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A szakmai vizsgalat célia a légikdzlekedési baleset és a repilléesemény okanak, kérilményeinek

feltirasa és a hasonl6 esetek megel6zése érdekében sziikséges szakmai

intézkedések

kezdeményezése, valamint javaslatok megtétele. A szakmai vizsgalatnak semmilyen formaban nem

célja a vétkesség vagy a felelésség vizsgalata és megallapitasa.
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Jelen vizsgalatot

- alégikozlekedeésrél szolo 1995. évi XCVII. térvényben,

- a nemzetkozi polgéri repulésrél Chicagdban, az 1944. évi december hd 7. napjan
alairt Egyezmény fuggelékeinek kihirdetésérél szolo 2007. évi XLVI. Toérvényben,
valamint a 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 légikdzlekedési balesetek, a replléesemények és a légikdzlekedési
rendellenességek szakmai vizsgalatanak szabalyairdl szél6 123/2005. (XIl. 29.)
GKM rendeletben foglaltak alapjan,

- llletve a Kbvt. eltéré rendelkezéseinek hidnyaban a kozigazgatasi hat6séagi eljaras
€s szolgéltatds Altalanos szabdlyairdl szél6 2004. évi CXL. torvény
rendelkezéseinek megfelelé alkalmazaséaval folytatta le a Kozlekedésbiztonsagi
Szervezet.

A Kbvt. és a 123/2005. (XIl. 29) GKM rendelet egylttesen a kovetkezd unios jogi
aktusoknak val6 megfelelést szolgéljak:

a) a Tanacs 94/56/EK iranyelve (1994. november 21.) a polgari légikdzlekedési
balesetek és replléesemények vizsgalatanak alapvetd elveirdl,

b) az Eurdpai Parlament és a Tanacs 2003/42/EK irdnyelve (2003. janius 13.) a
polgari repulésben el6fordulé események jelentésérdl.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet illetékessége a 278/2006.(XI1.23.). (XIl. 23.) Korm.
rendeleten alapul.

Fenti szabalyok szerint

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

- A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet mérlegelési jogkdrében eljarva kivizsgalhatja
azokat a replléeseményeket, illetve légikdzlekedési rendellenességeket, amelyek
megitélése szerint mas korulmények kozott kozlekedési balesethez vezethettek
volna.

- A szakmai vizsgalat fuggetlen a kozlekedési baleset, illetve az egyéb kdzlekedési
esemény kapcsan indult mas kozigazgatasi hatésagi, szabalysértési, illetve
buntetéeljarastol.

- A szakmai vizsgalat soran a hivatkozott jogszabalyokon tilmenéen az ICAO Doc
6920 Légijarmi balesetek Kivizsgéalasi Kézikonyvben foglaltakat kell alkalmazni.

- Jelen Zarojelentés kotelezd erével nem bir, ellene jogorvoslati eljards nem
kezdeményezhet®.

A Vizsgalobizottsdg tagjaival szemben Osszeférhetetlenség nem merdilt fel. A szakmai
vizsgalatban résztvevd személyek az adott uUgyben inditott mas eljarasban
szakértéként nem jarhatnak el.

A Vb koteles meg6rizni és mas hatésag szamara nem koteles hozzaférhetévé tenni a
szakmai vizsgalat soran tudomaséra jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa
az adatkozlést jogszabaly alapjan megtagadhatta volna
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Jelen Zarojelentés

alapjaul a Vb éltal készitett, a KBSZ féigazgatdja altal elfogadott és az észrevételek
megtétele céljabdl — rendeletben meghatarozott — érintettek szamara megkuldott
Zardjelentés-tervezet szolgalt.

A Zarojelentés—tervezet megkuldésével egyidejlileg a KBSZ féigazgatoja értesitette az
érintetteket a zar6 megbeszélés idépontjardl, és arra meghivta az érintett személyeket,
szervezeteket.

A 2009. julius 21-én megtartott zar6 megbeszélésen az alabbi szervezetek
képviseltették magukat:

- Travel Service Kit.
- NKH LI
- Az eseményben érintett pilota (Travel Service Kft. masodpilota)

- HungaroControl Zrt.

KBSZ

3/20



2007-018-4

Meghatarozasok és roviditések

2007. januéar 1-jetdl
ATM Assumed Temperature Method/Feltételezett hémeérsékleten alapuld
toléeré csokkentési eljaras

FCOM Flight Crew Operations Manual

FCTM Flight Crew Training Manual/Személyzetek gyakorld kézikonyve
FMC Flight Menagement Computer/Repulésvezérls fedélzeti szamitogép
GKM Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium

ICAO Nemzetk6zi Polgéari Repulési Szervezet

International Civil Aviation Organization
KBSZ Kdzlekedésbiztonsagi Szervezet

Kbvt. A légi-, vasuti és a vizikdzlekedési balesetek és egyéb kozlekedési
események szakmai vizsgalatarél szl 2005. évi CLXXXIV. torvény

KHVM Kdzlekedési, Hirkdzlési és Vizlgyi Minisztérium

KLH Katonai Léglgyi Hivatal

LSP Left Seat Pilot/Bal Glésben IS pilota

NKH PLI Nemzeti Kozlekedési Hatdésag Polgari Légikdzlekedési lgazgatdésaga

(tovabbiakban PLI)

oM Operations Manual/Uzemeltetési Kézikonyv

PF Pilot Flying/Repulést végz6 pildta

PLH Polgéri Légikdzlekedési Hatdsag

PM Pilot Monitoring/Kiszolgalast végzé pilota

RSP Right Seat Pilot/Jobb Ulésben 16 piléta

SOP Standard Operation Procedures/ Szabvany tzemeltetési eljarasok
ToDc Take-off Data Calculation/Felszalloadat szamitd szoftver

TOW Take-off Weight/Felszallé suly

Vb Vizsgalbbizottsag
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AZ ESET OSSZEFOGLALASA

Eset kategoriaja

sulyos repuléesemény

gyartéja The Boeing Co. USA
tipusa B737-86Q
felség- és lajstromjele HA-LKB
gyari szama 30294
Légijarm tulajdonosa Wells Fargo Bank Northwest, National
Association USA.
uzembentartoja TRAVEL Service Kift.
bérl 6je -
Eset napja €s id épontja 2007. januar 20.
helye Budapest/Ferihegy repulétér
Eset elhunytak szama nincs
kapcsan , N . .
sulyos sérliltek szama nincs

Légijarm (i rongalodasanak mértéke

jelentéktelen

Lajstromozé allam

Magyar Koztarsasag

Lajstromozé hatdsag

NKH Légikozlekedési lgazgatdsag

Gyartast feligyel 6 hatosag

FAA

Eset helyszine alapjan illetékes
kivizsgalb szervezet

Kozlekedésbiztonsagi Szervezet

Bejelentés, értesitések

A KBSZ lgyeletére az esetet 2007. januar 20. 06 6ra 25 perckor a repulétéri OPS

supervisora jelentette be.
A KBSZ lgyeletese

- 2007. januar 20-an 06 6ra 30 perckor jelentette a KBSZ Ugyeletes vezetdjének,

majd

- 2007. januér 20-an 06 ora 34 perckor tajékoztatta a Polgari Légikozlekedési

Hat6sag Ugyeletesét.
Vizsgélobizottsag

A KBSZ f6igazgatéja a sulyos repuléesemeény vizsgélatara 2007. aprilis 20-an az
alabbi Vizsgalobizottsagot (tovabbiakban Vb) jeldlte ki:

vezetbje Storczer Laszlé balesetvizsgald
tagja Horvath Janos balesetvizsgald
tagja Kiraly Péter gyakornok
szakértd Sarkozi Szilard meteorologus szakreferens
KBSZ 5/20
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Az eseményvizsqgalat attekintése

Az esemény bekdvetkezte utan a KBSZ helyszini szemlét tartott, majd a sérllés
csekély mértéke miatt 2007. janudr 23-an kelt levelében Uzemeltetdi hataskdrbe utalta
az esemeény vizsgalatat. 2007. 4prilis 6-4n az AERO-INFORM BT. levélben kérte a
KBSZ-t, hogy vonja sajat hataskorbe a vizsgélatot, mert olyan informaciok birtokdba
jutott a személyzet tevékenységével kapcsolatban, amely mar meghaladja az 6
kompetencigjat. A KBSZ 2007. aprilis 20-an kelt levelében sajat hataskorbe vonta a
vizsgélatokat. A kinevezett Vb bekérte az 6sszes vonatkoz6 dokumentumot beleértve a
cseh anyavdllalat altal készitett eseményvizsgalati zarojelentését is amely az adatiron
rogzitett és letdltott adatok alapjan készilt. A Vb meghallgatta mindkét pilotat és mivel
a KBSZ nem rendelkezik a kiértékelésnél hasznalt szoftverrel (AirFASE), a Vb tagjai
kiutaztak Pragaba, hogy a szamitégépen szimuldlt adatok megtekintésével
tiszthzzanak néhany ellentmondast, ami a KBSZ Vb értékelése és a cseh anyavallalat
altal készitett zarojelentés kozott merdlt fel. Sikertlt minden kérdésre egyértelmi
valaszt kapni és a szamitégépes szimulacié megtekintése nagyban hozzajarult, hogy a
vizsgalat feltarja az esemény bekovetkezésének valodi okait.
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1.
1.1

TENYBELI INFORMACIOK

A replilés lefolyasa

2007. januar 20-an a TRAVEL Service Kft. altal tzemeltetett HA-LKB lajstromjel
B737-800 tipusu repulégépe TVL540—es jaratszamon kozlekedd BUD-LPS (Las
Palmas) jaratot készllt teljesiteni. A jarat charter utasszallitdé tevékenységet
végzett az IFR szabdlyok szerint. A jarat tervezett indulasa 04:00 UTC volt. A
személyzet az eldirasoknak megfeleléen egy o6raval az indulas elétt a 2. terminal
utascsarnokaban lévé TRAVEL Service irodaban talalkozott, ahonnan a
légiutaskisérék a repllégépre, a pilétdk a navigacios felkészilési helységbe
mentek. Itt kaptak meg a navigécios tiszttél az Operational Flight Plan-t, az utvonal
tajékoztatast, a meteorologiai jelentéseket (lasd még 1.7), és megbeszéltek a
tankolast, majd kimentek a repll6gépre. Megbeszélték, hogy odaldton a
masodpiléta lesz a PF (Pilot Flying) és a parancsnok a PM (Pilot Monitoring), majd
megkezdték a repulégép repulés el6tti ellendrzé és felkészitd tevekenységet. A
masodpiléta a felszall6 adatok meghatarozdsanal sajat laptopot hasznalt, és a
laptoppal rosszul kiszamolt adatok lettek a fedélzeti FMC-be betaplalva. A SOP-
ban elGirt keresztellenérzés a két személyzeti tag kdzott csak részben valosult
meg. Az esemény idépontjaban Budapest/Ferihegyen a 31L futépalya volt
haszndlatban a felszéllasra. A kigurulast menetrend szerint kezdték meg, a
masodpiléta, mint PF a parancsnok, mint PM a kiszolgélast végezve, majd
04:06:31 UTC-kor kigurultak a futdpalyara és megallas nélkil megkezdték a
felszallast. A felszallas soran a repulégép elemelésénél két alkalommal is Tail
Strike-ot szenvedett (a farokrész a futopélyahoz érve, azon csuszott). A felszallas
utén attértek az Approach 129,7 Mhz-es frekvencidjara, és tovabbi emelkedésre
kaptak engedélyt FL160-ig. Attérve a BL szektor 133,2 Mhz-es frekvencigjara az
irdnyitas tovabbi emelkedésre adott engedélyt FL320-ig, de a személyzet ekkor
jelezte, hogy miszaki probléma miatt tartani szeretné az FL160-t, és visszafordul
Budapest/Ferihegyre. Az irdnyitas az engedélyt megadta, és érdeklédott, hogy
kérnek-e valamilyen segitséget, amire a valasz nemleges volt. Végul tébbszori
hidbaval6 érdeklédés utan, 05:11:50 UTC-kor megmondtak a visszafordulas okét,
hogy felszallaskor koppan6 hangot hallottak hatulrdl, ennek alapjan a leszallas
idejére elrendelték a riasztast. A jarat 07:15 UTC-kor rendben leszallt.

1.2 Személyi sérilések

1.3

1.4

Sérilések — ,Szemelyzet —— Utasok Egy,éb
Haj6z6 Utaskisér 6 személyek
Halalos - - - R
Sulyos - - - _
Konny i - - - -
Nem sérilt 2 4 174 -

A légijarm ( sérilése
Az esetben érintett Iégijarmiben, az eset kapcsan, csekély mértékl anyagi kar
keletkezett.

Egyeéb kar

Egyéb Kkart a vizsgalat befejezéséig a Vb-nek nem hoztak tudoméséra.
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1.5 A személyzet adatai
1.5.1 Alégijarm U parancsnoka
A parancsnok utolsé utvonal ellenérzése az esemény el6tt 2006. december 06-an
volt, megjegyzés nélkuli ,average” (atlagos) mindésitéssel teljesitette. Ezt
megel6z6en 2006. augusztus 26-an a tarsasagi szimulator gyakorlaton szintén
.=average” mindésitést kapott tébb megjegyzéssel. 2006. februar 22-én a hatésagi
szakszolgéalati engedélyt megerdsitd szimulator gyakorlaton szintén ,average”
minésitéssel hosszabbitottdk meg 2007. marcius 31-ig a parancsnok tipus-
alkalmassagi engedélyét. Az esemény napjat megeléz6 6t napon keresztil
szolgalatmentes id6szaka volt. Beosztasanak tervezésénél a vizsgalt idészakban a
munka és pihendidd szabalyait a munkaltaté nem sértette meg.
Kora, neme 35 éves ferfi
o Szakmai 2007. marcius 31.
Szaksz’olgalan Egészségugyi 2007.december 02.
engedélye = —= = ATPL (A
érvényessége Képesitései (A) '
Jogositasai B737 300-900 Captain
) Osszesen 5300 éra
Repult . Megel 6z6 30 napban 82:45
ideje/felszallasok — :
szama Megel 6z6 7 napban 4:50
Megel 6z6 24 6raban 0
Légijarm ( kategéridnként 6sszesen nem ismert
Az érintett tipuson 0sszesen 4200 ora
1.5.2 A masodpilota
A masodpilota az eseményt megel6z6 évben a szakszolgalati meger6sité vizsgat
nem szamitva négy esetben volt szimulator gyakorlaton és egy izben utvonal
ellendrzésen. A jegyzdkdnyvek tanusaga szerint tobb izben is bizonyos ellenérzési
tételekre ,B” (Below Average), atlag alatti mindsitést kapott szamos
megjegyzeéssel. Figyelemre méltd, hogy 2006. aprilis 12-én végrehajtott szimulator
ellenérzés sordn a ,Performance and loadsheet calculation”, mely a felszallé
adatok meghatéarozasat is tartalmazza, hasonléan gyenge mindsitést kapott! Az
esemény napjat megel6z6 négy napon keresztil szolgalatmentes idészaka volt.
Beosztdsanak tervezésénél a vizsgalt idészakban a munka és pihendidé
szabdlyait a munkaltatd nem sértette meg.
Kora, neme 29 éves ferfi
o Szakmai 2007. marcius 28.
Szaksz,olgalan Egészségugyi 2007. december 05
engedeélye = —= ATPL (A
érvényessége Képesitései (A) . '
Jogositasai B737 300-900 First Officer
) Osszesen 2700 6ra
Repult - Megel 6z6 30 napban 92:54
ideje/felszallasok — :
szama Megel 6z6 7 napban 11:55
Megel 6z6 24 6raban 0
Légijarm (i kategorianként 6sszesen nem ismert
Az érintett tipuson 0sszesen 2100 ora
KBSZ 8/20
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1.6

1.6.1

1.6.2

1.6.3

1.6.4

1.7

A légijarm G adatai

repult id 6 leszalladsok szama
Gyértés ota 11036:28 4179
Utols6 nagyjavitas 6ta Nem volt még nagyjavitas
Utolsé karbantartas 6ta 92 | 28

A légijarm (i torzs adatai

Megegyezik a légijarml adataival.
A légijarm U hajtom G adatai
Az eset szempontjabdl nem relevans.

A meghibasodott berendezés adatai

Nem volt meghibasodott berendezés.

A légijarm (i terhelési adatai

Ures tdmeg 42642 kg
Tuzeléanyag tomege 17600 kg
Kereskedelmi terhelés témege 15174 kg
Osszesen 75416 kg
Megengedet 6sszes témeg 79015 kg
Az eset idején a tdmeg

ko6zépponti helyzete MACTOW 22.7
A megengedett sulypont N <

helyzete Z06ld mezé

A Vb-nek nem volt alkalma a gép visszafordulasa utan ellendrizni, hogy a
poggyaszok elhelyezése indulaskor valéban megfelelt-e a loadsheet altal jelzett
rakodasnak ezért a vizsgélat erre nem terjedt ki.

Meteorologiai adatok

oo
o~

Gz

IS
o~

15
0Z

Sl

10
1%

o lokés - lokés F e
atlag 31L atlag 13R
X
o T T T T =
3:00 Z 3:30 4:00 4:30 5:00

Az eseményt megel6zd napon atvonult hidegfront utan még az éjszaka is élénk
Eny-i szél fujt az orszag egész teriiletén, igy Budapest térségében is. A repiilés
altal a felszalldshoz hasznalt ferihegyi 31L futopalyan a szélnek az esemény
ordiban tortént alakuldsarél pontos képet adnak a repulétéri idéjarasi érzékels-
rendszer adataibdl készitett abra gorbéi:

KBSZ
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1.8

1.9

1.10

1.11

Még a hajnali 6rdkban is élénk, 15 kts koruli atlaggal, 20-25 kts I6késekkel fajo
Eny-i szél pont az esemény idépontjaban atmenetileg 10 kts koriilire mérséklédott,
2 percnél is ritkhAbban, de visszatéréen jelentkezé 15-20 kts Iokésekkel. A
repulésre felkésziléskor begydijtott idSjarasi taviratok ennél lényegesen erésebb
széllokések visszatérésére is felhivtak a figyelmet.

A repulésre valo felkészlléshez a felszéllas elétt 1,5 6raval korabban begydijtott
2:30 UTC-kor kiadott METAR-tavirat (,...31021G32KT...") és az engedélyek
kéréséhez radion levett ,H(otel)™-jeli (2:30-3:00 UTC) ATIS-adéas (,... 310/16-
26 ...") még az ezt megel6z8 allapotot tikrdzik. A szintén begydjtott, 3:00 UTC-ig
érvényben levd TAF pedig az élénkebb, erés Iokéses alaparamlas visszatérésérdl
sz0l (... 28020KT ... TEMPO 0105 31028G45KT ...").

A felszéllas megkezdésekor a futdépdalyara valé rafordulds helyén 308%r6l 10 kts
volt a szél, a megeléz6 2 percben csupan 13 kts beflvasokkal, am a felszallas
kdzben Gjra élénkulé szélben a légijarmi pont talalkozhatott egy Gjabb 17 kts
I6késsel — ekkora viszont a megel6zd 10 percben is eléfordult (pontosabban
mindossze 5 perccel elétte).

Az engedélyeket megado légiforgalom-iranyitd csak a 10 kts atlagszelet kozolte a
légijarmi személyzetével. O legfeliebb a megeléz6 2 perc Iokéseirél lat adatot, és
annak 13 kts befuvasat, vagy nem itélte jelentésnek, vagy nem vette figyelembe:
Ez az 6 képernydjén nem az atlag mellett, és nem kiemelten — nem egy
rapillantdssal leolvashat6an — szerepel. A vonatkozé munkakori szabalyozasban
viszont nincs tételesen felsorolva, hogy mely értékeket kotelezd tovabbitania.

A nemrég telepitett Uj idéjarasi méré- és megjelenité rendszer adatbazisdban
rogzitett, az esemény koruli 6rdkbol vett széladatok részletes elemzése, és az
eltarolt megjelenitéseikkel tortént dsszevetése soran kiderilt, hogy az iranyitoi
munkahelyeken parhuzamosan jelen levé kétféle megjelenité képernydk egyes —
egymasnak megfelel6 — adatmezéikben nem azonos (!) értékeket mutatnak:
mégpedig a régi rendszer kinézetének megfeleld valtozat mutat hibds adatot(!),
amit a toronyiranyitason kivil, mindenitt szivesebben hasznalnak. Ennek kapcsan
a vizsgalat feltarta, hogy az Uj megjeleniték nem a kilonféle felhasznaldk
igényeihez testre szabottan lettek kialakitva, és tobb hidnyossaguk is van,
amelyeket annak ellenére sem maddositottak, hogy tudtak réla.

Navigacios berendezések

A navigéacids berendezések az esemény lefolydsara nem voltak hatassal, ezért
részletezésilk nem sziikséges.

Osszekottetés

A kommunikécids berendezések az esemény lefolydsdra nem voltak hatassal,
ezért részletezésiik nem szikséges.

Repil 6téri adatok

A repulétér paraméterei az esemeény bekovetkezésére nem voltak hatassal, ezért
részletezésilk nem sziikséges.

Légijarm  adatrogzit 6k

A légiforgalmi irdnyitds berendezéseinek és a légijarmivek vonatkozasaban az

el6irt adatrogzité rendszerek mikodtek, és az altaluk rogzitett adatok
ertékelhetéek voltak.

KBSZ
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1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

1.17

A légijarmivon a tipusalkalmassagi bizonyitvanyban leirt adatrogziték voltak. Azok
az elvaradsoknak megfeleléen mikddtek. Az adatrogzité altal rogzitett adatok az
AiIrFASE programmal lettek kiértékelve. Az AirFASE program arra is alkalmas volt,
hogy vizudlisan, szdmitdégépes szimulacidval, a rogzitett adatok segitségével
reprodukélja az eseményt. Ezt a szimulaciot a Vb tagjai tobbszor is megtekintették
€s az elemzésnél a latottakat nagyon jol tudtédk hasznositani.

A roncsra és a becsapoédasra vonatkozé adatok

Az esettel dsszefliggésben roncs nem keletkezett.

Az orvosi vizsgalatok adatai

A légijarmi személyzete a feladat megkezdése el6tt érvényes egészségigyi
alkalmassaggal rendelkezett. A személyzet repulés el6tti és kézbeni pszichofizikai
allapotarél adatok nem allnak rendelkezésre.

Igazsagugyi-orvosszakeért 6i vizsgalat

lgazsagugyi-orvosszakertdi vizsgalatra nem kerlt sor.

Tz

Az eset kapcsan tiz nem keletkezett.

A tulélés lehet 6sége

Személyi sérilés nem tortént.

Probak és kisérletek

A Vb kisérletet tett annak meghatdrozasara, hogy a rizik6é faktorok (korai rotacio,
nagy bdlintasi szdg, alacsony hajtomi teljesitmény) kdzul melyik milyen aranyban
volt okozoja a kialakult sulyos incidensnek. Ehhez a szimulatoros prébak soran
egyenként mindig csak egy faktort valtoztattunk meg a helyesen kiszamolt
adatokhoz, vagy eljardshoz képest, hogy annak hatasat kulon értelmezni tudjuk. A
Vb megallapitotta, hogy a legkritikusabb a hajtom{ alacsony tol6ereje volt. Ha
ehhez tarsult a nagy bdélintasi szdg is, okvetlenil bekbdvetkezett a , Tail strike” !

Erintett szervezetek jellemzése

A Travel Service Kft-t 2001-ben alapitotta a cseh anyavallalat (Travel Service A.S.)
tulajdonosa. Evvel egyidében magyar lajstromba vették egyik B737-400 tipusu
repulégépuiket is, amelyet 2006-ban egy B737-800 tipusra cseréltek le, és HA-
LKB-ként lajstromoztak Magyarorszagon. Az Uzemelteté Travel Service Kft. az
anyavallalattol fuggetlen 6ndllé jogi személy, amely a magyar légigyi hatdésag
(NKH LI) engedélyével és felugyeletével végzi a tevékenységét Magyarorszagon.
Ugyanakkor az Uzemeltetd nagyban koétédik a cseh anyavéllalat mar kiépitett
infrastruktirgjdhoz. Ez azért fontos, mert példaul a személyzetek jobb
kihasznéldsa miatt a magyar pil6taknak is van cseh szakszolgalati engedélyik, igy
dolgozhatnak az anyavallalat cseh lajstromban Iévé gépein és forditva, a cseh
pilétaknak is van magyar szakszolgalati engedélyik, ezaltal a magyar lajstromban
léevd gépre is beoszthatéak. A beosztast Pragdban az anyavallalatnal készitik, sét
a szakszolgalati megerésité vizsgakat is cseh oktatok tartjdk Budapesten cseh
résztvevékkel egyilitt. Nagyon fontos ezt megérteni, mert a vizsgalat szempontjabdl
nem mindegy, hogy a személyzetek munkdjat a magyar hatésag Aaltal
engedélyezett Operations Manual (OM), vagy a cseh hatdsag altal az anyavallalat
szamara jovahagyott OM szerint vizsgaljuk, mert a ketté6 nem egyformal!
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1.18

1.19

Kiléndsen nem egyforma a SOP, amely az OM szerves része. Természetesen az
esemény vizsgalatahoz sziksége volt a Vb-nek, hogy megismerje a cseh hatdésag
altal jovadhagyott SOP tartalmat is, hiszen pl. a ToDc program leirasa és
hasznéalata nincs is benne a magyar hatésag altal engedélyezett OM ben. A Vb,
mivel az esemény magyar lajstromban Iévé repulégépen tértént és magyar
személyzettel, ezért a magyar hatésag altal jovahagyott OM és SOP szerint
vizsgélta az eseményt, és azt tekinti relevansnak.

Kiegészit 6 adatok

A Vb a fenti tényadatokon kivil més informaciét nem kivan nyilvdnosséagra hozni.
Mindkét személyzeti tag a meghallgatdsa soran 6&szinte, egyuttm{ikddd
magatartast tanusitott, fontos és Iényegi informéacidkat szolgaltatott a Vb szamara.
Azért volt ez kulondsen fontos, mert a CVR-en rogzitett, az eseménnyel
kapcsolatos hanganyag az (zemanyag kifogyasztds soran automatikusan
torlédott, igy a Vb szaméra relevans informaciét mar nem tartalmazott. A
meghallgatdson készillt hangfelvételt a Vb a végsé allaspontja kialakitasanal
felhaszndlta, de azt nem kivanja nyilvanosséagra hozni.

Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi modszerek

A Kkivizsgalas soran Ujabb modszerek alkalmazasara nem volt szikséges. A
szimulatorban végzett probarepilések jelentésen hozzajarultak az esemény
megértéséhez.
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2.

ELEMZES

Az esemény reggelén a személyzet az el6irasos idében, kipihenten jelent meg a jarat
végrehajtasara. Miutdn a foldi navigacios tiszt megtartotta szamukra az eligazitast,
kimentek a repulégépre, és elkezdték a repllégép atvételét. A magyar hatésag altal
jovahagyott érvényes OM (Operations Manual) részét képezé SOP (Standard
Operation Procedures) mindkét személyzeti tagra lebontva tartalmazza azokat a
repulés elétti felkészilési munkékat, melyeket végre kell hajtaniuk. Tébbek kozétt ugy
rendelkezik, hogy miutdn a parancsnok meghatarozta a felszallas végrehajtdsanak
madjat (milyen hajtomi teljesitménnyel és metédussal torténik a felszallas), az RSP
(Right Seat Pilot) feladata kiszamolni az adott konfiguraciéhoz és felszall6 sulyhoz
tartoz6 felszall6 adatokat (V1, Vr, V2, N1), és ezeket az adatokat betaplalni a fedélzeti
szamitdgeépbe, illetve beallitani a kijelz6ket. Ez alatt az LSP (Left Seat Pilot) feladata az
adatok és azok helyes bevitelének ellenérzése. A magyar hatésag altal jévahagyott
OM ,C” része tartalmazza a felszalld6 adatok kiszamitasanak madjat, amely jelen
esetben a légitarsasag Aaltal rendszeresitett ,Airport Analysis” lapok segitségével
torténd adat-meghatarozas lett volna. Ezzel ellentétben, az esemény napjan a First
Officer (RSP) a sajat tulajdonu laptopjara telepitett ,ToDc Pilot” szoftver segitségével
szamolta ki az adatokat. A szoftver telepitését Pragaban az anyavallalat kdzpontjaban
végezték el. A laptopok haszndlatdt és engedélyezési eljardsat Europdban a JAA
AGM-ben talalhat6 APPROVAL OF ELECTRONIC FLIGHT BAGS (EFBs) cimi
LEAFLET No. 36 szabalyozza, amely hatdsagi Uzemeltetési engedélyhez koti ezen
berendezések hasznélatat. Ennek feltétele tobbek koz6tt az adott EFB és a telepitett
szoftver haszndlatanak leszabalyozdsa az OM-ben valamint, hogy az Uzemeltetének
legyen eljarasa a laptopra telepitett szoftver folyamatos frissitésére és az adatok napra
kész allapotban tartasara. Ennek végrehajtasaért és a megfelelé dokumentalasaért az
uzemeltetd a felelés. A HA-LKB Uzemeltetéje altal a magyar hatésadghoz benydujtott és
jévahagyott OM nem tartalmazta a ToDc szoftver leirasat és a laptop hasznalatét.
Kllénésen nem a sajat laptop hasznalatat, mert ebben az esetben eleve nem tud
érvényesilini az uUzemeltetdi felelésség az adatbazis karbantartasaért! Az NKH LI
tajékoztatdsa szerint az tzemeltetének nem volt hatésagi engedélye a fedélzeti laptop
hasznalatara, a ToDc szoftver leirdsa és hasznalata nem szerepel a magyar hatésag
altal engedélyezett OM-ben.

A felszallo adatok tekintetében meglehetésen nagy zilrzavar uralkodott a pilota
kabinban. A First Officer &ltal végzett elbzetes szamitasok szerint, melyet az
eléirasoknak megfeleléen feljegyzett az Operational Flight Plan-re az adatok a
kovetkezok voltak: TOW:=75,5t ; RWY:= 31L ; FLPS:=5 ° ; ASS.TMP = 60°C ; N1=
87, 7% ; V, = 144 kts ; Vr =:144 kts ; V , = 147 kts. A First Officer a meghallgatasan
nem tudott egyértelml valaszt adni arra a kérdésre, hogy milyen metddussal jutott
ezekre az eredményekre.

A Vb is elvégezte a szamitasokat mindkét metddus alapjan.

— Az Airport Analysis és a 737 FCOM-ben 1év6 tablazatok alapjan a kapott értékek a
kovetkezok: TOW = 75,5t; RWY = 31L ; FLPS =5° ASS. TMP = 40°C ; V; = 149
kts;Vr=151kts;V, =156 kts ; N1 = 93,6 %.

— A ToDc programmal kapott adatok a kovetkezék: TOW = 75,4 t ; RWY = 31L ;
FLPS =5°; ASS. TMP =41°C ;V; =149 kts; Vg =150 kts ; V, = 155 kts ; N1 =
93,89 %.

Ezzel ellentétben az FMC-be a kdvetkezd adatok voltak betaplalva: V,; = 147 kts ; Vg =
148 kts ; V , =156 kts, az MCP panelen V, értéke 137 kts -re volt beallitva. Ez az érték
18 kis-el kevesebb, mint amennyi a tényleges felszallé sulyhoz tartozott volna! A
.ToDc” program kezelésére a First Officer egy hdnappal kordbban kapott ugyan
oktatast, de megfelelé gyakorlattal nem rendelkezett a hasznéalataban. igy torténhetett
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meg, hogy a felszallé adatok szamitasa kdzben, az adatok bevitelénél hibat kdvetett el,
a legordiulé menub8l nem az aktualis lajstromjelll repulégépet valasztotta ki. A
szamitasokat, keresztellenérzésre bemutatta a LSP-nak, aki figyelmeztette a hibara és
kérte, hogy korrigalja. A First Officer ezt a hibat kijavitotta, de akaratlanul is egy masik
hibat vitt be, mert amikor az Uj lajstromjelet kivalasztotta, a ToDc program ,Assumed
TOW” ablaka az addig beallitott elézetesen varhatd terhelésnek megfeleld felszallo
sulyrol atvaltott a programban beallitott un. ,Default” értékre, 60500kg-ra. Ez az érték
14500 kg-al kevesebb, mint a tényleges terhelés volt! A First Officer nem vette észre a
valtast, és a tovabbiakban ezzel az értékkel szamolta ki a felszallo adatokat. A
parancsnok (LSP) az Ujabb értékek helyességét mar nem ellendrizte, igy az SOP altal
el6irt keresztellendrzés nem valdsult meg. A ,Default” érték feladata éppen a hasonl6
esetek bekovetkezésének megakadalyozasa lenne. A tarsasdg Aaltal alkalmazott
.Default” érték olyan alacsony volt, hogy nem tudta eredeti funkcidjat betdlteni. A cseh
hatosag altal jovahagyott SOP-ban a ,Default” értéknek 70500 kg van megadva.
Amikor a Vb tagjai feltették a kérdést a tarsasag technikai kapitdnyanak, aki egyben a
ToDc program felelése is, hogy melyik érték az igazi, azt valaszolta, hogy a 60500 kg,
€s megmutatta, hogy az & laptopjan is ez az érték van bedllitva és a 70500 kg szerinte
nyomtatési hiba.

ﬁ AVE] OPERATIONS MANUAL Date:Rzgzs:P L

EIVILE -C
part Page: 04-18

4.4.3. Input data

BASIC DATA RUNWAY CONDITIONS TECHNICAL
Arcisit Res (1) iR L Ruwey Condiionr | (11) = Antiskid oM (17 5
Acralt Type  (2) | =11 | Depth of cont: (12) mm Antidcing o (18) ~
EngneType (3) [ 1 ~ | Braking Action Air Condiioning |Aute  (19)  ~
Awport (4) - Friction Coeff. Improved Climb [No (20) =

Avalable Ruways [3) - Acceleration Height [800 (17

Assumed TOW (6)[60500 kg Ruweyshodening [0 (16) m ==
(Z1)

FLAPS (7) [Optiumn +] End of wewey

WIND (8) [oo0/00

TEMP s <

GNH (10mho3 hPa
Basic Data

Aircraft Reg (1)
Select the appropriate aircraft registration from the drop-down list box of available options.
The appropriate aircraft type will be set automatically when the aircraft registration is selected.

« 737-800
» 737-800w

Engine type (3)

The appropriate engine type will be set automatically when the aircraft registration is selected.
« CFM56-7B26

Airport (4)

Enter the four-letter ICAO code. The system will automatically retrieve all available runways from

airport database.

Available Runways (5)

Select a runway from the drop-down list

Assumed TOW (6)

Insert the assumed/actual takeoff weight.

Min: 41 000kg

Max: 80 000kg
Default: 70 500kg
Flaps (7)

Select the appropriate flap setting from the following options in the dropdown list box.
* Optimum
*1
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A Vb azt teljes bizonyossaggal nem tudta megallapitani, hogy milyen adatokat szamolt
ki a First Officer mert, bar a ToDc program lehetéséget ad a kiszamolt adatok
elmentésére és utblagos archivalasara, de a cseh hatésag altal jovahagyott SOP nem
irja elé az adatok elmentését és megdrzését. igy a Vb tagjai csak az adatirébol kinyert
adatokra és a két piléta meghallgatdsa soran kapott informacidkra tamaszkodhattak. A
SOP alapjan ekkor kellett a parancsnoknak eldonteni, hogy a felszallasnal hasznalnak-
e valamilyen toléer6 csokkentést, és ha igen, akkor melyik eljarassal hajtjak vegre a
felszallast. Az Uzemelteték Aaltalaban 0Osztonzik a pildtakat a toléer6 csokkentési
eljardsok hasznélatara felszallasnal, mert ezzel kimélik a hajtomiivet az alacsonyabb
gazhémérséklet miatt. Sem a magyar, sem a cseh hatdség altal jovahagyott SOP nem
tartalmaz olyan utasitdst vagy 0Osztonzést, amely a csokkentett tolderével vald
felszéllast elébnyben részesitené. Mindkét SOP a parancsnok hataskorébe utalja a
dontést. Csak a cstkkentett toléer6 haszndlatanak korlatait soroljdk fel. Az OM is
lehet6séget ad az ,Assumed Temperature Method” (ATM), vagy a ,Fixed Derate”
metodus kozott az az alapvetd kulbénbség, hogy az ATM-el kiszamolt felszalld6 N1 a
hajtoml Uzemeltetése szempontjdbol nem jelent Uzemeltetési korlatot. Ez azt jelenti,
hogy a pil6ta, ha sziikséges, feljebb tolhatja felszalldsnal a gazkart. A Fixed Derate
metodussal kiszamolt N1 fordulatszam Uzemeltetési korlatot jelent a hajtomi
szempontjabdl, és csak kivételes esetben lehet (pl. szélnyiras esetén) a gazkart feljebb
tolni. A Vb feltételezi, hogy a First Officer az FMC N1 LIMIT lapjan 24K derate és 60°C
.assumed air temperature” értéket allitott be, vagyis kettés toléeré csokkentést
alkalmazott és az FMC ennek megfeleléen szamolta ki a felszallasnal alkalmazott N1
értéket. Ezt a feltételezést megerésitették a két piléta meghallgatasakor az ezzel
kapcsolatos kérdésekre adott valaszok. A BOEING FCOM 11.40.28 oldalan a
kovetkez6é figyelmeztetés all az ,Assumed Air Temperature’re vonatkozéan:
»,Maximum allowable entry is 70 degree C (158 degrees F). The FMC, however, will
limit the N1 to 25% takeoff reduction” . Ez azt jelenti, hogy ha a bevitt Assumed Air
Temperature értékkel a toléerécsdkkentés meghaladja a felszall6 tolderd 25% -t, akkor
az FMC gy szdmolja N1 értékét, hogy a tényleges toléeré csokkenés ne haladja meg
a 25%-ot felszallasnal. A CFM56-7B hajtom teljesitmény-grafikonja alapjan ebben a
tartomanyban a hajtdmi 25%-o0s toléer6 csokkenése megfelel 10% N1 szerinti
fordulatszam-csokkenésnek.

= hah i Budapest; Hungary - february.9-10, ?ws
Reauesdiliake®If Thrust e \J fl.
CFM56-7B27 Engine Parameters

(Full Versus Reduced Thrust) .
At Sea Level, Flat Rate Temperature of 30°C, 0.25 Mach, Typical New Engine

A e
= braecim

Thrust Versus T
SeaLewl .28W/A+15C Takeof!, Nominal HPX, Figh Inet Ram Recovery
o =
— crmss 7818
o — orMss7B22
— crmss 7827
%
|
2
é Full rated 25% reduced
Mk thrust thust A%
25% Thrust (Ibs) 21,997 16,498 -25
N, (rom) 5,305 4,760 | -10.3
0%
N,(om) 14,705 14,280  -2.9
5 s 10 s > = ® = © | EGT(°C) 839 732 -12.8
Delta Assumed Temperature Beyond Comer Polnt ISA+15C ~ C
PS; (psia) 427 340 -20.4

CFM PROPRIETARY INFORMATION
Subject to restrictions on the cover or first page
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A fent leirt téves adatszamitds, és adatbevitel a fedélzeti rendszerekbe és a félbe
maradt keresztellenérzés azt eredményezte, hogy a kigurulas megkezdésekor a
parancsnok meg volt gy6z6dve, hogy a bevitt adatok a valds terhelésnek felelnek meg.
Béar a meghallgatadson mindkét piléta azt allitotta, hogy a bevitt adatokat ellenérizték, a
tények ennek ellentmondanak. A kigurulds megkezdése utdn bekapcsoltdk az A/T
kapcsolét amely a toléeré automatét készitette el a felszallashoz. A tovabbi gurulds
soran végzett, a SOP Altal el6irt ellenérzések mar nem tartalmaztak a felszallé6 adatok
ujraellenérzését. Un. ,Rolling T/O”-hoz késziiltek, és a felszallépalyara vald kigurulast
a megengedettnél nagyobb sebességgel hajtottak végre. A felszéllast az elézetesen
egyeztetett médon az RSP (Right Seat Pilot) hajtotta végre, mig az LSP volt a
kiszolgaldé. A SOP-nak megfeleléen a PF (Pilot Flying jelen esetben a First Officer)
feltolta a gazkart 40% N1 szerinti értékre és megnyomta a TOGA gombot a gazkaron,
és innen a fedélzeti automatika vezérelte a hajtomlveket az FMC &ltal szamolt N;
(84%) ertekének megfeleléen. A repllégép, mivel az N1 értéke kb. 10 %-al kevesebb
volt a ténylegesen szukséges 93,89 %-ndl, nagyon nehezen gyorsult. Ez az N1 szerinti
10% csokkenés 25%-al kevesebb toloerét jelentett a felszallas biztonsagos
végrehajtasahoz szikséges toloer6hoz képest!! Az AirFASE repllés analizalé szoftver
nem képes lemérni a nekifutds hosszat, de jelentésen megnétt a felszallasi
nekifutdshoz szikséges Uthossz, és ezzel aranyosan lecstkkent a megszakitott
felszallashoz még rendelkezésre allé Gthossz. Az adatiré adatai alapjan a First Officer
139 kts sebességnél megkezdte az orrfutd elemelését. A Vb altal kiszamolt Vi érték
150 kts volt, ennél 11 kts-el kisebb értéknél probaltak meg a repilégépet elemelni.
Ennek az lett a kdvetkezménye, hogy a repllégép lassabban reagalt, és a First Officer
még jobban meghlzta a magassagi korméanyt. Ezaltal a bolintasi sz6g megnétt, joval
a megengedett érték folé és a repulégép ,visszault”. A farokrész leért (kétszer is) a
futdépdlyara és csak a farokcsliszé akadalyozta meg, a torzs sériilését. Az adatiré altal
rogzitett értékek alapjan az elemeléskor a bolintasi sz6g elérte a 10.72 fokot!! A
BOEING 737 NG Flight Crew Training Manual (FCTM) szerint a rovidebb torzsi
gépeket a felszallasnél az atesési tartalék szerint kell vezetni, mig a hosszabb torzsi
gépeket a felszallasnal a farokrész és a beton kozti tavolsag korlatozza. Normal
esetben az ,Airport analysis”, vagy a QRH, vagy az FMC segitségével pontosan
kiszamolt Vr érték biztositia a megfelel6 tartalékot (Tail Clearance) a farokrész és a
beton k&zott. Példaul a 737-800 tipus esetén, 5 fokos fékszarny helyzettel, az FCTM
altal ajanlott 8.2 fokos elemelési bdlintas betartasa mellett minimum 51 cm tavolsag
biztositott felszallasnal. A BOEING tajékoztatasa szerint, ha a felszallas kézben az
erds oldalszél miatt atlagosnal nagyobb csiré hasznalatra keril sor kibocsatott
orrsegédszarny mellett, akkor nagyobb a kockazata a , Tail Strike” bektvetkezésének.
A hatdsa a ,Tail clearance”t 1.5 inch-el (3,81 cm) csokkenti. A meteoroldgiai
szakvélemény (,a felszallas megkezdésekor a futopalyara valé rafordulas helyén 308%
rél 10 kts volt a szél, a megel6zd 2 percben csupan 13 kts befuvasokkal, am a
felszéllas kozben Ujra élénkulé szélben a légijarml pont talalkozhatott egy Gjabb 17 kts
|6késsel”) is megerdsiti az adatird altal rogzitett tényt, hogy felszallaskor jelentds csiiré
haszndlatra volt szikség a gép egyensulyban tartasahoz. Egy tényezdként, a Vb
megitélése szerint, ez is hozzajérult bizonyos mértékben az esemény kialakulasahoz.

A BOEING 737 NG FCTM kilon fejezetet szan a ,Tail Strike"-nak ezen belll is
felsorolva a Takeoff Risk Factor-okat (felszallasi rizikotényez6k) és a Landing Risk
Factors (leszéllasi rizikbtényezdk). A felsorolt négy tényezébdl kettét a TVL540-es jarat
személyzete elkovetett a felszallas soran. Ezek a kovetkezék: Rotation at Improper
Speed és Excessive Rotation Rate.

A felszallas soran tovabbi szabalytalansagok is torténtek az adatiré altal rogzitett
adatok alapjan, de ezek egyenes kovetkezményei voltak a hibas adatbevitelnek. A
SOP szerint a futdbehuzas feltétele a pozitiv emelkedési vario és V, sebesség. A
rosszul kiszamolt felszall6 sebességek miatt az elemelkedés utan a szikséges 175-
185 kts helyett kdvetkezetesen 155-160 kts kdzotti sebességet tartott a személyzet és
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csak radio-magassagmérd szerinti 919 ft magassagon 160 kts sebességnél tortént
meg a futok behlizdsa. Nem hajtottak végre a Non-normal check list , TAIL STRIKE ON
TAKEOFF” lap utasitdsait, hanem felemelkedtek FL160-ig.

Ezek utan a parancsnok ugy dontétt, hogy a tulsulyos leszallas helyett kifogyasztja a
max. leszallosuly folotti izemanyagot, majd a 9000 kg kifogyasztasa utan rendben
leszalltak a ferihegyi 31R pélyara.
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3.
3.1

3.2

KOVETKEZTETESEK

Az eset bekbvetkezésével kbzvetlen dsszefiiggésb e hozhato
ténybeli megallapitasok

>

Az

Az esemény bekoOvetkezésének alapvetd oka a rosszul kiszamolt felszallo
adatok, és azok keresztellen6rzés nélkili bevitele a fedélzeti szamitégépbe. A
kézvetlen ok a hajtomi toléerejének a - felszallo sulyhoz, és a kilsé
hémérséklethez -megengedett mértéken tali csokkentése. A felszallasnal
hasznalt N1 fordulatszam, amit az FMC szamolt ki a mésodpil6ta altal bevitt
toléeré-csokkentési utasitasoknak (Assumed Air Temperature, és 24K Derate)
megfeleléen, 25%-0s toléer§ csokkenést eredményezett a felszallas
biztonsdgos végrehajtasdhoz szikséges toloeréhtz képest.

A ,Tail Strike” kialakulasaban jelent6s szerepe van a masodpil6ta reptechnikai
hibajanak, hogy felszallasndl a magassagi kormanyt ,tdlhdzta”, és ezzel a
megengedett bolintasi széget (7-9 fok) jelentésen (10,72 fok) tallépte.

A masodpiléta a felszallo adatok szamitasanal a sajat laptopjara telepitett
ToDc szoftvert haszndlta, amely ugyan a cseh anyavallalatnal rendszeresitve
van a cseh lajstromban Iévé repllégépeken, de a magyar hatésag altal
jovahagyott OM nem tartalmazza a szoftver leirdsat és haszndlatat igy annak
hasznélata jogszabaly ellenes volt. Az érvényben lévé SOP a rendszeresitett
Airport Analysis tablazatok hasznalatat irta el6 a személyzetek szamara. A
masodpiléta egy honappal az esemény bekovetkezte elétt kapta meg a ToDc
szoftver hasznalatara a kiképzést, de gyakorlata a szoftver helyes
hasznalataban nem volt.

A ToDc szoftver ,Assumed TOW” (varhat6 felszalld suly) ablakaban bedllitott
un. "Default” értéke olyan alacsony értékre volt bedllitva, hogy nem tudta
betdlteni a funkciojat és megakadalyozni a tényleges felszall6 sulytdl durvan
eltér6é adattal val6 szamolast. Ha ez egy atlagos terheléssel szamolt felszallé
sulyhoz kdzelebbi értékre van beallitva, akkor ez a fajta kezelési hiba részben
kikiiszobdlhetd lett volna.

Az esemény kialakulasdhoz nagyban hozzdjarult a parancsnok passziv
magatartasa, €s a vonatkozo el6irdsok megszegése. Elfogadta a sajat laptop
€és az arra telepitett szoftver haszndlatat, nem kovetelte meg az adatok
pontossadganak ellen6rzését az Airport Analysis szerint, elmulasztotta a
keresztellenbérzéseket végrehajtani, nem feligyelte az FMC-be torténé
adatbevitelt és a megengedettet meghaladé toléer6 csokkentést, nem
avatkozott be a magassagi kormany talhtzésakor az elemelésnél, és nem
hajtotta végre a ,Tail Strike”-ra vonatkozé check list utasitasait.

Zavaros helyzetet teremtett a repulés végrehajtasaban, hogy a magyar
hatésag altal jovahagyott SOP eltért az anyavallalatnal hasznalatban 1évé
SOP-t6l. A magyar hatésag altal jovahagyott SOP nem kovette az
anyavéllalatnéal toértént moddositdsokat, nem lett cserelapozva az elsé
jovahagyas ota.

eset bekovetkezésével kozvetetten Osszefliggé sbe

hozhato ténybeli megallapitasok

A Vb nem tett ilyen megallapitast.
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3.3

3.3.1

3.3.2

Az eset bekovetkezésével 0Osszeflggésbe nem hozh atod
kockazatnovel 6 tényez 6k

A vizsgélat soran a Vb. a Hungarocontrol légiforgalom irdnyité rendszerének
idéjarasi részében feltart olyan rendellenességeket, melyek jelen esemény
bekbvetkezését nem befolyasoltdk ugyan, de mas esetben - kilénésen pl.
kedvezétlen palyaallapot esetén - a repllés biztonsagét veszélyeztetd tényezéként
is megjelenhetnek.

A széllokések mérése

Az érkezd ill. induld légijarmivek szaméara a szukséges széladatokat a 16/2000.
K8ViM rendeleten hatarozza meg. Ugyanakkor a rendelet 2.sz. Melléklete 6.
fejezetének 6.4.1. pontjAban nem szabalyozza tételesen, hogy az éatlag- és
I6késadatoknak milyen idétartamra képzett értékeirdl legyen sz, jéllehet a szél
altalanos természete miatt ez alapveté fontossagu, és a nevezett rendszerben
tobbféle ilyen érték is megjelenik.

Repulésidéjarasi szempontbol a szokvanyos 2 perces atlagok, és ugyanazon 2
perc leger6sebb befuvasa mellett szamos id6jarasi helyzetben a 10 perces
visszatekintés is lIényeges: amikor az igazan erés lokések 2 percnél ritkdbbak, de
rendszeresen visszatérék — ezekben az esetekben a vonatkozd kézleményekben
Iétjogosult lenne a 2 perces atlag mellett az elmult 10 percre vett I6kést (is) feladni,
pl. "... with gusts temporary ...". (De azt is felll lehetne vizsgalni, hogy a rendelet
szerint kotelezéen kozlendd "jelentés valtozas"-nak csak azt tekintsik-e, amikor a
I6kés 10 kt-val meghaladja az atlagot, mert pl. egy 10 kt-0s mérsékelt szélben egy
18 kt-0s l16kés megfelel egy gyengébb zivatar kifutészelének.)

Széladatok kijelzése

A Vb a vizsgalat sordn azt tapasztalta, hogy az ANS Kdzpont munkatermében
jelenleg is hasznalatban van az Uj mérérendszernek (ALMOS) a régebbi
rendszerrel azonos (ELECMA) kinézetli megjelenitése is, mert az Uj képerny6t —
amit a TWR ADC igényei szerint alakitottak ki — a tajoldsa miatt a munkateremben
kényelmetlen alkalmazni. Az ELECMA-kinézetli képerny6kon az adatok viszont
rendellenesen jelennek meg: a 2 és 10 perces értékek nem képzédnek helyesen,
hanem nyers, 15 masodperces adatok emel6dnek & 30 masodpercenként, a
képernydfrissitéssel (ezt szamitdsokkal ellendriztik). Ezéaltal a 3.3.1-ben emlitett
helyzetekben a széllokés adatok elveszhetnek, és a kétféle (ALMOS és ELECMA)
képernyén ugyanarrol az elemrdl eltérd(!), adatok jelenhetnek meg.

Fontos lenne az ELECMA kinézetli megjelenités adatfeldolgozasi hibajanak
miel6bbi kijavitasa, vagy még atfogbbb megoldas lenne, ha az ALMOS
rendszerben kialakitananak az APP munkahelyek igényeihez testre szabott
megjelenitést is.
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BIZTONSAGI AJANLASOK

BA2007-018-4_1: A Vb javasolja Travel Service Kft-nek (Magyarorszag) és a Travel
Service A.S.-nak (Cseh Koztarsasag), egyséegesitse mindkét tarsasag a hasznalatban
lévé Operations Manual-jét, - kilénésen annak SOP részét - hogy a pilétak egységes
tevékenységi kovetelményrendszer szerint végezhessék a munkgjukat, fuggetlendl
attol, hogy melyik orszagban van lajstromozva a repulégép, amelyen munkét
végeznek.

BA2007-018-4_2: A Vb javasolja a Travel Service Kft.-nek (Magyarorszag), hogy az
egységesitett Operational Manual-t, amely tartalmazza a laptopra telepitett ToDc
program leirasat és hasznalatat, nyljtsa be az NKH LI-nek jovahagyasra. Az
egyseégesités utdn folyamatosan gondoskodjon a cserelapozasrél, dsszhangban az
anyavallalatnal tortént modositdsokkal.

BA2007-018-4_3: A Vb javasolja a Travel Service Kft-nek (Magyarorszag) és a Travel
Service A.S.-nak (Cseh Koztarsasag), végezzen elemzéseket az adott géptipusra az
atlagos terhelésekre és felszallo6 sulyokra vonatkozdan, és ennek alapjan allapitson
meg és alkalmazzon olyan Uj ,Default” értéket az ,Assumed TOW"-re, amely kézelebb
van az elemzések alapjan kapott atlagos felszall6 sulyhoz.

BA2007-018-4_4: A Vb javasolja a Travel Service Kft-nek (Magyarorszag) és a Travel
Service A.S.-nak (Cseh Koztarsasag), hogy egészitse ki a ToDc program leirasat az
SOP-ban azzal, hogy a felszallo6 adatok kiszdmitdsa utan, a kapott adatokat a
(pl. egy ,pen drive-ra”) letdltve és Kkiprintelve csatoljak a jarat tobbi megérzendd
dokumentécidjahoz.

BA2007-018-4_5: A Vb javasolja az NKH LI-nek, vizsgalja meg, hogy a 3.3.1 pontban
leirt észrevételeinket milyen szabalyozasi eszkdzokkel (jogszabdlyi, hatosagi, belsé
utasitas stb.) lehetne érvényre juttatni a gyakorlatban. Tegye meg a hatésagi lépéseket
azok megvalésitasara.

BA2007-018-4_6: Bar a jelen esemény bekdvetkezését nem befolyasolta, de mas esetekben
— kuléndsen pl. kedvezétlen pélyaallapot esetén — a repililés biztonsagat veszélyeztetd
tényezéként szerepelhet, ezért a Vb javasolja a HungaroControl Zrt.-nek, hogy vizsgalja
meg, milyen lehetéségek vannak a Zardjelentés 3.3.2 pontjaban részletezett
rendellenességek kijavitasara.

MELLEKLETEK

A HungaroControl Zrt. kérésének megfeleléen csatoljuk a zardjelentéshez 1 sz.
mellékletként, a z&r6 megbeszélés utdn kuldott leveliiket. Mivel a levél a Vb Altal
megfogalmazott biztonsagi ajanlas elfogadasat jelenti, a Vb nem kommentélja azt.

Budapest, 2009. julius 29.

Storczer Laszlo Horvath Janos
Vb vezetéje Vb tagja

Sarkozi Szilard
meteoroldgus szakreferens
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