrdl, elhagyta a burkolt fellletet, majd a guruléut menti biztonséagi
savban, fdldterileten megallt, és mozgasképtelenné valt. A mentbszolgalatokat
riasztottak, de a repllégép vészelhagyasara nem volt szikseég, sérulések sem
torténtek.

A vizsgalat adatai

Az eset kivizsgalasara kijelolt Vizsgalobizottsag (tovabbiakban Vb.) a kovetkezd:

vezetéje  Sipos Sandor
tagja P&l L4szl6
tagja Storczer Laszl6

A Vb tagjaival szemben 0osszeférhetetlenség nem merillt fel, tovabba a sulyos
repuléeseményt megeléz6en a légijarmi utolsé légialkalmassagi felulvizsgalataban,
illetdleg az érintett szakszemélyzet utolsé szakmai minésitésében nem vettek részt.

A Vb a szakmai vizsgalat eljarasa soran:

- az érintettek telephelyére és létesitményeinek terliletére beléphetett és ott szakmai
vizsgélatot tarthatott,

- rendelkezésére allt a radidlevelezésrél foldi berendezéseken rdgzitett kivonatos
jegyzékoényv,

- az Uzembentartd és a repllétér Uzemeltetdje (képviseldje) a Vb vezetbje altal
kijelolt részfeladatokat ellatta, és a tényallas tiszthzasa érdekében kialakitott
rendelkezéseit végrehajtotta. Olyan személlyel képviseltette magat, aki a tényallas
felderitése érdekében az adatok szolgéltatasahoz, intézkedésekhez hataskorrel és
az adott esettel kapcsolatban szakértelemmel rendelkezett.
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1.
1.1

Ténybeli informaciok

A replilés lefolyasa

A Boeing 737-600 tipusu repulégép a Malév Zrt. Uzemeltetésében MAH671
jaratszdmon menetrendszerlien kozlekedett Berlin-Tegel (EDDT) repul6tér és
Budapest-Ferihegy (LHBP) repulétér kozott az IFR szabalyok szerint. Berlinben a
személyzet ellendrizte a budapesti aktudlis és révidtavd meteorolégiai
elérejelzéseket, melyek azt jelezték, hogy 07-16 Ora kézott, idénként 4000 m latés,
gyenge esd, szakadozott felhdzet 1000 ft-en és teljes borultsag 3000 ft-en varhato.
Az aktualis id6jaras szerint 80 fokrél, 9 csomds szél, 6000 m-es latas és
szakadozott felhdzet, 1500 ft-en teljes borultsag, 3000 ft-en a hémérséklet + 3 °C a
léegnyomas 1022 HPa volt. A visszauton két pilota, harom légiutaskiséré és
harmincnégy utas tartézkodott a fedélzeten.

A NOTAM szerint a 13R futdpdlyara korldtozas nem volt kiadva. Koérilbelal 40
perccel a leszallas el6tt, az ATIS informacié szerint, az idéjaras a kovetkezb volt:
ILS app. a 13R futépalydra TL 100, figyelem a futopélya nedves, a fékhatas jo, a
szél 070 fokrdl, (valtozd 40 és 100 fok kozétt), 8kts, a latas 6 km, gyenge esé,
szakadozott felhézet 1300 ft-n, teljes borultsag 2500 ft-en, hémérséklet +3 T
harmatpont +2 <€C, a légnyomas (QNH) 1022 HPa. Ezt az informaciét, a
személyzet felvezette a szamitdgépes fedélzeti napléra. ,Amikor a sullyedési
checklist felolvasasra kerilt az automatikus fékrendszer (autobrake) nem lett
aktivizalva és kivalasztva, az automatikus ,speed brake” kibocsétds rendszere
.elesitve” (armed) lett. Az utvonalon a masodpilota vezette a repulégépet a
jobboldali tlésbél, a parancsnok volt a PNF (Pilot Not Flying). Az ILS bevezetést
és a leszéllast a 13R futdpalyara a masodpildéta hajtotta végre. A Budapest
Approach EC-nek valé bejelentkezéskor az irdnyitds hatodiknak sorolta be a
MAHG671-es jaratot, ami kbzepesen bonyolult forgalmi helyzetre utal. Az alabbi
tablazat jol szemlélteti a MAH671 és az 6t kévetd AUA713 kozti elkllonitést a
megkozelités végsod fazisaban:

MAH 671 AUA 713E vizszintes idébeni
elkulonités | elkllonités
10 NM 171 kts 18 NM 205 kts 8 NM 14 perc
5 NM 150 kts 12 NM 195 kts 7 NM 9,3 perc
2 NM 110 kts 6 NM 177 kts 4 NM 3,5 perc
futépalya 3,5NM
klisz6b
foldet érés 3 NM

Egy perccel a foldet érés el6tt a torony a kovetkezd utasitast adta a MAH671
szdméra: "671, after landing expedite vacate! Thanks!”, melyet a személyzet
nyugtazott és elfogadott: ,Will do!” A repulégép 700 méterrel a 13R futdpalya
kiszob utan ért foldet, 119 Kts sebességgel. A foldetéréskor a ,speed brake”
automatikusan kibocsatasra kertilt, és a sugérfék is atallt reverz izemmaodra, majd
3 mp mulva, mielétt a hajtomi felvette volna az ehhez az tizemmaodhoz tartozé
fordulatszamot, a parancsnok visszaallitotta egyenes tolbéeré izemmadra. A foldet
éréstél szamitott 13 mp mulva a ,speed brake” is visszaallitasra kerillt benti
helyzetbe. A parancsnok a masodpilétatdl eldirasos modon atvette a gép
vezetését. Ekkor a gép sebessége 80 kts volt, és a ,B” guruloit becsatlakozasanal
volt, innen a gép folyamatosan a felezévonaltdl jobbra, a palya jobb oldalan gurult
végig. Sem automatikus, sem manualis fékezésre, a sugarfék visszaallitdsa utan
nem Kkerdlt sor, csak a futopalya vége el6tt 620 m-el kezdte meg a parancsnok
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1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

fékezni a gépet, egyre intenzivebben, de a gép lassulasa mar nem tette lehetévé,
hogy az ,A2” guruldutra beforduljon, hanem letért a gurulasi vonalrdl, elhagyta a
burkolt fellletet majd a guruléit menti biztonsagi savban, fdldterlleten
mozgésképtelenné valt, és megalit.

Személyi sérllések

Személyi sérilés a sulyos repuléesemény sordn nem tortént.

Légi jarm (i rongalodasa

A repulégépen a sulyos replléesemény és az azt koveté mentés soran nem

keletkezett sérilés. Egyedil az orrfutd kerékkbpeny kilsé részén keletkeztek
sérllések melyet a kerék cseréjével a karbantartok kijavitottak.

Egyeb kar

A vizsgélat nem tart fel egyéb targyakban keletkezett kart.

Személyzet adatai

Mindkét személyzeti tag rendelkezett mindazokkal a mindsitésekkel és
jogositasokkal, melyet az érvényes jogszabalyok el6irnak az ilyen repulési feladat
végrehajtasahoz. A szakszolgalati engedélyek és az orvosi alkalmassag
érvényesek voltak. Az Uzemeltetd a sulyos repuléesemény idépontjat megeléz6
idészakban betartotta a munka és pihendéidére vonatkozé korlatozasokat.

A parancsnok 1984 é6ta all alkalmazasban a Malév Zrt-nél és 11828 repllt 6raval
rendelkezik, ebbdl 5855 oraval a B737 tipuson. Az utolsé replléstechnikai
ellendrzése harom hdnappal a sulyos repuléesemeény el6tt volt. A masodpilota,
2003 oOta van a Malév Zrt. alkalmazasaban. Osszesen 1919 repiilt oraval
rendelkezik, ebbdl 1087 oraval az adott tipuson. Utolsé repuléstechnikai
ellendrzése fél évvel a sulyos replléesemény elétt volt.

A személyzet szamara Budapest Ferihegy repulétere jél ismert volt, hiszen az
Uzemeltetd légitarsasagnak ez a bazisrepulétere.

A légijarm G adatai

A repulégép érvényes Légialkalmassagi  Bizonyitvannyal rendelkezett
felszereltsége megfelelt az érvényben lévé elbirdsoknak. A repllégépet az
érvényben lévé, a Polgari Légikdzlekedési Hatdsag altal jovahagyott, karbantartasi
utasitasnak megfeleléen, a folyamatos Iégialkalmassag szabdlyai szerint tartottak
karban. A sulyos replléesemény utan a repulégép atvizsgalasa soran a Vb semmi

olyan sérulést, hianyossagot, miiszaki problémat nem talalt, amely az eseménnyel
kozvetlen 6sszefliggésbe hozhato.

Meteorologiai adatok

Berlinben, indulés elétt a személyzet ellenérizte a budapesti aktulis és rovid tava
meteorologiai elérejelzéseket, melyek azt jelezték, hogy 07-16 6ra kozott idénként
4000 m latas, gyenge esd, szakadozott felnézet 1000 ft-en és teljes borultsag
3000 ft-en varhatd. Az aktudlis idéjaras szerint 80 fokrol 9 csomés szél, 6000 m-es
latas és szakadozott felhdzet 1500 ft-en, teljes borultsag 3000 ft-en, a hémérséklet
+ 37T, a légnyomas 1022 HPa volt.

Az Utvonalon a kovetkezé ATIS informéciot vette radion a személyzet, amely a
szamitogépes Fedélzeti Napléban rogzitésre is kerult:
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1.8.

1.9.

Ferihegy information ,Papa”. Observation at 09:00 UTC. Expect transitions for final
approach or radar vectoring ILS RWY 13R Departures RWY 13L. Transition level
100. Attention: surface wet, breaking action good. Wind 070°variable between
040°and 100° 8 Kts. Visibility 6 km, light rain, broken cloud at 1300 ft, overcast at
2500 ft, temperature 03 C, dew point 02 C, QNH 10 22 HPa. Nosig.

A leszallasi engedély megadaséaval egyidében az iranyitas 060%rél 7kts aktualis
szelet jelzett.

Az esemény bekoOvetkezésekor a 13R futopalya teljes fellletén vizes volt.
Folyamatos gyenge es6 esett. A csapadék nagysaga nem volt mérhetd. A +3 T
hémérséklet mellett a futdpalya nem volt lefagyva. A 13R futopalya fékhatasara
vonatkozoan, B/A=5, tapasztalati (nem mért!) érték volt megallapitva, ezt az adatot
k6zolte (napldzas szerint) a DAM (Duty Airside Manager) az irdnyitd toronnyal, és
ez kerilt kdzlésre az ATIS informacidban. A kiadott METAR-ban palyadllapotra
vonatkoz6 kilon kozlés (8 karakteres) nem volt. Kozvetlenll a sulyos
repuldesemény utan a DAM szolgalat fékhatas mérést hajtott végre a 13R/31L
futépdlyara, amely igazolta a tapasztalati értéket, a legrosszabb mért fékhatas is
0,5 u volt, de az atlagérték 0,68 U volt. Ez az értek az AlP-ben kbdzzétett tablazat
szerint ,good” mindsitésnek felel meg. Ez a fajta fékhatas mérés nem a
legmegbizhatébb mérés, és a kapott eredmény csak téjékoztatd jelleglinek
tekinthet6, mert a futopalya végén talalhaté nagy felfestett fellletekre nem
Airport Service Manual Part 2 (Doc 9137) ajanlasai alapjan dolgozta ki a Budapest
Airport Zrt., és ezt az AIP AD 1.2 szamu fejezetében kozzétette. A fékhatas
mérése SAAB Friction Tester (SFT) segitségével torténik. Kétféle mérési metodika
van hasznalatban. Az egyik rendszer gyakorlatilag a fékhatas méré fejjel felszerelt
gépkocsi lassuladsat méri fékezés esetén. A mérés technikai fogyatékossaga, hogy
a mérd kocsit egy adott referencia sebességre fel kell gyorsitani a futopélya elején,
ez kb. 200 m és a palya végén a mérd kocsit le kell lassitani, ez is 200 m. A
gyorsitas és lassitas szakaszan a méréfej nincs leengedve, igy ténylegesen a
3010 m-es palyabol csak 2600 m-en térténik mérés, amelyet felosztanak harom
szakaszra, €s erre a harom szakaszra éallapitjak meg az atlagértéket egyenként.
Az erBsen festett fellletek és a gumimaradvanyokkal boritott fellletek fékhatasa,
kuléndsen vizes palya esetén, ennél Iényegesen eltérd lehet, de ennek mérésére
ez a metédus nem alkalmas. A masik, korszer(ibb mérési metddus az un.
Lonnedvesit6” folyamatos surlédasi egyutthatd méré berendezés, amely alkalmas
az er6sen szennyezett, vagy festett fellleteken fékezési egyutthatéjanak
meghatarozasara szaraz futépélya allapot esetén is. A repilétér Gzemeltetdjénél
(BA Zrt.) a sulyos repuléesemény idépontjaban nem volt olyan el6irds, amely
szabalyozta volna az ,06nnedvesit§” eljaras meghatarozott idékozénkeénti
rendszeres hasznélatat. Az esemény utani mérés az elsé metddus szerint tortént.
A szamitogép altal kiadott adatlapon nem szerepelnek a mérékocsi adatai igy
utélag nem azonosithaté a mérés! A futopdlya allapotra vonatkoz6 informécio az
ATIS-ban (,surface wet") azon a feltételezésen alapul, hogy a futépélya fellletén a
viz mélysége sehol sem Iépi tal a 3 mm-es mélységet. (3. sz. melléklet)

Navigacios berendezések

A foldi navigacios berendezések mikodésében nem volt olyan korlatozas a
NOTAM szerint, amely a sulyos repuléeseményt hatranyosan befolyasolta volna.

Osszekottetés

Az esemény szempontjabdl nem relevans.
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1.10.

1.11.

1.12.

1.13.

1.14.

1.15.

Repul 6téri adatok

A 13R futépalya ateresztd képességének javitdsara 2005. 6szén a BA Zrt. egy Uj
gyorslegurulé ut, a J4, épitésébe kezdett, amelynek épitése a sulyos
repuléesemény idején mar befejezédott, de a fénytechnika hianya miatt, a miiszaki
atadasa csak 2006 tavaszan valosult meg. Tehat az a lehetéség, hogy nagyobb
forgalom esetén a leszall6 gép ne a futopélya végén (az A2 gurulé Gton), hanem a
gyorslegurulé aton legurulva hamarabb felszabaditsa a futépalyat a mdogotte
leszallni készllbé gép szamara, a MAH671-es jaratot teljesitd HA-LON személyzete
szadméara még nem volt lehetséges.

A futépalya allapotanak vizsgalatakor a Vb azt tapasztalta, hogy a futopalya
felfestései a hoeltakaritasi munkdk kovetkeztében nagy fellleteken fel vannak
valva. A festékbe kevert érdesit6 anyagot a hodeltakarité jarmivek kemény
keféikkel kistportek a festékbdl. Az érdesité anyag feladata kettds. Egyrészt a
megfeleld fékhatast biztositia, masrészt sotétben, mint fényvisszaverd, a
felfestések lathatésadgat noveli. Az FAA altal kiadott AC 150/5320-12C
dokumentum, mely a csliszdsmentes burkolatok tervezéseéhez és kivitelezéséhez
ad iranyelveket, ezt irja: ,a nedves futopalya burkolat festett fellletei nagyon
csuszésak lehetnek kilondsen, ha a repilégép egyik féfutdja a festett fellleten, a
masik festetlen fellleten halad, a kilonbség a fékhatasban jelentés. Ezért fontos,
hogy a csUszéas ellendll6 fellletek, és a festett fellletek surldédasi tényezéje olyan
kézel legyen egymashoz amennyire csak lehetséges. Ennek eléréséhez,
rendszerint a specialis futépalya burkolati festékhez hozza kell keverni égetett
aluminium oxid és szogletes lvegpor (mérete 45-150 mikron) keverékét”. Az itt
leirtak részletesebben is megtalalhatéak az ICAO Doc 9157-AN/901 Appendix 3
mellékletében.

A Vb megédllapitotta, hogy a ferihegyi futopélyak felfestései a TDZ (Touch Down
Zone) és (Aiming Point Marking) terlletén sem méreteikben, sem
elhelyezkedéstikben nem felelnek meg az ICAO 14. Annex 2004. november 25-én
kiadott 5-5 ,Aiming point and touchdown zone marking” abrajanak. Az ICAO 14.
Annex 5.2.5 pontja azonban kimondja, hogy nem kivanja meg a 2005. januéar 1.
el6tt mar meglévé felfestések lecserélését. (6 sz. melléklet)

Légijarm G-adatrégzit 6k

A sulyos replléeseményben szereplé repllégép fel volt szerelve Honeywell
gyartmanyu CVR-el és FDR-el. Az esemény utan kdzvetlenil mindkét berendezés
kiszerelésre és kiértékelésre kertlt. A CVR az utolsé 120 perc az FDR az utolsé
25 6ra adatainak rogzitésére alkalmas. Mindkét berendezés lGizemképes volt, és
értékes adatokat szolgéaltattak a vizsgélat szamara.

A roncsra és a becsapodasra vonatkoz6 adatok

A repulégép nem sérdlt.

Az orvosi és az igazsagugyi-orvosszakeért  6i vizsgalatok

adatai

Személyi sérilés nem tdrtént, igy ilyen jellegl vizsgalatok nem torténtek.

Tz

Az esemény soran tliz nem keletkezett.

A talélés lehet 6sége
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1.16.

1.17.

Személyi sérulés nem tortént.

Probak és kisérletek

Prébakra és kisérletekre nem volt sziikség, mert az FDR A&ltal rogzitett adatok
alapjan rekonstrualhaté volt a sulyos repuléesemeény.

A szervek jellemzése

A ferihegyi repulétér ilyen sulyos repuléesemények esetére rendelkezik Repulétéri
Kényszerhelyzeti Tervvel (RKT). A terv tartalmazza a bekovetkezett légijarmi
esemény riasztasi tervét. Az RKT 6. fejezete rendelkezik a repul6téri
kényszerhelyzetek felszamolasdban résztvevd, egyuttmikodsé szervezeti
egységek feladatairdl, kotelezettségeir6l. Az eseményt a toronyban szolgéalatot
teljesit6 BA Zrt. RFFO OPS szolgalat egyik tagja észlelte, és a bejelentést
haladéktalanul megtette. A Duty Airside Menager (DAM) azonnal lezératta a
légiforgalom elél az addig mikoddé 13R/31L futdpalyat. A telefonos riasztasra
azonnal beindult az utasok mentése, de a kényszerhelyzeti tervben el&irt terileti
zards, és az un. kuls6é-, és belsdkor kialakitasara nem kerdlt sor. Ennek
kovetkeztében a DAM és a Tizoltas Vezetd (TV) tobbszori probélkozésa ellenére
sem sikerilt az illetéktelen személyek eltavolitdsa, és a helyszin biztositasa. A
terllet zardsara tett utasitas nem lett végrehajtva. A sulyos replléesemény
bektvetkezte utdn kb. 30 perccel kezdte meg a helyszinelést a renddrség,
mikdzben mar megkezdték a mentési munkékat. Addig nem lett biztositva fedélzeti
allapot megtartdsa és a személyzet kihallgathatésaga. A helyszinre érkezé
illetéktelen személyek (pl. a Malév Zrt. vezérigazgatdja és helyettese)
akadalytalanul felmehettek a gép fedélzetére mielétt a teriilet at lett volna adva a
kivizsgélo szervezetnek, a KBSZ-nek.

Elemzés

Mindkét személyzeti tag rendelkezett mindazokkal a mindsitésekkel és jogositasokkal
melyet az érvényes jogszabalyok eléirnak az ilyen repulési feladat végrehajtasdhoz. A
személyzet szaméra Budapest Ferihegy reptl6tere jol ismert volt, hiszen az Uzemelteté
légitarsasagnak ez a bazisrepulétere.

A repllégép érvényes Légialkalmassagi Bizonyitvannyal rendelkezett. A sulyos
repuléesemény utan, a repulégép atvizsgaldsa soran a Vb semmi olyan sérillést,
miszaki hianyossagot nem talalt, amely az eseménnyel kozvetlen Osszefliggésbe
hozhato.

A Boeing 737-600 tipusu repllégép a Malév Zrt. Uzemeltetésében MAH671
jaratszamon menetrendszerlien kozlekedett Berlin-Tegel (EDDT) repul6étér és
Budapest-Ferihegy (LHBP) repulétér kozott az IFR szabdlyok szerint. Berlinben a
személyzet ellenérizte a budapesti aktualis és rovidtava meteoroldgiai elérejelzéseket,
melyek azt jelezték, hogy 07-16 oOra kozott idénként 4000 m latas, gyenge esd
szakadozott felhézet 1000 ft-en és teljes borultsag 3000 ft-en varhatd. Az aktudlis
id6jaras szerint 80 fokrdl 9 csomos szél 6000 m-es latas és szakadozott felhdzet 1500
ft-en, teljes borultsag 3000 ft-en a hdmérséklet + 3 T a légnyoméas 1022 HPa volt. (2
sz. melléklet)

Ellentétben a parancsnok allitAsaval, aki a meghallgatasan azt mondta, hogy a
palyaallapotrol nem kaptak informaciét az atvonalon, a kovetkez6 ATIS informaciot
vette radion a személyzet, amely a szamitdgépes Fedélzeti Napléban rogzitésre is
kerilt (4 sz. melléklet)

Ferihegy information ,Papa’. Observation at 09:00 UTC. Expect transitions for final
approach or radar vectoring ILS RWY 13R. Departures RWY 13L. Transition level 100.
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Attention: surface wet, breaking action good. Wind 070° variable between 040° and
100°, 8 kts, visibility 6 km, light rain, broken cloud at 1300 ft, overcast at 2500 ft,
temperature 03 °C, dew point 02 °C, QNH 1022 HPa. Nosig.

Az utvonalon a méasodpiléta vezette a repll6gépet a jobboldali tlésbdl, a parancsnok
volt a PNF (Pilot Not Flying). Az ILS bevezetést és a leszallast a 13R futdpalyara a
masodpiléta hajtotta végre. A Budapest Approach EC-nek valo bejelentkezéskor az
irAnyitas hatodiknak sorolta be a MAH671-es jéaratot, ami kbzepesen bonyolult forgalmi
helyzetre utal. A bevezet6 légiforgalmi irdnyito (APP EC) tobbszOr utasitotta a
felelésségi korzetében mikodd légijarmiiveket meghatarozott sebességek tartasara.
Az esemeényben érintett Iégijarmivek kozul a TD (Traffic Director) a MAH671 jaratot
UTC 10:04:21-kor utasitotta a repulétéri irdnyitoval (ADC) torténé kapcsolatfelvételre, a
jarat sebességtartasra vonatkoz6 utasitast nem kapott. A MAH671 jaratot kovetd
AUA713E jaratot a bevezetd légiforgalmi iranyité (TD) 10:05:52 UTC-kor utasitotta a
repulétéri iranyitoval (ADC) valé kapcsolatfelvételre, ugyanakkor a jarat 200 kts
sebesség tartdséra vonatkoz6 utasitast kapott. A végsé egyenesen, mikdzben az
AUA713E jarat tartotta az el6zéleg kapott 200 kts sebességet, a MAH671 jarat
sebessége ettél joval kisebb volt és ezt a sebességet a MAH671 jarat folyamatosan
tovabb csokkentette. Az ADC iranyito felismerte, hogy a két jarat sebesség-kulénbsége
miatt a koztik lévé tavolsag csokken, ezért operativ eszktzokkel megkezdte az
elkllonités cstkkenésének megszintetését. 10:09:10 UTC-kor utasitotta az AUA713E
jaratot a minimdlis biztonsagos sebesség tartasara, és tdjékoztatast adott a masik
repulégéptdl vald tavolsagra vonatkozoan. Egy perccel a foldet érés elétt az ADC a
kovetkez6 utasitast adta a MAH671 szdméara: "671, after landing expedite vacate!
Thanks!”, melyet a személyzet nyugtazott, és elfogadott: A megkdzelités folyamata
sordn a MAH671 és AUA713E jaratok kozott az elkilonités a minimalis értékek
kozelébe csokkent, de az elgirt elkilonitési minimumok nem sérultek. Nem zarhat6 ki,
hogy a légiforgalmi irdnyité MAHG671 jaratnak szol6 utasitasa, mely a futépalya gyors
elhagyaséra vonatkozott, motivalta a repll6gép személyzetét a leszallasi és kigurulasi
tevékenységében, ugyanakkor az utasitdsnak nem volt olyan értelme, amely a
repulégép, korlatozasokat meghaladd, Gzemeltetését kivanta volna. A futépalya gyors
elhagyaséra vonatkoz6 utasitas megfelel az ICAO Doc 4444 Air Traffic Management
7.9.3 fejezetében megjeldlt szabvany szévegnek, és miutdn a személyzet elfogadta, ez
a momentum nem vezethetett ahhoz, hogy a repulégép személyzete nem tudta
lefékezni a repllégépet. A fedélzeti hangrogzitén sincs olyan adat, amely arra utalna,
hogy az utasitas végrehajtdsa a repulégép személyzete szamara szokatlan volt, vagy
problémat okozott volna.

A sulllyedés soran, a checklist felolvasasa el6tt, az automatikus fékrendszer
(autobrake) nem lett aktivdlva és kivalasztva . Az automatikus ,speed brake”
kibocsatas, az el6irdsoknak megfelel6en, ,aktivalva” (armed) lett. A BOEING 737
tipusra kiadott és a Polgari Légiktzlekedési Hatosag altal jévahagyott SOP (Standard
Operating Procedures) azt ajanlja, hogy csuszés leszallopélya esetén vagy oldalszél
esetén a személyzet hasznalja az automatikus fékrendszert MED (kOzepes) fékerd
allasban. A leszallasi engedély megadaséaval egy idében az irdnyitas 060%rél 7 kts
aktualis szelet jelzett. Bar ez az oldalszél Iényegesen alacsonyabb, mint a tipusra
megadott korlat, de ez is indokolta volna az ,autobreak” hasznalatat. A 13R futépalya
LDA értéke 3010 m. A BOEING 737 Flight Crew Operations Manual (FCOM) P1.121
oldalan talalhaté (5 sz. melléklet) tabldzat alapjdn a megfeleld korrekcidk
végrehajtasaval megkapjuk az elére jelzett ,jo fékhatas”-hoz, manualis fékezés esetén,
adott leszalladsi konfiguracidhoz tartozd, szilkséges ,Leszalldsi Uthosszat”. Ez az
Uthossz a sziikséges korrekciok végrehajtasa utdn 1290 m volt a MAH671 esetében.
Ha ezt az értéket 6sszehasonlitjuk a leszéllashoz rendelkezésre allé uthosszal (3010
m), kitlnik, hogy jelen esetben a személyzet jelentés tartalékkal rendelkezett a
szabalyos leszallds végrehajtasdhoz. A tdblazatbdl kapott leszallasi minimum érték
akkor érvényes, ha a leszallasnél a személyzet betartja a Boeing ajanlaséat, amely a
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SOP-ban azt irja el6, hogy a kiiszob atrepulési magassag ne legyen magasabban, mint
50 ft, és a foldetérésnek 300-600 m-re (1000-2000 ft) a kliszdbtdl meg kell térténnie. A
repulési adatrogzité kiértékelése, és az abbol készitett szamitogépes szimulacié azt
mutatja, hogy a kiiszdb atrepulése 45 ft magassagban (10:09:52 UTC), és a foldet érés
a kiszobtél 700 m tavolsdgban tértént meg. A foldet érés, a Boeing ajanlasahoz
viszonyitva, egy kicsit ,hossz(” lett, de még a ,touch down” zénan belll volt. A foldet
érési sebesség 119 kts (V.s 115 kts) volt, a foldet éréskor a ,speed brake”
automatikusan kibocsatasra kertilt, és a sugarfék is atallt reverz tzemmaodra, majd 3
mp mulva, mielétt a hajtom{ felvette volna az ehhez az UGzemmddhoz tartozé
fordulatszamot, a parancsnok visszaallitotta egyenes toléer6 Uzemmoddra. A
kibocséatastol szamitott 13 mp mulva a ,speed brake” is visszadllitasra kerllt benti
helyzetbe. A parancsnok a meghallgatdsakor azt allitotta, hogy a sugarfordité ilyen
révid ideig valé haszndlatat (gyakorlatilag arra sem volt ideje a hajtdmiinek, hogy az
Uzemmodhoz tartoz6 fordulatszdmot elérje) az indokolta, hogy egy madar keresztbe
repult a leszéllas pillanatédban, és attol tartottak, hogy a hajtomi beszivja. A vizsgéalat
nem tudta ezt az allitast sem megerdsiteni sem céfolni. Tény, hogy sem a gép térzsén,
sem a szarnyon, sem a hajtdmiveken nem lehetett madarral valé Utk6zés nyomait
megtalalni. A sugarforditd hasznalata nincs idében korlatozva, de azt irja a SOP:
.Hasznalja a reverz Uzemmodot szikség szerint, egészen a maximumig, amig a
repulégép sebessége 60 kts-hez kozelit. Ekkor kezdje meg csokkenteni a reverz
Uzemmad teljesitményét.....mire eléri a guruldsi sebességet, reverz alapteljesitményen
kell lennie a gazkarnak.” A ,speed brake” nagyon fontos szerepet tolt be a repulégép
leszallds utani lassitasdban. Feladata kett6s. Egyrészt az fé6futdk berugdzédsa utan
automatikusan kinti helyzetbe all, és mint légfék csokkenti a repulégép kifutasi
sebességét. Masrészt aramlasrontd hatdsaval nagy sebességnél lerontja a szarny
aerodinamikai emel6 hatasat, és elhelyezkedésénél fogva, a rajta keletkezett Iégerével
lenyomja a gépet a f6futdkra, segitve ezzel a repulégépet, hogy teljes sulyaval a
féfutdkra nehezedjen, ezaltal is novelve a kerékfékek hatdsossagat. A SOP-nak a
.Speed brake” hasznalatra vonatkozé része azt mondja: ,A pilétanak a leszallas
fazisdban tudataban kell lennie a ,speed brake” helyzetének, mert ez kiloénoésen fontos
a tulfutds megel6zésének szempontjabol. Ezért a ,speed brake” helyzetét a foldet érés
utan, a gépet nem vezetd pilétanak (PM) azonnal jelentenie kell.” Ha a kibocsatasa
nem torténik meg automatikusan, akkor a pilétanak azonnal manudlisan ki kell
bocsatani. Bar a sebesség csokkenésével a ,speed brake” hatdsossaga is csotkken,
mivel jelen esetben a fékezés megkezdésekor még mindig 75 kts volt a sebesség,
mindenképpen indokolatlan volt a ,speed brake” ilyen hamar térténé benti helyzetbe
allitasa. Annal is inkdbb, mert az Uzemeltetési Utasitds (FCOM NP.21.48) a futdpalya
elhagyasa utani tevékenységek (After Landing Procedure) kdzé sorolja a ,speed brake”
visszahuzasat, és annak ellendrzését.

A parancsnok szabalyszerlien atvette a masodpil6tatdl a gép vezetését. Ekkor a gép a
.B” guruléit becsatlakozadsanal volt, és a sebessége 80 kts volt, innen a gép
folyamatosan a kozépvonaltol jobbra, a palya jobb oldalan gurult végig. Sem
automatikus (az ,autobrake” rendszer nem lett kivalasztval), sem manualis fékezésre a
sugarfék visszadllitdsa utan nem kerult sor. Csak a futépalya vége elétt 620 méterrel
kezdte meg kerékfékekkel fékezni a parancsnok a gépet, egyre intenzivebben, de a
gép lassuldsa méar nem tette lehetévé, hogy az ,A2” guruléutra beforduljon. A fordulas
megkezdésekor (10:10:56) a repllégép sebessége még mindig 50 kts volt, amely
tobbszorose az adott palyaallapothoz tartozd, és ilyen sugart (100 m) 90%os forduld
végrehajtasahoz engedélyezett (10 kts) sebességnek. A repllégép letért a gurulasi
vonalrél, elhagyta a burkolt fellletet, majd a guruléut menti biztonsagi savban,
foldterlleten mozgasképtelenné valt, és megéllt (8 sz. melléklet). Abbdl, hogy a
szamitégépes szimulacidé tanusaga szerint, a repulégép kifutdsa alatt végig nem a
k6zépvonalon, hanem a felezdvonaltdél jobbra, nagyjabol a jobb félpalya kézepén
haladt, arra kdvetkeztethetlink, hogy a parancsnok tudatosan késziilt a futépalya végén
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valé legurulasndl a lefordulasi koriv kitagitasara. Ezzel a mandverrel viszont olyan
fellletre vezette a repllégépet, amely jelentds mértékben hozzdjarult az esemény
kialakuldsahoz. A ,speed brake” behuzéasa, (10:10:22, sebesség: 87 kts) és a fékezés
megkezdése (10:10:43, sebesség:75 kts) kozott a repulégép lassulasa jelentéktelen
volt:

a=Av/At ahol Av=87-75 kts és At=10:43-10:22 sec
12 kts/21 sec=0.57 kts/sec — 0,96 ft/sec ?

Ugyanakkora idGintervallumot feltételezve ahhoz, hogy a fékezés megkezdésének
sebességérdl (10:10:43, sebesség: 75 kts) a futdpdlyardl valé lefordulas
megkezdésének (a repulégép hossztengelyének magneses iranyanak folyamatosan
csokkend értéke jelzi) idépontjara a repulégép a SOP-ban a nedves futépalyara eldirt
10 kts biztonsagos gurulasi sebességre lassuljon, a kdvetkezd lassulasi értéket kellett
volna elérni:

Av=75-10=65 kts ; At=10:43-10:56=14 sec
65 kts/14 sec=4,64 kts/sec — 7,8 ft/sec 2

A ténylegesen megvaldsult lassulasi érték ugyanezen intervallum alatt, csak ennek
kevesebb, mint a fele volt:

Av=75-50=25 kts ; At=14 sec 25 kts/14 sec=1,79 kts/sec — 3,02 ft/sec ?

Ez alatt az idészak alatt a piléta altal alkalmazott atlag féknyomas a bal pedalon 408
psi, a jobb pedalon 668 psi, ami még az ,autobrake” rendszer altal a min. (1)
helyzetben biztositott 1285 psi nyoméasértéket sem éri ell A B737-600 Karbantartési
Utasitas szerint (32-42-00/P39) az ,autobrake” rendszer a kivalaszté kapcsolo ,|I”
helyzetében allandé 1285 psi féknyomast biztositva, szaraz palyan 4 ft/sec’ lassulast
biztosit. A kivalaszté kapcsol6 3 alldsaban &lland6é 2000 psi programozott féknyomas
mellett 7,2 ft/sec? értékii lassulast eredményez. Ennél nagyobb lassulas csak Max/RTO
allasban (vészfék) 3000 psi allandd programozott féknyomas mellett érhetd el, ekkor a
lassulas értéke, szaraz futépalyan, eléri a 12-14 ft/sec’ értéket is. (7 sz. melléklet)

10:10:56-kor a parancsnok, amikor méar csak 130 m a futépalya végétdl mért tavolsag,
még intenzivebb (vészfék), aszimmetrikus fékezést alkalmazott majd 10:10:57-kor
kinyitotta a sugarfékeket, 10:11:00-kor lecstkkentette a féknyomast majdnem a felére!
Feltételezhetéen az ismétlédé kerék-megcesuszasok kovetkeztében fel-feloldo ,antiskid”
és az oldalszél miatt jelentds iranytartasi problémak léptek fel, erre utal az
aszimmetrikus fékezés is. Négy masodperccel késébb (10:11:04) a baloldali
féknyomés max. értékre né, de a gép a megkezdett forduld kdzben a nagy sebesség
miatt traverzal6 mozgasba kezdett, és ekkor a parancsnok (sajat elmondasa szerint),
hogy elkerllje az orrfutd kitéritett helyzetébdl varhato jelentésebb sérilést, az orrkerék
kormanyzast engedte egyenesbe allni, a betonrdl valo lefutas elétt. A B-737 SOP a
kovetkezéket irja a Slippery Runway Landing Performance fejezetében: ” A pilétanak
tudatdban kell lenni, hogy a csuszés / szennyezett futépdlya allapotara kiadott adatok
azon a feltételezésen alapulnak, hogy az egész futépdlya minden pontjan
egyenletesen, egyforma fékezési tulajdonsaggal rendelkezik. Ez, azt jelenti, hogy ugy
tekinti, mintha egy szennyezett futdpalyat mindenhol egyenletesen mély latyak vagy
alloviz boritana, vagy egy allando fékezési egyltthatoval lehetne egy csuszés
futépalydn mindenhol szamolni. A k6z6lt adatok nem fednek le minden lehetséges
csuszos/szennyezett futopalya kombin4cidt, és kildndésen nem vesznek figyelembe
olyan tényezdket, mint a gumimaradvanyokat és a futopalya végéenél lé v erésen
festett feluleteket.

A SOP ,Manual Braking” fejezete a kovetkezd standard fékezési eljarast irja el6:"A
féfutdk foldet érése utan azonnal finoman alkalmazzon egyenletes féknyomast,
bedllitva a szikséges fékerétt. Rovid vagy csuszOs futopalyan hasznéljon teljes
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fékpedal nyomast. Ne csdkkentse a pedalnyomdst amig a repil  6gép sebessége le

nem _csokken a biztonsdqos gurulasi_sebességre” . A SOP A&ltal meghatérozott
biztonsagos gurulasi sebesség szaraz futopalyara 20 kts, nedves palyara 10 kts. ,A
Csuszasgatld Rendszer (Antiskid), érzékelve a csuUszésveszélyes Aéllapotot,
hozzaigazitja a piléta altal alkalmazott féknyomast a futopalya allapotahoz, kiegyenlitve
a féknyomast minden kerékre egyenként a maximalis fékerdre. Amikor a féket cslszés
futopélydn hasznaljdk, szamos csuszasi ciklus torténik mielétt a Csuszasgétld
Rendszer (Antiskid) beallitia a helyes fékerdt a leghatékonyabb fékezéshez. Ha a
piléta pumpalia” a fékpedalokat, ezzel arra kénysz  eriti a Csuszasgatlo

Rendszert, hogy uj optimalis féker 6t allitson be. Ez id 6 alatt, amig ez az uj féker 6
bedllitasra kerul, a fékek hatékonyséqga elveszik”.

A vizsgalat soran felmerilt az un. Hydroplaning (vizen csiszas) jelenség lehetésége. A
szakirodalom haromféle Hydroplaning-et kilonbdztet meg. A ,Dynamic”, a ,Viscous” és
a ,Rubber Reversion” Hydroplaning-et. Mindegyik més-mas feltételek esetén alakul ki,
de egy kozos vonas van, hogy a repulégép iranyithatatlanna valik. A Vb sorba véve a
feltételeket végul kizarta a lehetéségét a Hydroplaning kialakulasdnak. Ezt
megerdsitette a futokerekek atvizsgélasa is, mert erre utal6 nyomok nem voltak rajtuk.

A szamitbégépes szimulacid tanusdga €és a szamitdsok szerint a fékezés
megkezdésekor a repllégép éppen a felfestett jelek altal leginkdbb boritott futopalya
részen haladt. A futopalya jelek felfestései ugy lettek kialakitva, hogy lehetbleg a
legkisebb befolyassal legyenek a le- és felszéallasi mandverek alatt a repulégépek
teljesitményére.

Az ICAO 14. Annex Aerodromes fejezetében pontosan meghatarozza a felfestések
méretét és helyét. Az 5.2.5 és 5.2.3 a Touchdown Zone (féldetérési zéna) és Aiming
Point (cél terulet) jeldléseit ugy kell elhelyezni, hogy a futépdlya szaggatott
k6zépvonalatdl balra és jobbra minimum 9 m-re legyenek, ezzel biztositva, hogy ha az
orrfuté a kodzépvonalon halad, akkor még a B737-nél joval nagyobb, széles torzs(
gépek féfutdi sem gurulnak a felfestéseken. A B737 nyomtavja (a két féfutd kozti
tavolsag) pl. 5,75 m. Osszehasonlitdis képen a Fixed Distance Marking és a
Touchdown Zone harom csikos jel6lésének ,0sszecslsztatasabol” addéddan egy 8,4 m
széles x 60 m hosszu 0sszefuggé felfestett felllet jott Iétre, éppen a kritikus részén a
futépélyanak. Az ICAO 14. Annex 2005. januar 1-tél érvényes, felfestéseiben éppen ez
az egyik szignifikans valtozas, hogy kllénvalasztva a két felfestést, megszinteti ezt az
0sszeflgg6 feluletet.

Sajnos, az adatrogzitd altal rogzitett adatok kdzott nem szerepel az Antiskid rendszer
mikodésére vonatkozé informacio. A masodpercekre lebontott lassulasi értékek
viszont azt mutatjak, hogy a SOP el6irasaitdl eltér6en alkalmazott egyenetlen
féknyomés és a gumilerakodastdl erésen szennyezett beton, illetve a jelentés
kiterjedésu festett fellletek egyittesen azt okoztak, hogy tébbszor is miikddésbe 1épett
az Antiskid rendszer, ennek kovetkeztében értékes masodpercekkel csokkentve az
amugy sem elég intenziv fékhatdst és annak hatékonysdgat. A sugérforditd
kinyitasanak mar semmi jelentds befolydsa nem lehetett az események tovabbi
alakulasara, mert a hajtomliveknek mar nem volt ideje felpdrogni az Uzemi
fordulatszamra, addigra a repulégép elhagyta a burkolt fellletet, és a mély talajban
mozgéasképtelenné valt.
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3.

3.2.

3.3.

Kovetkeztetések

Ténybeli megallapitasok, amelyek kdzvetlen 6ss  zefliggésbe
hozhatdk a sulyos repll 6esemény bekdvetkezésével

a) Az automatikus fékrendszer helyett a manudlis fékezés valasztasa, és a piléta
altal alkalmazott fékezési technika, amely nem egyezik a B737 SOP
ajanlasaval, jelentésen hozzdjarult, hogy nem sikertlt a repulégépet a
futdépélyan a gurulasi sebességre lefékezni.

b) A Speed brake korai benti helyzetbe valo allitAsa hozzajarult a kerékfékek
hatékonysaganak, illetve az aerodinamikai fékhatas csokkenéséhez.

Ténybeli megallapitasok, amelyek nem hozhatok  kozvetlen
ok-okozati dsszefiiggésbe a sulyos reptl  éeseménnyel, de
kockazat-novel 6 tényez 6k

c) A Budapest/Ferihegy repulétér futépalyain a TDZ (Touch Down Zone) és
(Aiming Point Marking) festett jeldlései sem dimenzibjukban, sem
elhelyezkedésuikben nem felelnek meg az érvényben 1évé ICAO 14. Annex
el6irdsainak.

d) A BUDAPEST Airport Zrt. nem rendelkezik belsd szabalyozassal a nedves
fékhatas mér6 berendezés rendszeres hasznalatara, ezaltal nem biztositott a
gumilerakodéas okozta fékhatas romlas objektiv ellenérzése.

e) A MALEV Zrt. B737 piléta allomanya részére rendszeresitett B737 Training
Manual nincs jévahagyva a Polgari Légiktzlekedési Hatdsag altal.

Egyéb ténybeli megallapitasok

fy A B737 SOP ,Slippery Runway Landing Performance” fejezete felhivia a
figyelmet, hogy a légitarsasag feladata, figyelembe véve a haj6zé allomany
gyakorlottsagat és Uzemeltetési tapasztalatat, meghatérozni azt az
Uzemeltetési politikat, amely kell6képpen biztositja, hogy az erésen festett
futopalya végeken is megcsuszds nélkil guruljanak és fékezzenek a
személyzetek. Erre vonatkoz6 Uzemeltetési iranyelvek  nincsenek
megfogalmazva sem a FCOM-ban, sem az SOP-ban.

g) A BUDAPEST Airport Zrt. altal a futopalya felfestések érdesitésére hasznalt
»Uveggyongyok” inkabb a felfestések lathatésdganak névelésére alkalmasak,
mint a felllet surlédasi egyttthatéjanak novelésére.

Biztonsagi ajanlasok
BA2006-003_1: A Vb javasolja a MALEV Zrt. részére, hogy a hajoz6 személyzetek

éves szimulator gyakorlataba épitsék be a repll6gép viselkedésének gyakorlasét
kulonbozd sebességeknél és kilonb6zé sarlodasi tényezék esetén, gurulas kdzben.

BA2006-003_2: A Vb javasolja a MALEV Zrt. részére, hogy az éves CRM oktatasban
ismertessék a kulonbozé fékhatds mérési metodikdkat, hogy megismerjék, mit
varhatnak el és mire vonatkoznak a killénb6z6 modszerekkel mért értékek.

BA2006-003_3: A Vb javasolja a MALEV Zrt. részére, hogy a B737 személyzetek
részére rendszeresitett ,B737 Training Manual’-t nyUjtsa be jévdhagyasra az NKH LlI-
nek.

BA2006-003_4: A Vb javasolja a HungaroControl részére, olyan eljaras bevezetését,
mely szerint a bevezetd irdnyitok az érkezd légijarmiveket ugy irdnyitsak, hogy azok a
futopélya kiszobtél legkevesebb 10 tengeri mérfold tavolsagban a megkdzelités végséd
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egyenesén legyenek olyan szamitassal, hogy az érkezd légijarmi a 10 tengeri
mérféldes tavolsagot ne repllje 4 mindaddig, amig az elétte megkdzelitést végzé
légijarmi a futdépélya kiszobtél 3 tengeri mérféldnél nagyobb tavolsagban van.

Az el6bbiekkel egyitt a Vizsgalobizottsag javasolja a HungaroControl részére
reprezentativ adatgydjtés elvégzését kilénb6z8é futépélya allapotok és szélviszonyok
kozott, az egyes futopélyak érkezé Ilégijarmivek altal torténd foglaltsdganak
meghatarozasara, mellyel a fent javasolt értékek a biztonsdg és hatékonység
figyelembe vételével tovabb pontosithatok.

BA2006-003_5: Vb javasolja a HungaroControl részére a magyar AIP ENR 1.5 fejezet
2.2.1. pontban feltiintetett sebességkorlatozasok kiegészitését azzal, hogy a Iégijarmi
sebessége a futdpalya kiiszob elétt 8 tengeri mérfoldre 180 csomo ala csokkentendd.

BA2006-003_6: A Vb javasolja a Budapest Airport Zrt. részére, hogy a belsd eljarasi
rendjikben szabdalyozzak a nedves fékhatas mérés rendszeres végrehajtasanak
rendjét, és a nedves fékhatds mérés eredményének fliggvényében a futdpélyakra
hasznalat kozben lerakodott gumiszennyezddések eltavolitasanak rendjét. Oldjak meg
a fékhatds mérés eredményérél készitett szalagon a méréegység azonositasra
szolgalé adatok rogzitéset. Tovabba javasolja a fékhatds meghatarozasara szolgald
mérbeszkdzok Uzembe helyezésére, hasznalatara a kapott eredmények kozzétételére,
azok archivalasara egy egységes szabalyzat elkészitését, és ennek megfeleléen az
AIP ide vonatkozo részeinek aktualizalasat.

BA2006-003_7: A Vb javasolja a Budapest Airport Zrt. Részére, hogy a futdpalyak
karbantartasi tervébe vegye fel a palyafelfestések modositasat az érvényben lévé
ICAO 14 Annexnek megfeleléen. A felfestések érdesitésére, hogy nedves allapotukban
a rajtuk mérhet6 fékhatas megkozelitse a festetlen fellletek sarlddasi egyutthatéjat,
alkalmazza az ICAO Aerodrome Design Manual Part 4 Visual Aids Appendix 3-ban 7.
pont alatt leirt modszereket, killondsen a palyavégi erésen festett fellletek esetében.

Budapest, 2008. 4prilis 18.

Sipos Sandor
Vb vezetéje

Storczer LaszI6 Pal Laszl6
Vb tagja Vb tagja
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1sz. MELLEKLET
Kilénvélemények

A KBSZ a 2005. évi CLXXXIV térvényben elSirtakkal 6sszhangban megkuldte a Zardéjelentés
tervezetét az dsszes érdekelt félnek majd a vélaszlevelek beérkezése utdn 2007. junius. 25-
re a KBSZ tanacstermébe meghivta az érdekelteket egy nyilvanos Ulésre, ahol mindenki
kifejthette a véleményét bévebben. Ezen az Ulésen minden kérdés tisztazva lett és a kézds
allaspontnak megfelel6 modositasok bekeriiltek a Zarojelentésbe. Ezen az tilésen a MALEV
Zrt. technikai akadalyok miatt nem vett részt, de levelikben mellékelték a Repulési Igazgatd
kulonvéleményét melyet a Zardjelentés tervezet kapcsan leirt.

.Nem értek egyet a kdvetkeztetések 3.1 bekezdése a.) pontjaval, miszerint az automatikus
fékrendszer hasznalatanak mellézése jelentésen (vagy egyaltalan) hozzjarult volna az
esemeény bekovetkezéséhez.”

Természetesen a Vb. nem allitja, hogy 6nmagaban ez az egy hibas dontés okozta volna a
sulyos repuléeseményt, de a Vb fenntartja azt a véleményét, hogy ha a személyzet betartja a
SOP (Standard Operating Procedures) el6irasait akkor ez az esemény nem kovetkezett
volna be. Az automatikus fékrendszert épen azért fejlesztették ki, hogy kikiiszoboljék a rossz
fékezési technika okozta eseményeket.
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