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A szakmai vizsgalat célja a légikdzlekedési baleset, illetve repiléesemény okanak, koérilményeinek

feltarasa, és a hasonld esetek megel6zése érdekében szikséges szakmai intézkedések

kezdeményezése, javaslatok megtétele. A szakmai vizsgalatnak semmilyen formaban nem célja a vét-

kesség vagy a felel6sség vizsgalata és megallapitasa.
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BEVEZETES
Jelen vizsgalatot

- a polgari légikdzlekedési balesetek és repuléesemények vizsgalatardl és
megel6zésérdl és a 94/56/EK iranyelv hatalyon kivul helyezésérél szolé 2010.
oktéber 20-i 996/2010/EU eurdpai parlamenti és a tanacsi rendeletben,

- alégikdzlekedeésrdl szold 1995. évi XCVII. térvényben,

- a nemzetkdzi polgari repllésrél Chicagoban, az 1944. évi december hé 7. napjan
alairt Egyezmény Fuggelékeinek kihirdetésérél szold 2007. évi XLVI. torvény
mellékletében megjeldlt 13. Annexben,

- a légi-, a vasuti és a vizikGzlekedési balesetek és egyéb kdzlekedési események
szakmai vizsgalatarol szold 2005. évi CLXXXIV. térvényben (a tovabbiakban:
Kbvt.),

- a légikdzlekedési balesetek, a replléesemények és a légikdzlekedési
rendellenességek szakmai vizsgalatanak szabalyairdl szolo 123/2005. (XII. 29.)
GKM rendeletben foglaltak alapjan,

- lletve a Kbvt. eltérd rendelkezéseinek hianyaban a kdzigazgatasi hatosagi eljaras
és szolgaltatas altalanos szabalyairdl szolé6 2004. évi CXL. torvény
rendelkezéseinek megfelelé alkalmazasaval folytatta le a Kdzlekedésbiztonsagi
Szervezet.

A Kbvt. és a 123/2005. (XIl. 29) GKM rendelet egylttesen a polgari repulésben
el6forduld események jelentésérél széldo 2003. junius 13-i 2003/42/EK eurdpai
parlament és tanacsi iranyelvének megfelelést szolgaljak.

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

Fenti szabalyok szerint

- A Kozlekedésbiztonsagi Szervezetnek a légikdzlekedési balesetet és a sulyos
repuléesemenyt ki kell vizsgalnia.

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

- A szakmai vizsgalat fuggetlen a kdzlekedési baleset, illetve az egyéb kdzlekedési
esemény kapcsan indult mas kozigazgatasi hatosagi, szabalysértési, illetve
buntetbeljarastol.

- A szakmai vizsgélat soran a hivatkozott jogszabalyokon tulmenden az ICAO Doc
9756, illetve a Doc 6920 Légijarmi balesetek Kivizsgalasi Kézikdnyvben foglaltakat
kell alkalmazni.

- Jelen Zardjelentés-tervezet kotelezd erével nem bir, ellene jogorvoslati eljaras nem
kezdeményezhetd.

A Vizsgalodbizottsag tagjaival szemben dsszeférhetetlenség nem merdlt fel. A szakmai

vizsgalatban résztvev6 személyek az adott Ugyben inditott mas eljarasban

szakértbként nem jarhatnak el.

A Vb koételes megdrizni és mas hatésag szamara nem koteles hozzaférhetévé tenni a
szakmai vizsgalat soran tudomasara jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa
az adatkozlést jogszabaly alapjan megtagadhatta volna.
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ESET OSSZEFOGLALASA

Eset kategoriaja repuléesemeény
Osztalya merevszarnyu repulégép
Gyartéja The Boeing Co.

Légijarmii Tipusa 737-600
Felség- és lajstromjele HA-LOE
Uzembentartéja Malév Zrt.
Napja és idépontja helyi idében| 2010. 09. 20.

Eset .
Helye Ferihegy

A légijarmi az eset soran nem rongalédott meg
Bejelentés, értesitések

A KBSZ Ugyeletére az esetet 2010. 09. 20-an 13 o6ra 37 perckor a Malév Zrt. RBO
ugyeletese jelentette be.

Vizsgalobizottsag

A KBSZ f6igazgatdja az eset vizsgalatara 2010. szeptember 22-én az alabbi
vizsgaldbizottsagot (tovabbiakban Vb) jelolte ki:

vezetdje Hay Gyoérgy balesetvizsgald
tagja Pal Laszlé balesetvizsgald
tagja Sarkoézi Szilard meteorologus szakreferens

Az eseményvizsgalat attekintése

Az esemény bekdvetkezését kdzvetlenul kdvetéen a KBSZ a kivizsgalast Uzemeltetdi
hataskorbe utalta. Két nap utan a KBSZ az idékdzben beérkezé informaciokat értékel-
ve és az eset jelent6ségét mérlegelve a vizsgalatot sajat hataskorébe vonta, és azt
lefolytatta. A Vb a zaréjelentés tervezetét 2012.06.28-an kikuldte az érintetteknek, ami-
re az NTSB amerikai szbvetségi balesetvizsgalé szervezet 2012.08.22-én — a Boeing
gyar szakembereinek bevonasaval kidolgozott — részletes szakmai észrevételt kuldott.
A Vb a végleges zarojelentést az észrevételek figyelembe vételével készitette el.

Az eset rovid attekintése

A repulégép a MAH742-es Budapest—Helsinki jarat teljesitésekor a felszallas soran
végrehajtott nekifutast 107,5 csomoé sebességnél megszakitotta, mert a pilétak ismeret-
len eredet(i oldalirdnyu rantast észleltek. A gép visszagurult az alléhelyre, és a jaratrol
lecserélték. Az adatrogzitd kiértékelésekor megallapitast nyert, hogy a rantas idején a
repulégép két oldalan elhelyezett allasszog érzékel6k egymassal ellentétes allasszog
valtozast regisztraltak. Az ellentétes allasszdg értékek turbulencia jelenlétére utaltak.
Az eset id6pontjdban rogzitett meteoroldgiai informacidk kiértékelése szerint a turbu-
lenciat valoszinileg nem id&jarasi jelenség okozta. A megszakitott felszallast 1 perc 50
masodperccel megel6zéen egy masik Boeing 737-es hajtott végre felszallast ugyan-
arrél a palyardl. Feltételezhetd, hogy a turbulenciat a korabban felszalld repulégép
idézte el6. Az eset kapcsan biztonsagi ajanlas kiadasa nem latszott indokoltnak.
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1.

1.2

1.3

1.4

1.5

151

TENYBELI INFORMACIOK

Repulés lefolyasa

A repllégép a menetrendszerli MAH742-es Budapest—Helsinki jarat végrehajtasa-
hoz felszallast kisérelt meg a Ferihegy repulétér 31L palyajardl az A2 guruléuttél.
A felszallas el6tti nekifutast 107,5 csomo sebességnél a kapitany megszakitotta,
mert ismeretlen eredetl oldaliranyu rantast észlelt. A lefékezést kdvetben a gép a
B2 gurulduton elhagyta a palyat, és visszagurult a 79-es all6helyre, ahol az
utasokat kiszallitottak.

Személyi sérulések

Sériilések _Szemelyzet Utasok Egyeb

Hajozé Utaskisérd személyek
Halalos - - - -
Sulyos - - - -
Koénnyi - - - -
Nem sériilt 2 3 71

Légijarmii sérulése
Az érintett Iégijarmlben az eset kapcsan anyagi kar nem keletkezett.

Egyéb kar

Egyéb kart a vizsgalat befejezéséig a Vb-nek nem jutott tudomasara.
Személyzet adatai

Légijarmi parancsnok adatai

Kora, allampolgarsaga, neme 51 éves magyar ferfi
Tipusa ATPL
Szakmai érvényessége 2010.12.31.
Szaksz’olgélati I’Egé,szségﬁ’gyi 2011.03.26.
engedélyének | érvényessége
Képesitései B737 Parancsnokpiléta
Jogositasai CATIII/A
Osszesen 9 841 ¢ra
Repiilt ideje/ Megel6z6 90 napban 231:55
felszallasok Megel6z6 7 napban 12:44
szama Megel6z6 24 6raban 2:14
Erintett tipuson dsszesen | 4 517 6ra
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1.5.2

1.6

16.1

1.6.2

Elsotiszt adatai

Kora, allampolgarsaga, neme

40 éves magyar férfi

Tipusa

ATPL

Szakmai érvényessége

2011.01.31.

Szakszolgalati
engedélyének

Egészségligyi
érvényessége

2011.07.09.

Képesitései

B737 Masodpilota

Jogositasai

CATIII/A

Osszesen

5 859 6ra

Repiilt ideje/

Megel6z6 90 napban

238:21

felszallasok

Megel6zd 7 napban

22:10

szama

Megel6z6 24 éraban

3:17

Erintett tipuson 6sszesen

4 558 6ra

Légijarmii adatai

Altalanos adatok

Osztalya

merevszarnyu szarazfoldi repulégep

Gyartéja

The Boeing Co.

Tipusa / altipusa (tipusszama)

737-600

Gyartasi ideje

2007.

Gyartasi szama

28260

Felség és lajstromjele

HA-LOE

Lajstromozé allam

Magyar Koztarsasag

Tulajdonosa

International Lease Finance Co.

Uzembentartéja

Malév Zrt.

Jaratdja

Malév Zrt.

Teljesitett jaraton a hivéjele

MAH742

Légialkalmassagaval kapcsolatos megallapitasok

Szama

4435

Kiadasanak ideje

2007. 10. 11.

Légialkalmassagi

Ervényességének ideje

2010. 10. 09.

bizonyitvanyanak

Utolso feliilvizsgalat ideje

2009. 10. 09.

Bejegyzett korlatozasok -
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1.6.1.5 Légijarmii terhelési adatai

1.6.2

1.7

Ures tomeg 38 013 kg
Tiizeléanyag tomege 6 750 kg
Kereskedelmi terhelés tomege 6 523 kg
Felszallé6 tomege 51 286 kg
Repiilési tomege az eset idején 51 286 kg
Megengedett max. felszallé tomeg 58 327 kg
Megengedett max. leszall6 tomeg 54 657 kg
Tomeg kozépponti helyzete felszallaskor 27,93 index szam
Tomeg kozépponti helyzete az eset idején 27,93| index szam
Megengedett tomegkozéppont helyzet 14,08-t6l 31,58-ig index szam

Erintett rendszer leirasa

A repuilégép oldalkormany rendszerének altalanos mikoédési abraja az 5. mellék-
letben lathatd. Az oldalkormanyt a pilétafilkében 1évé pedalok és az automatikus
legyezémozgas-csillapitd (yaw-damper) rendszer egylttesen vezérlik. Barmelyikik
onalléan is ki tudja tériteni a kormanyfellletet. A két forras egyidejlii mikddése
esetén kitéritd hatasuk eldjelhelyesen 6sszegzddik. A yaw-damper mikodése nem
idézi el6é az oldalkormany pedal elmozdulasat, a pilétak szamara kozvetlenll nem
érzékelhetd.

Meteorolégiai adatok

Az eset nappal, j6 latasi viszonyok mellett, emlitésre méltdé meteoroldgiai jelenség
nélkul tortént. Az eset idején - a befujasokat is beleértve - mindéssze 3-5 csomaos
szél fujt, iranya ENy-i, alig valtozé - vagyis a légmozgas gyenge, sima volt, s pont
szembe fujt a 31-es palyairdnynak. Kozvetlen a nekifutas elétt rezzenéstelen, 3
csomds, ENy-EENy-i iranybdl. (Az ezt kdveté ndvekedést 5 csomédra maga a
nekifut6 gép is okozhatta.) A szokasos napkdzbeni termikeknél erbésebb
turbulencia, ami a felszallasra jelentés hatast gyakorolhatott volna, kizarhato.
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Az esemény bekovetkezésének helyétdl kb.130 méternyire rogzitett szél-adatok
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1.9

1.10

1.11

Az esemény bekovetkezésének helye és a szélmérd elhelyezkedése

Navigaciés berendezések

A navigacios berendezések az eset lefolydasara nem voltak hatassal, ezért
részletezésik nem szukséges.

Osszekottetés

A kommunikaciés berendezések az eset lefolydsara nem voltak hatassal, ezért
részletezésiik nem szikséges.

Repulétéri adatok

Az esetben érintett Ferihegy (azéta Budapest Liszt Ferenc Nemzetkdzi) repul6-
térnek érvényes miikddési engedélye volt. Az eseményben érintett felszallast 1
perc 50 masodperccel megel6z6en egy masik Boeing 737 tipusu repulégép hajtott
végre felszallast ugyancsak a 31L palyardl az A2 guruléuttdl kezd6dé nekifutassal.
Légijarmii adatrogziték

Az adatrégzité az elvarasoknak megfeleléen mikddott. Kiértékelését a Malév Zrt.
RBO valamint a Boeing vev8szolgalata végezte. Az adatok azt mutattak, hogy a
hajtomiivek, az aerodinamikai- és kerékfékek az esemény soran szimmetrikusan
mikddtek (2. melléklet). A startmegszakitas el6tt a gépet 0,16 g nagysagu (jobb)
oldaliranyu terhelés érte, mellyel egy idében az oldalkormany 7,6 fokkal kitért
balra. Az oldalkormannyal azonos id6ben a yaw-damper a maximalis, 3 fokos
mértékben kitért balra, valamint az oldalkormany pedal is elmozdult 2,6 foknyira
balra, ami 5-6 fokos oldalkormany kitérést eredményezett. A yaw-damper ezt
kévetden a legyezdmozgasra reagalva ugyancsak a maximalis 3 fokos mértékben
kitért jobbra, ezzel egy idében a gyorsulas is iranyt valtott, és 2 masodperc alatt
-0,08 g értéket vett fel. A repllégép hossztengelyének iranya az oldaliranyu gyor-
sulas megjelenésekor 311 fok majd 2 masodperc elteltével mar 307 fok volt. A
yaw-damper ezt kdvetéen fokozatosan csillapodd lengéseket végzett (feladatanak
megfeleléen) a legyezémozgassal ellentétes iranyban (4. melléklet). Az oldaliranyu
gyorsulas elsé fellépésének idépontjaban a repulési miiszerek a sebesség pillanat-
nyi stagnalasat és a torzs két oldalan 1év6 allasszog mérdk ellentétes kitérését
regisztraltak (3. melléklet).
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1.12 Roncsra és a becsapoédasra vonatkozé adatok
Az esettel dsszefliggésben roncs nem keletkezett.
1.13  Orvosi vizsgalatok adatai
Nem merlt fel adat arra vonatkozdan, hogy fiziologiai tényez6k, vagy egyéb
akadalyoztatas befolyasolta volna a hajozészemélyzet cselekvOképességét.
1.14 Tiz
Az eset kapcsan tliz nem keletkezett.
1.15 Tulélés lehetésége
Személyi sérilés nem tortént.
1.16 Probak és vizsgalatok
A hibakeresés soran az ACE szakemberei a ,170LMMO0112” munkalap alapjan vég-
rehajtottak a repulégép oldalkormany rendszerének atvizsgalasat, de rendellenes-
ségre utald jelet nem talaltak. A repllégép uzemeltetéje elkildte a Boeing ugyfél-
szolgalatanak az adatrogzité informaciéit. A Boeing azt kiértékelve az alabbiakrol
tajékoztatta az Uzemeltetdt:
- Allaspontjuk szerint a yaw-damper kitérését valdszintleg légkdri turbulencia
idézte eld.
- Az elmult 6t évben jelentett, hasonldéan akaratlan legyezémozgasok tobbségét
ugyancsak légkdori turbulencia okozta.
- A fentiek alapjan nem javasoljak, hogy miszaki beavatkozast vagy Uzemelési
korlatozast hajtsanak végre a repulégépen.
1.17  Szervezeti és vezetési informaciok
Az érintett szervezetek jellemzéi az eset bekdvetkezésére nem voltak kdzvetlen
hatassal. A vonatkozé szabalyok két azonos turbulencia-kategoriaju induld
légijarmi kozott nem hataroznak meg az altalanosan megkovetelt elkilonitésen
felll specialisan turbulencia miatt megndvelt elkulonitést. A felszallas soran nem
sérilt az induld légijarmivekre elbirt minimalis elkuldnités.
1.18 Kiegészitd informacidok
Az ACE az esettel kapcsolatban tajékoztatta a Boeing vevészolgalatat, melytél az
adatrogzitdé informacidinak elemzését kovetden azt a tajékoztatast kapta, hogy az
akaratlan legyezémozgast — megitélésuk szerint — Iégkori turbulencia idézhette
el6, amit egyarant okozhatott id6jaras vagy egy masik repulégép.
1.19 Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi médszerek
A kivizsgalas soran a szokasostdl eltér6 modszerek alkalmazasara nem volt
szukseg.
KBSZ 8/19
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2.

ELEMZES

Nekifutas kdzben a leveg6hdz viszonyitott sebesség ndvekedésének atmeneti megtor-
panasa, és a torzs két oldalan Iévé allasszdg-adok ellentétes elmozdulasa annak a
jeleként értelmezhetd, hogy a gépet korilvevé légtémegben turbulencia volt jelen. Igen
kevéssé valoszini, hogy ezt a turbulenciat az akkor rendkivul nyugodt idéjarasi helyzet
idézte volna el8. Sokkal valészinlibb, hogy azt a korabban felszallé6 masik Boeing 737-
es gép hagyta hatra, mivel a két start kdzott mindéssze 1 perc 50 masodperc telt el.

lllusztracioé: Repiilégép utani turbulencia

A nekifutas soran a pilétak a megszokott néhany fokos pedal kitéritésekkel vezették a
gépet a palya kézépvonalan. A varatlanul fellép6 0,16 g er6sségi (jobb) oldaliranyu
gyorsulast az aerodinamikai- és kerékfékek valamint hajtémiivek aszimmetrikus miko-
dése nem okozhatta, mivel ezek — a rogzitett adatok szerint — teljesen szimmetrikusan
mikaodtek. A gyorsulas fellépésével egy id6ben az oldalkormany 7,6 fokkal balra kitért.
Kijelenthetd, hogy ezt a kitérést a pilotak 2,6 fokos balra kormanyzasa és a yaw-
damper ugyancsak bal irdnyu 3 fokos maximalis kitérése egyuttesen idézte elb.

Mivel a yaw-dampert vezérl6 SMYD (Stall Management Yaw Damper Computers)
bemend adatait (sebesség, allasszog stb.) a turbulencia megzavarta, nem zarhato ki,
hogy — kdzvetve — ez a turbulencia idézte el a yaw-damper teljes kitérését el6szor
balra majd jobbra.

A 100 csomo koruli haladasi sebességneél az oldalkormany ilyen mertékd kitéritése
jelentds elfordité nyomatékot kelt. Ennek eredményeként alig tébb mint egy masodperc
alatt a gép hossztengelyének iranya 4 foknyit tért balra, mikézben az oldaliranyu
gyorsulas jobb iranyu 0,16 g-rél ellenkez6 (bal) iranyu -0,08 g-re valtozott.

A személyzetben az oldalkormany-pedal elmozdulasaval nem indokolhaté hirtelen
iranyvaltas és az oldaliranyu gyorsulas intenziv megvaltozasa okkal idézhette fel a sze-
mélyzetben a veszély érzetét, hogy a gép esetleg iranyithatatlanna valhat. A magas
sebesség (V; kozelsége) miatt elmélyllt elemzésre, mérlegelésre nem volt id6. A repu-
I6gép és a rajta tartézkodok biztonsagat vitathatatlanul a start megszakitasa szolgalta.

KBSZ

9/19



2010-202-4P

3.
3.1

3.2

KOVETKEZTETESEK

Ténymegallapitasok

A hajézészemélyzet az eset idején rendelkezett a repulés végrehajtasahoz
szikséges jogosultsaggal, képesitéssel, és tapasztalattal. A replilést az érvényben
Iévé elbirasoknak megfeleléen hajtotta végre.

A légijarml repulésre alkalmas volt. Rendelkezett érvényes légialkalmassagi
bizonyitvannyal.

A légijarmi tdmege, és annak eloszlasa az el6irt hatarok kdzétt volt.

A replilétér jellemzéi és a kiszolgald szakszemélyzet tevékenysége az esettel nem
hozhaték kapcsolatba.

Nekifutas kdzben 107,5 csomo sebességnél a kapitdny megszakitotta a felszallast.
A megszakitas el6tt az oldaliranyu terhelés 0,16 g volt, mely -0,08 g-re valtozott.
Kizarhatd, hogy ennek az oka a hajtémiivek és/vagy a fékek mikodése lett volna.

Az oldaliranyu terhelés fellépésekor a pilétak és a yaw-damper beavatkozasanak
egylttes eredményeként az oldalkormany 7,6 fokra volt kitéritve balra.

Ekkor a pedal 2,6 fokra volt kitéritve balra, ami 5-6 fokos bal oldalkormany kitérést
eredményez, valamint a legyez6mozgast-csillapité ,yaw-damper” a maximalis 3
fokos mértékben kitért el6szor balra majd a legyez6mozgas hatasara ugyancsak a
maximalis, 3 fokos mértékben jobbra.

Az oldaliranyu gyorsulas jelentkezésének idején Iégkoéri turbulencia érhette a
repulégépet.

A turbulencia kivaltoja — feltehetéen — egy korabban felszallt repulégép volt, de a
geépek inditasa nem sértette a turbulencia miatti elkulonités szabalyait.

Eset okai

A Vb. a szakmai vizsgalata soran arra a kdvetkeztetésre jutott, hogy az eset beko-
vetkezésének valoszinli oka az volt, hogy a felszallas elétti nekifutds soran a
repulégép az elétte 1 perc 50 masodperccel felszallt Boeing 737-es repulégép
hatrahagyott turbulenciajaba kerllt melynek hatasara a yaw-damper rovid id6 alatt
egymas kovetd tobb alkalommal valtakozo iranyban véghelyzetig kitért. A személy-
zet az oldaliranyu gyorsulasok ellenére sikeresen iranyitotta ugyan az oldal-
kormany segitségével a repul6gépet, de a szamara ismeretlen eredetli varatlan
repulégépmozgast észlelve megszakitotta a felszallast.
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4. BIZTONSAGI AJANLAS

A Vb nem talalt olyan korulményt, ami biztonsagi ajanlas kiadasat indokolna.

Budapest, 2012. december 20.

Hay Gyorgy Pal Laszl6
a bizottsag vezetdje a bizottsag tagja

Sarkozi Szilard
a bizottsag tagja
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1. SZ. MELLEKLET: MEGHATAROZASOK ES ROVIDITESEK

ACE

ATPL

Co.

FAA

FDAU

FSEU

GKM

GS

IAS

ICAO

KBSZ

Kbvt.

KT

N1

PCU

RTO

SMYD

TDZ

TKOF

Vb

WDIR

WSPD

Aeroplex of Central Europe
Kodzép-eurdpai Légijarmi Mlszaki Koézponti Kft.

Airliner Transport Pilot Licence
Légitarsasagi Pilota Szakszolgalati Engedély

Company
Tarsasag

Federal Aviation Administration
Szodvetségi Léglgyi Hatésag (USA)

Flight Data Acquisition Unit
Repulési Adatgyijté Egység

Flap Slat Electronic Unit
Fékszarny és Orr-segédszarny Vezérl6 Egység

Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium
Ground Speed
Foldfélotti Sebesség

Indicated Air Speed
Miszer Szerinti Sebesség

International Civil Aviation Organization
Nemzetk6zi Polgari Repulési Szervezet

Kdzlekedésbiztonsagi Szervezet

A légi-, a vasuti és a vizikbzlekedési balesetek és egyéb kdzlekedési
események szakmai vizsgalatardl sz6lé 2005. évi CLXXXIV. térvény

Knot
Csom¢ (tengeri mérfold / 6ra = 1,85 km/h)

Gazturbinas hajtédmi kisnyomasu forgorészének fordulatszama

Power Control Unit
(Hidraulikus) Mozgaté Egység

Rejected Take Off
Megszakitott felszallas

Stall Management Yaw Damper
Atesés-védelem és Legyezémozgas-csillapitd
Touch Down Zone

Foldet érési zona

Takeoff

Felszallas

Vizsgalbbizottsag
Wind Direction
Szélirany

Wind Speed
Szélsebesség
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2. SZ. MELLEKLET: Adatrégzitd informaciok (1)
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6. SZ. MELLEKLET: BOEING vélemény

From: Boeing Customer Support [mailto:csd.boecom@boeing.com]

Sent: Wednesday, September 22, 2010 12:28 AM

To: Ujlaki Gyodrgy

Subject: FW: ABORTED TAKE-OFF - SUSPECTED UNCOMMANDED RUDDER DEFLECTION
FROM: THE BOEING COMPANY

TO: Malev Hungarian Airlines Ltd. (HGA)

[MESSAGE NUMBER:HGA-HGA-10-0016-04B] Boeing Response

MESSAGE DATE: 21 Sep 2010 1528 US PACIFIC TIME / 21 Sep 2010 2228 GMT

SUBJECT: FW: ABORTED TAKE-OFF - SUSPECTED UNCOMMANDED RUDDER DEFLECTION

RESPONSE :

Please note that the information from message HGA-HGA-10-0017-01C was transferred
to message HGA-HGA-10-0016-03C. Message HGA-HGA-10-0017-01C was cancelled.

1. Analysis of the FDR data indicates that the reported unexpected yaw motion was
likely due to an atmospheric disturbance. This is discussed further in response
item 4 below. However, we have no objection to performing the troubleshooting
steps proposed by HGA.

2. Almost all reports of uncommanded/unexpected yaw events for approximately the
past 5 years, on model 737, have been found to be caused by an atmospheric
disturbance, based on analysis of FDR data. Similarly, analysis of the FDR data
from the datum airplane indicates the reported yaw motion was likely due to an
atmospheric disturbance.

Accordingly, we do not recommend any additional troubleshooting steps.

3. We do not recommend any operational limitation for other B737 aircraft in HGA's
fleet, in response to the reported yaw motion and FDR analysis on the datum
aircraft.

4. Ref /E/ FDR data plots are attached to this message. The following is a
summary of our analysis and review of the FDR data submitted by HGA:

The data show the airplane experienced a lateral acceleration of approximately .15
g's to the right around time 6827 seconds. Coincident with the lateral acceleration
spike, left rudder was commanded by the crew, as evidenced by the rudder pedal
moving to the left synchronously with the rudder position. This is a normal
correction for an acceleration and yaw to the right.

Just prior to the acceleration to the right, between times 6824 and 6826 seconds, a
stagnation in airspeed was observed. Also, around the time of the spike in lateral
acceleration, oscillations in vane angle of attack were noted, with the left and
right vanes crossing over one another. These characteristics are indicative of an
encounter with atmospheric disturbance, most likely a wind gust or wake turbulence.
This disturbance was the cause of the airplane yaw to the right, and the airplane
operated as expected.

We appreciate HGA providing the FDR data to assist in our evaluation.

If attachments are referred to, and are not present, please reply to this e-mail or
contact your Boeing Field Service Representative.

Jeff Gekeler - Service Engineering Airplane Systems
Thomas D. Flynn - Service Engineering Manager
Commercial Aviation Services

The Boeing Company

The following files are attached to this message:
FDR data plots - YE322 20SEP2010.pdf
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7. SZ. MELLEKLET: NTSB allasfoglalasa

From: Sedor Joe [mailto:Joe.Sedor@ntsb.gov]

Sent: Thursday, October 07, 2010 1:38 PM

To: Eszes Janos

Cc: Olah Zsofia

Subject: RE: HA-LOE, B737-600, 09/20/2010, Hungary

Janos,
Attached is the plots of the FDR from the event takeoff.

NTSB staff have reviewed the data and agree with the Boeing analysis that the airplane
experienced an external wind gust.

Please let me know what you would like us to do.

Best regards,
Joe

From: Eszes Janos [mailto:eszes.janos@kbsz.hu]
Sent: Monday, October 04, 2010 9:09 AM

To: Sedor Joe

Cc: 'Olah Zsofia'

Subject: HA-LOE, B737-600, 09/20/2010, Hungary

Dear Mr. Sedor,

I would like to introduce Ms Zsofia Olah, safety recommendations officer from EASA. They are too
interested in the FDR data.

| would like to ask you whether it is possible that NTSB and EASA liaise directly, for practical reasons
(provided NTSB has the FDR data from Boeing).

Please let me know if that way of data exchange is feasible.

Thank you.

Best regards,
Janos
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