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Budapest FIR — Bugac térsége
2012. janius 11.

Bombardier CRJ900 / Airbus A320
D-ACKC / OE-LEU

A szakmai vizsgalat célja a légikdzlekedési baleset, illetve repiléesemény okanak, koérilményeinek
feltarasa, és a hasonld esetek megel6zése érdekében sziikséges szakmai intézkedések
kezdeményezése, javaslatok megtétele. A szakmai vizsgalatnak semmilyen formaban nem célja a
vétkesség vagy a felelsség vizsgalata és megallapitasa.
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BEVEZETES
Jelen vizsgalatot

- a polgari légikdzlekedési balesetek és repuléesemények vizsgalatarol 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 esemeények
szakmai vizsgalatarol szold 2005. évi CLXXXIV. toérvényben (a tovabbiakban:
Kbvt.),

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

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

A Kbvt. és a 123/2005. (XIll. 29) GKM rendelet egylttesen a polgari repullésben
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 jogkorében 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 kozlekedési
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 Kézikonyvben foglaltakat
kell alkalmazni.

- Jelen Zarojelentés kotelez6 erbvel nem bir, ellene jogorvoslati eljards 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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MEGHATAROZASOK ES ROVIDITESEK

ACC SV

ACS-RAD

ATC

ATS

ATPL

CAT

CB
CO

CLAM

CPT

CVR

E-0
E-36mp
E+10mp
EL

FL

FIR

FDR

GAT

GKM
GmbH

ICAO

Area Control Centre Supervisor
korzeti iranyitd kozpont csoportvezet6

Approach Control Surveillance — Aerodrome Radar Control
korzeti iranyitas légtérellen6rzé berendezéssel - radariranyitas

jogositas kiterjesztéssel
Air Traffic Control
|égiforgalmi iranyitas
Air Traffic Services
Légforgalmi Szolgalatok
Airline Transport Pilot License
légitarsasagi pilota szakszolgalati engedély

Instrumental Landing System Category
miszeres leszallité rendszer kategoria

Cumulonimbus (Zivatar) felhézet

Co-pilot
masodpiléta (elsétiszt)

Cleared Level Adherence Monitoring
Engedélyezett magassag tartdsanak ellenérzése

Captain
Kapitany

Cockpit Voice Recorder
pilétafilke hangrogzité

A magassagkeresztezés idépontja. (13:56:00)

A magassagkeresztezés (13:56:00) el6tt 36 masodperccel.

A magassagkeresztezés (13:56.00) utan 10 masodperccel.

East Low ATC Sector
keleti alacsony iranyitoi korzet

Flight Level
repulési szint

Flight Information Region
repuléstajékoztato korzet

Flight Data Recorder
fedélzeti repulési adatrogzitd

General Air Traffic
ICAO szabalyok szerint végrehajtott altalanos célu repilés

Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium

Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Korlatolt Felelésségli Tarsasag

International Civil Aviation Organization
Nemzetkozi Polgari Repulési Szervezet
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IFR

KBSZ
Kbvt.

KHVM
LHCC
NKH LH
uTC

PF

PIC

PNF

QDM

RVSM

STCA

SV

TCAS

TCAS TA

TCAS RA

Vb
VMC

VOR

WL

wu

WT

Instrumental Flight Rules
miszerrepllési szabalyok

Instrumental Rating
mdszerrepilési jogositas

Kdzlekedésbiztonsagi Szervezet

A 1égi-, a vasuti és a vizikdzlekedési balesetek és egyéb kdzlekedési
események szakmai vizsgalatardl szolo 2005. évi CLXXXIV. térvény

Kozlekedési, Hirkdzlési és Vizligyi Minisztérium
Budapest FIR
Nemzeti Kozlekedési Hatosag Légugyi Hivatal

Coordinated Universal Time
egyeztetett egyesitett vilagidé

Pilot Flying
repulégépet vezet6 pildta

Pilot in Command
parancsok pilota

Pilot Not Flying
repulégép nem vezetd, kiszolgalast végzé pildta

Quick Distance Measure
Gyors Tavolsagméré Funkcio

Reduced Vertical Separation Minima
csokkentett fuggbleges elkuldnitési minimum

Short Term Conflict Alert
rovidtavu konfliktusriasztas

Supervisor
csoportvezetd

Traffic Alert and Collision Avoidance System
forgalomriasztd és 6sszelitk6zés elkertld rendszer

TCAS Traffic Advisory
TCAS forgalomra figyelmeztetés

TCAS Resolution Advisory
TCAS elkerul6 mandver javaslat

Vizsgalbbizottsag

Visual Meteorological Conditions

latasi meteoroldgiai korulmények

Very high frequency Omni directional radio Range
VHF kérsugarzé iranyado

West Low ATC Sector

nyugat alacsony iranyitoi korzet

West Upper ATC Sector

nyugat k6zépso iranyitoi korzet

West Top ATC Sector
nyugat magas iranyitoi kdrzet
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ESET OSSZEFOGLALASA
Eset kategoriaja sulyos repuléesemény
. levegbnél nehezebb, hajtomivel
Osztalya . o S
felszerelt, szarazfoldi repulégep
1 16qiiarmii Gyartodja Bombardier
-leguarmu - isa CRJ 900 (CL600-2D24)
Felség- és lajstromjele D-ACKC
Uzembentartéja Lufthansa Cityline GmbH
. levegbnél nehezebb, hajtomivel
Osztalya . A
felszerelt, szarazfoldi repulégep
o Gyartdja Airbus
2. légijarmi Tipusa A 320
Felség- és lajstromjele OE-LEU
Uzembentartéja Niki Luftfhart GmbH
Eset Napja és idépontja helyi idében 2012. junius 11. 15:57
Helye Budapest FIR — BUG térsége

Bejelentés, értesitések

A KBSZ Ugyeletére az esetet 2012. junius 11-én 16 6ra 20 perckor a HungaroControl
ATS KOZPONT SV jelentette be.

A KBSZ ligyeletese
— 2012. junius 11-én 16 6ra 37 perckor tajékoztatta az NKH LH lgyeletesét.

— 2012. junius 12-én 15 6ra 52 perckor értesitette az izemben tartd allam kivizsgal6
szervezetét.

— 2012. junius 12-én 15 6ra 54 perckor értesitette az egyéb érintett allamok
kKivizsgald szervezeteit.

Vizsgalobizottsag

A KBSZ féigazgatdja az eset vizsgalatara 2011. junius 12-én az alédbbi vizsgalo-
bizottsagot (tovabbiakban Vb) jeldlte ki:

vezetbje: Gréz Laszl6 balesetvizsgalo
tagja: Hay Gyoérgy balesetvizsgald
tagja: Pal Laszlé balesetvizsgald
Uzembentartd képviselje: Szalai Laszlé HungaroControl Zrt.
Manfred Fratzl  Niki Luftfhart GmbH
Uzembentarté allam képvisel&je: Peter Rog| Ausztria
George Blau Németorszag

Christian Blanke Németorszag

Az eseményvizsgalat attekintése

A Vb megvizsgalta az eseményre vonatkozo rogzitett radarképeket, radio- és telefon
hanganyagot, bekérte a repllési terveket, a l|égijarmlvekre és a személyzetre
vonatkoz6 muiszaki és szakmai adatokat, a légijarmi parancsnokok jelentését, a
rogzitett CVR, FDR és TCAS computer adatokat, az érintett személyzet pihenésére és
munkavégzésére vonatkozé adatokat, és meghallgatta az érintett légiforgalmi
iranyitokat.
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Az eset rovid attekintése

A Temesvar — Minchen utvonalon, meghibasodott TCAS berendezéssel technikai
atrepulést végz6 DLH9949 (D-ACKC, CRJ900) jarat BUG VOR térsegeben, FL320-rol
FL330-ra kapott engedélyt az emelkedésre. Ezt az engedélyt az illetékes Iégiforgalmi
iranyitd a kovetkezé iranyitdi szektornak térténd atadas soran (a radidfrekvencia
valtasra vonatkozé utasitassal egyltt) megismételte, amit azonban a DLH9949 jarat
félreértett és FL360-ig kezdte meg az emelkedést.

Ennek kovetkeztében a DLH9949 jarat és a kozelben keresztez6 iranyon, FL340-en
haladé NLY2803 (OE-LEU, A320) jarat kozott sérilt az elkilonitési minimum. Az eldirt
fuggébleges elklldnités megsziinésekor a vizszintes tavolsag 2,6 NM volt, mely az
azonos magassag eléréseig 1,9 NM-re csokkent. Az eldirt figgbleges elkilonités ujboli
létrejottekor, a vizszintes elkilonités 0,7NM volt.

A sulyos repuléeseménnyel kapcsolatban karokrol, sérulésrél nem érkezett jelentés.

A Vb véleménye szerint a sulyos replléeseményt elsésorban a DLH9949 jarat sze-
mélyzetének tévedése okozta, melynek kovetkeztében engedély nélkil tilemelkedtek
a szamukra engedélyezett magassagon.

A Vb javaslatot tett a hasonld események megel6zését és altalaban, a repilés
biztonsag javitasat célzo biztonsagi ajanlasok kiadasara.

KBSZ
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1. TENYBELI INFORMACIOK

1.1 Repulés lefolyasa

DLH9949 jarat utasok nélkili technikai atrepuilés volt. UTC 13:47:03-kor MOPUG
pontnal Iépett be a magyar légtérbe FL248-on, emelkedében FL300-ra és ARSIN
pontra tartott.

- lajstromjel: D-ACKC

- arepulés fajtaja: IFR, utasok nélkuli, technikai atreptilés

- jaratszam: DLH9949,

- az uzemelés fajtaja: GAT,

- indulasi hely: Temesvar (LRTR),

- indulas ideje: UTC 13:30 (16:30 helyi id6),

- tervezett / tényleges leszalléhely: Munchen (EDDM) / Munchen (EDDM)

- leszallas ideje: UTC 14:39 (16:39 helyi idd)

Bombardier CRJ 900 pilotafiilke (illusztracio)
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Az NLY2803 menetrend szerinti utasszallitd repulés volt. UTC 13:50:37-kor
PARAK pont kézelében Iépett be a magyar légtérbe és FL340-en TORNO pontra
tartott

- lajstromjel: OE-LAU

- arepulés fajtaja: IFR, menetrend szerinti utasszallito replilés

- jaratszam: NLY 2803

- az uzemelés fajtaja: GAT,

- indulasi hely: Szantorini (LGSR),

- indulas ideje: UTC 12:18 (15:18 helyi idd),

- tervezett és tényleges leszalléhely: Bécs (LOWW) / Bécs (LOWW)

- leszallas ideje: UTC 14:36 (16:36 helyi id6)

== -

-:. o %—Qn. .I(..:?:?'; BIESEIES d

Airbus 320 pilotafilke (illusztracio)

A sulyos replléesemény helye Budapest FIR - BUG VOR (Bugac) térsége, FL
340, 2012. junius 11-én, 15:57 helyi id6 (13:57 UTC), nappal, VMC — magas CB
felhézet kozott.
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Az NLY2803 jarat tervezett PARAK-TORNO utvonala (piros) és a DLH9949 jarat
tervezett MOPUG-ARSIN (sarga) utvonala

Az eseményt megel6z6 napon a temesvari érkezéskor a D-ACKC lajstromjeli
repulégépet villamcsapas éerte, ami miiszaki atvizsgalast tett szikségessé. Ennek
soran dertlt ki, hogy a TCAS berendezés ,TCAS DISPLAY FAIL" hibajelzéssel
meghibasodott. (A TCAS berendezésen semmilyen jelzés nem volt lathato.)

A repulégépen mas meghibasodas nem volt.

A személyzet az éjszakat Temesvaron szallodaban toltétte, ahova 11:30 (UTC)
koral érkeztek meg. A személyzet pihenését — a rendelkezésre allo informaciok
szerint — egy, a helyi id6 szerint 22 orakor érkezett, a masnapi technikai
atrepulésre vonatkozo telefonhivas zavarta csak meg, egyébként a pihenés teljes
id6szaka zavartalan volt és meghaladta a 24 érat. A szallodat masnap kb. 12:10 -
kor (UTC) hagyta el a személyzet.

A légijarmi az esemény napjan DLH9949 hivdjellel utasok nélkul repdalt
Temesvarrol Munchenbe.

A DLH9949 jarat 13:47:03-kor (UTC) MOPUG pontnal, FL300-ra emelkedében (a
FL248-at épp keresztezve) jelentkezett be Budapest ATS Kozpont keleti alacsony
iranyitd szektorahoz (EL)

Az EL szektor Budapest FIR Dunatdl keletre esé teriletén, FL100 és FL355 kozott
m{kodott. A szektorban egy radariranyité (EL EC) és egy tervez6 iranyité (EL PC)
dolgozott, akik az adott id0szakban egyidejileg 10 repul6gépet iranyitottak. A
szektor kapacitasa 20 percen belll 18 darab, mig 60 percen belil 40 darab
bejelentkezé légijarmi. A szektor tényleges terhelése a hatarérték alatt volt, a
bejelentkez6 1égi jarmiivek szama az alabbiak szerint alakult:

12 — 13 6ra kozott: 7
13 - 14 6ra kozott: 14
14 — 15 6ra kozott: 13
15 — 16 ora kdzott: 8

KBSZ
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Az id6jaras (zivatarok) miatt azonban ezek a repulégépek folyamatosan kitéré
mandvereket végeztek, igy a forgalmi terhelés er8snek volt tekinthetf. Az
esemény az iranyitok belltetésének végeén, rdéviddel a munkahelyi valtast
megel6z6en kdvetkezett be.

Az EL EC radar képerny8n a beallitott Iépték 110 NM volt.

13:03:47

Budapest ACC EL szektor PC/EC munkahelyek

A DLH9949 jarat ARSIN iranyba tartott és a szektorhataron a temesvari indul6
jaratoktol megszokottnal magasabban volt. 13:49:22-kor a jarat megkodzelitette a
szamara engedélyezett FL300-at, tovabbi emelkedésre kért engedélyt és késdbb
az iranyité kérdésére azt is jelezte, hogy kért magassaga FL380. A jarat FL320-ig
kapott engedélyt a tovabbi emelkedésre.

Az NLY2803 jarat 13:50:37-kor jelentkezett az EL szektornal, PARAK pont
koézelében FL340-et tartva és BALUX pontra kapott tovabbi engedély, de ezt az
idéjaras miatt nem tudta elfogadni, igy TORNO pont iranyaba haladt tovabb.

Mindkét jarat kozelitette EL szektor Duna foly6 térségében 1évé szektorhatarat.

Budapest FIR Dunatdl nyugatra esd légterében, a kdvetkezd iranyitdi szektorok
mikodtek:

- nyugat alacsony (Lower WL) iranyité szektor (FL100 — FL330),

- nyugati k6zéps6 (Upper WU) iranyité szektor (FL340 és FL350),

- nyugati magas (Top WT) iranyité szektor (FL360 és FL660).

A WL szektor kezelésében 7-9 légijarm volt, ami k6zepes forgalomnak tekinthetd.

E szektor fellett, UTC 13:49:20 6rakor indult a WU szektor, melybe 4 |égijarmi
keralt.

13:54:50-kor a nyugati WL szektor elektronikus koordinaciét kezdeményezett a
keleti EL szektorral arrél, hogy a DLH9949 jaratot FL330-on, mig a NLY2803
jaratot FL340-en fogja atvenni iranyitasra a kdzeli szektorhataron.

KBSZ
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030 W3U B744/H

5@ COR NS528 TEGRI.OMDB

EL EC képernyd: a WL EC elektronikusan koordinal a NLY2803 jarat FL340 magassagarol

A javasolt magassagokat az EL EC iranyit6 elektronikusan elfogadta és 13:54:51-
kor engedélyezte is a DLH9949 jaratnak, hogy FL330-ra emelkedjen, melyet a
jarat nyugtazott és megkezdte az emelkedést.

13:55:12-kor (E — 48mp) az EL EC az NLY2803 jaratot radion utasitotta, hogy
térjen at iranyitdsra a WL szektorhoz (133,200 MHz) és ezzel egyidejlleg, a
TRANSFER funkcié alkalmazasaval elektronikusan is kezdeményezte az iranyitas
atadasat a WL szektor felé.
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DLHGE30 W3U B?44/H

35@ COR NS28 TEGRI OMDB
350 350

TEGRI

M A320/M

NLY2803 H1 PESAT LOWW
CallSign [ ARC
Transfer | <—

EL EC képernyé: az EL EC a ,Transfer” funkcié alkalmazasaval elinditia a NLY2803 jarat
iranyitas atadas-atvétel folyamatat

13:55:21-kor (E — 39mp) az EL EC a DLH9949 jaratot radion szintén utasitotta,
hogy térien at iranyitasra a WL szektorhoz azzal a kiegészitéssel, hogy a jarat
szamara radiéon megerésitette a FL330-ra térténé emelkedést. (,DLH 9949, climb
to FL 330 and contact also 133,2. Tschuss!”).

Ezzel egyidejlleg, a ,Transfer” funkcid alkalmazasaval elektronikusan is

kezdeményezte az iranyitas atadasat a WL szektor felé. ‘1’

DLHS9%94
CallSign

3 133.200 A32¢0

2401 NAAG PESAT | NLULI HOD

EL EC képernyd: az EL EC a ,Transfer” funkcié alkalmazéasaval elinditia a DLH9949 jarat
irdnyitas atadéas-atvétel folyamatat

A jarat meger6sitést kért az Uj frekvenciara és azt visszaismételte, de az
engedélyezett magassagot nem ismételte vissza. A DLH9949 jarat ekkor még
FL324-en volt emelkedében, ami megfelelt a kiadott engedélynek.

KBSZ

12/40



2012-159-4P

A radiéfrekvencia valtassal egy id6ben, - vagyis szintén 13:55:21-kor (E — 39mp) -
a DLH9949 jarat fedélzetén az els6 tiszt (PF) FL360 magassagot allitott be az

robotpilétan. (Autopilot Control Panel) W

37000 4—r— T T —T - 4000
= Repdilés magassag [lab) ,, : . ,
"] ===+ Bedllitott magasség [1b] - 'bw-‘p‘ pessosstsssacasosnscsd
s FiiGa besséqg i :
3000 | Lo 099?'@993’99 ség [lablf erc] ,

ELEC:
"DLH.. dimb to
FL 330 and

contact 133,2r

| "DLH...stop
| cemb FL 350"

g

Fﬁggdegez sebesség
labiperc]

=]
&

27 000

DLH9949 FDR adatok: FL360 beallitasa az Autopilot Control Panel-en

13:55:38-kor, (E — 22mp) az EL EC radar képernydjén S-modbdl szarmazé,
beallitott magassag eltérésre figyelmeztetd jelzés jelent meg arrél, hogy a
repllégépen a foldi iranyitd rendszerben szerepld FL330 engedélyezett

magassagtol eltérdé, FL360 magassagot allitott be a piléta.‘l’

'f»133.20® A320/M

e 2 S T
d PESAT

EL EC képernyd: S mod beallitott magassag eltérés figyelmeztetés

Az EL EC és WL EC radarképerny6jén egyszerre 13:55:48-kor (E-12mp) — amikor
a DLH9949 jarat ténylegesen tulemelkedett az engedélyezett FL330 magassagon

KBSZ
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— STCA és CLAM riasztas jelent meg. A szamitégép a két jarat varhato legkisebb
tavolsagat 1 NM-nél kissebre szamitotta ki.

33.200 CRIS/M

36 ARSIN EDDM

182'H291 304

EL EC képernyd: a DLH9949 és a NLY2803 jaratra vonatkozé STCA és CLAM riasztasok

I CLAaM
DLH9942 E4M CRJIS/M
332 1 COR N436 ARSIN ED
330 330 340 ASP ARC
ARSINTED

TUAY |

WL EC képerny6: a DLH9949 és NLY2803 jaratra vonatkozd STCA és CLAM riasztasok

Ebben az id6pontban — 13:55:48-kor (E-12mp) — DLH9949 jarat radion be is
jelentkezett a WL szektorhoz és kdzolte, hogy FL360-ra emelkedében épp
keresztezi a FL335 magassagot. A bejelentkezést az iranyité — kinek figyelmét
jelentésen lekototte a radarképernyén lathatd esemény — nem értette, mert a
radiéfrekvencian azonos idében elhangzd (a kényszerhelyzeti 121,500 MHz
frekvenciardl athallatszd) masik radidadas — egybeadas — érthetetlenné tette a
DLH9949 hivasat. AWL EC a hivasra igy nem is valaszolt.

A WL EC iranyité radarképernydjén a DLH9949 jarat S-mdodbdl szarmazé,
bedllitott magassag eltérésre figyelmeztetd jelzés, csak az STCA riasztas
kovetben, 13:55:51-kor jelent meg és akkor is csak rovid idére, majd ismét eltiint
és ez utan csak késobb, 13:56:40-kor jelent meg ujra.

A DLH9949 jarat fliggbleges sebessége az azonos magassag keresztezése idején
+3.800 lab / perc volt.
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335 1 COR N434 WRSIN EDDM SQ
330 330 340 ASP ARC

ARSIN 380
360 N284/M80 H291 381

A\ /\

=D 127

a2 AND
A4 VIiE - -
p——

503 £4M A32071-EBORO

240 COR N440 PESAT

340 340

TORNO

WL EC képernyd: a DLH9949 S méd FL 360 beallitott magassag eltérés figyelmeztetés és
+3.800 lab/perc vertikalis sebesség kijelzés

A NLY2803 jarat 13:55:58-kor (E - 02mp) jelentkezett a WL szektornal. Ezzel egy
idében a jarat kapitanya (PNF) a TCAS kijelzén észrevette a kdzelikben 1évd és
kozeledd fogalmat.

A DLH9949 jarat 13:56:00-kor (E-0) keresztezte az NLY2308 FL340-es
magassagat. ‘1’

I CLAaM
-BU @ H9949 E4M CRI9/M
> 332 18ARN426 ARSIN
330 330340
ARSIN 380

MAVI R

3-E4MAS207M

WL EC képernyd: a DLH9949 keresztezi a NLY2803 magassagat (a radarkép frissités
idépontjaban a DLH9949 magassaga mar FL342 volt, oldaltavolsaga a NLY2308-t4l kb.
1,8 — 1,9 NM, csbkkend.)

Az WL EC iranyité 13:56:04-kor (E + 04mp) azonositotta a NLY2308 jaratot.

A NLY2308 jarat 13:56:10-kor (E + 10mp) kérdezett ra, hogy az iranyito tud-e a
téle 1 6ra irdanyban lévé masik forgalomrél. Az iranyité azt valaszolta, hogy épp
csak akkor észlelte. A WL EC iranyité ezzel egyidejlileg a QDM funkcié
alkalmazasaval a radarképerny6n mérte a két jarat tavolsagat.
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1 CLAaM
-Bl DLH9949 E4M CRJI9/M
345 1 COR N422 ARSIN EDDM SQ
330 330 340 ASP ARC
ARSIN 380

1.5 058° <7—
R

555 Eam ASIME-

GP N440 PESAT -EBORO

WL EC képernyé: a WL EC, QDM funkciéval méri a DLH9949 és NLY2803 aktualis és
varhaté tavolsagat

13:56:15-kor (E + 15mp) a TCAS berendezés, TA figyelmeztetést adott az
NLY2803 fedélzetén, melyre reagalva az elsé tiszt (PF) kikapcsolta a robotpilétat,
a kapitany a TCAS kijelz6t 10NM léptékre allitotta, mikbzben véletlendl vizualisan
is észlelte a jobb oldalon mellettik emelked6 masik repllégépet.

13:56:18-kor (E + 18mp) a WL EC a NLY2803 jaratot (elektronikusan) atvette
iranyitasra.

I CLaM
ELBCHI949 E4M CRI9/M
3451 COR N422 ARSIN
320-330'280'
ARSIN 380

N, 1:5.058°

207 EaM A320/M
NLY2 803 4@ PESAT LOWW SQ O

CdlSlgn RSP ARC

ManCOORD p

WL EC képerny6: a WL EC atveszi iranyitasra a NLY2803 jaratot

A DLH9949 jarat 13:56:21-kor (E + 21mp) jelentkezett ismét a WL EC radié
frekvencian azzal, hogy FL360-ra emelkedik és épp elhagytak a FL346-ot. Ekkor
mar sikerUlt a kapcsolatfelvétel, az iranyitdé 13:56:26-kor (E + 26mp) azonositotta a
jaratot, aki pedig rogton kérte a tovabbi emelkedést is.

A DLH9949 jarat kapitanya ezzel egy id6ben vizualisan egy masik repllégépet
észlelt (vélhetéen a NLY2308 jaratot), mely kb. 600-700 labbal alacsonyabban
balrdl jobbra keresztezett.
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I CLAN

{ A4

"$45 1 COR 419 ARSIN
33033054
ARSTN 389

1.3 063°

o

R

yonsusl-adidM s
- -

43 VER HI3TPESH EBORO
349 .

WL EC képernyd: a DLH9949 és a NLY2803 jaratok helyzete, amikor a DLH9949 jarattal is
sikertilt felvenni a radié kapcsolatot.

13:56:27-kor (E + 27mp) az NLY2308 fedélzetén a TCAS berendezés, RA ,Monitor
vertical speed” riasztast adott. Ennek megfeleléen a jarat vizszintesen repiilt
tovabb. A kapitany errél nem tudta tajékoztatni az iranyitast, mivel a radio frekven-
ciat mar a bejelentkezé6 DLH9949 jarat kommunikacioja foglalta, de az S maédbdl

szarmazo TCAS RA figyelmeztetés megjelent a WL EC radar képernydjén. ‘1’

KEROP PARAK

WL EC képernyd: az NLY2803 jaratra vonatkozd S mod TCAS RA figyelmeztetés

A DLH9949 jarat ekkorra mar atemelkedett a NLY2803 jarat magassagan és a WL
szektor radié frekvencidjan kommunikalva, de a WU szektor légterében repdult,
mikdzben konfliktusba kerilt két masik, - egy a WU szektor iranyitasa alatt allo,
FL350-en szembe tarté DLH630 és egy a WT szektor iranyitasa alatt allo, FL370-
en szembe tartd TVL2230 forgalommal is. (Utébbival azért, mert a szamitégép az
engedeélyezett magassagan atemelkedd repllégép esetében nem tudta megitélni,
hogy az meddig fog emelkedni.) A MATIAS integralt Iégiforgalmi iranyité rendszer
e forgalmak vonatkozasaban is STCA riasztasokat generalt.
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I CLAM
DLH9949 1.
.; 349 VER N4
360 349

WL EC képernyd: a DLH9949, a DLH630 és a TVL2230 jaratokra vonatkozd STCA
riasztas

A WL EC iranyité 13:56:30-kor (E + 30mp) QDM funkcioval mérte a DLH630 jarat
és a DLH9949 varhaté tavolsagat, majd 13:56:33-kor (E + 33mp) utasitotta a
DLH9949 jaratot, hogy az emelkedést allitsa meg FL350-en.

A WL EC iranyit6 a DLH9949 jaratot 13:56:40-kor (E+52mp) vette at
elektronikusan iranyitasra, a jarat magassaga ekkor emelkedésben FL349 volt.

DLF;99;9 1413 ARSIN EDDM SQ
CallSign 3 ASP arC

Assumh

WL EC képernyb: a WL EC atveszi iranyitasra a DLH9949 jaratot

Ezzel azonos idépontban — vagyis 13:56:40-kor (E + 40mp) — az STCA és CLAM
riasztds, az NLY2803 jarat vonatkozasaban megszint az EL EC radar
képernyéjén.

A WL EC képernyéjén, a DLH9949 S-mdd beallitott magassag eltérés figyelmez-
tetés 13:56:43 (E+55mp) jelent meg Ujra, majd 2-3 masodperc utan ismét eltlint.
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1 CLAM

LH9949 128 .100 CRJI3/M .

2503 + VER N415 ARSIN EDDM SU
330 340 ASP A

ARSIN 380
360 N276/M81 H291 111

2021330

WL EC képernyd: a DLH9949 S mod bedllitott magassag eltérés figyelmeztetés

A DLH9949 fedélzetén 13:56:45-kor, - a FL350 magassag elérésével egy idében —
a robotpilotan FL350 kerll beallitasra és a jarat ezen a magassagon megallt az
emelkedésben.

37 000 +- T T I - 4000
= Repdiési magassag [lab)
S === Bedllitott "maSSég Ilab] Toosny ...‘!.....’.“..“’..?...‘
e FUGQ0 besség [13
35000 | L uwolege's‘se ség [labiperc] L-ioin

EL EC:
"DLH.. dimb to
FL 330 and

contact 133,21

-1 WLEC:
i| "DLH..stop
i| cimb FL 350m"

""47“(V‘.) H
"':..l.llotnlllqu..

L 2000

31000 +—f ELEC:

=Y — 1000
| “DLH..climb i

A abiotan ) SRR L R e 20 2000 VY g
i 25
23000 8§
13 56 uTC \f : g2

V-1 g

27 000 1IN et | SN | T | T O | 7 | S | Y O | | | s o | G DT |

DLH9949 FDR adat: FL350 beéllitasa

Az EL szektor felett mikédé WU szektor viszont id6kdzben jelezte a WL EC-nek,
hogy a kiadott FL350 magassag nem lesz megfelel, mert a szembetarté DLH630
kozben zivatart is kerll, igy kozel kerulhet a DLH9949-hez. Ezért az iranyito
13:57:58-kor megkérdezte a DLH9949 jaratot, hogy képes-e balra fordulni, majd
13:58:07-kor utasitotta is az azonnali bal forduléra, 260 fokos iranyra. Kdézben a
DLH9949 ismét kérte a nagyobb magassagot és azt is kozOlte, hogy lat egy masik
forgalmat 1 6ra iranyban. A WL EC késébb engedélyezte a DLH9949 jaratnak,
FL360-ra térténé emelkedést és atadta az ott illetékes iranyitéi szektornak.

A WL EC radar képerny6jérél az S-mod TCAS RA jelzés 13:57:18-kor tiint el.
Az STCA riasztas a DLH9949 és a DLH 630 kozott 13:57:48-kor szlint meg.
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A sulyos repuléesemeény soran a DLH9949 és NLY2803 jaratok 6sszetartd iranyon
repultek és a két légijarmi kozotti tavolsagok a kovetkez6képpen alakultak:

Amikor a DLH 9949 keresztezte az engedélyezett FL 330-at, akkor a vizszintes
tavolsag a két 1égi jarmi kozott 2,6 NM volt.

vizszintes tavolsag: NM magassag kiloénbség (DLH9949): lab

2,4
2,1

jarma kozott 1,9 NM volt.

vizszintes tavolsag: NM

-500
-100

Amikor a DLH 9949 keresztezte a FL 340-et, akkor a vizszintes tavolsag a két légi

magassag kiuldénbség: lab

1,7 +400
1,5 +500
1,1 +600
0,9 +700
0,8 +800
0,7 +1000

2012-159-4

ESEMENY IDORENDJE

2012. jani. 1.
UTC: 13:47 — 13:58

13:49:51
DLH: FL3007
13:49:22 13:57:50
DLH:"...Any chance for higher...?" DLH: FL3571

13:47:03
DLH:"...FL248 climbing 300..."

13:48:30
DLH: FL277¢

DLH: FL3161

13:53:00
DLH: FL320—

13:51:00

13:57:35
DLH:"NIKI...we have been cleared...360"

13:48 13:49

13:

50 13:51 13:52 13:53

13:54  13:55  13:56  13:57

13:47 7 13:58
13:47:45 i 13:57:
EL EC:"DLH...climb to FL300" 13:49:28 7 WL EC:"DHL...cleared level 360, now"
EL EC:"DLH...climb to FL320" 7
7 13:56:21 13:57:20
Dw;-gs climbing 360" NLY:"..we had RA..."
message 13:56:55 \
4s:98:10 DLH Set FL360
Aircraft NLY: "7lrafﬁc right of us!!!" \
message " 13:55:58 13:56:53
e NLY: >FL340 to TORNO" SHGRmeg 90 how \
hh:mm:ss / 13:56:48
AP 13:55:48 \
 .FL335 Climbing 360..." Dt Seeil 20
Aircraft s o 9 360... 13:56:37 \
action 2 - 13:55:44 "} DLH:"[Climbing 350"
13:54:55 *.DLH Set FL360 /' \
ORI S50. 0.0 oo o 2.0l o \ -~
DLHSetFL330 .~ 13:55:31 NLY TCAS RA!!!
DLH:"133,2...Ciao!" LH §-mode FL360!!! 13:56:32 - 13:57-20 |
= 13155:40 -|13:56:40 e
Kiemelt
idészak: 5
13:54:45-13:57:30
— 13:56:00 13:57:20
13:54:51 mll?ﬁf?éﬁ DLH: FL340 1 DLH: FL352 1
EL EC:"DLH, climb FL330!" 13:56:04
13:55:00 : "NLY....
: e WL EC: "NLY...contact} . .
' I WL EC: ...l just saw it!"
p 13:55:10 13:56:26
e DLH &tadasa WL EC-nek WL EC: "DLH...contact"
NLY étadésa WL EC-nek WL EC:"..stop climb FL3SOI", . . &
13:55:21 DLH: FL350 —

EL EC:"DLH, climb 330...133,2...!"

13:56:50
WL EC:"DLH...climb FL360!"

A sulyos replilbesemény lefolyasanak idérendje (kiemelve a 13:54:45 — 13:57:30 id6szak)
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1.2 Személyi sérulések
Az eset kapcsan személyi sérulés kar nem kdvetkezett be.
1.3 Légijarmii sérulése
Az érintett Iégijarmiben az eset kapcsan anyagi kar nem keletkezett.
1.4 Egyéb kar
Egyéb kar a vizsgalat befejezéséig a Vb-nek nem jutott tudomasara.
1.5 A személyzetek adatai
1.5.1. D-ACKC lajstromjelii Iégijarmii parancsnokanak adatai
Kora, allampolgarsaga, neme 57 éves, német, férfi
Tipusa ATPL (A)
Szakmai érvényessége 2012. augusztus 22-ig
Szaksz'olgalatl I'Ege'szsegu'gyl 2012. szeptember 27-ig
engedélyének | érvényessége
Képesitései CPT CLRJ100
Jogositasai PIC, IR, CAT lll
Osszesen 11 268 6ra
Megeldzd 30 napban 93 dra
Repiilt ideje: Megel6z6 14 napban 20 ora
Megel6z6 24 éraban 10 d6ra
Erintett tipuson 6sszesen 9139 dra
Eset idején vezette a repiildgépet PNF
Pihend ideje az eimult 48 6raban tobb mint 24 6ra
1.5.2. D-ACKC lajstromjelii légijarmii elsé-tisztjének adatai
Kora, allampolgarsaga, neme 28 éves, német, férfi
Tipusa CPL (A)
Szakmai érvényessége 2014. augusztus 26-ig
Szaksz’olgalatl I’Ege’szsegu’gyl 2012. december 06-ig
engedélyének | érvényessége
Képesitései CLRJ100 CO
Jogositasai -
Osszesen 1.111:15 6ra
Megel6z6 30 napban 114:02 6ra
Repiilt ideje Megel6z6 14 napban 61:22 6ra
Megel6z6 24 éraban 10:02 6ra
Erintett tipuson 6sszesen | 1.111:15 6ra
Eset idején vezette a repiilégépet PF
Pihend ideje az elmult 48 éraban tobb mint 24 6ra
Az OE-LAU repllégep személyzetének adatai az eset szempontjabdl érdektelenek.
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1.5.3. ELEC légiforgalmi iranyité adatai

Kora, allampolgarsaga, neme

55 éves, magyar, ferfi

Szakszoladl Szakmai érvényessége 2013. 05. 19-ig

zakszolgalati . e o - 501 YR

engedélyének Egesz?e'gugyl érvényessége O 3 03. . |g' _
Képesitései Légiforgalmi Iranyito
Jogositasai ACS-RAD LHCC

Szolgalati ideje az elmult 1 hétben

Junius 5. 10:30 - 14:00
Junius 8. 09:30 - 13:00

Beultetések az esemény napjan (UTC):

11:00 -12:30 WL EC
12:30 -14:00 EL EC

Tapasztalata az érintett beosztasban

31 év

1.5.4. WLEC légiforgalmi iranyité adatai

Kora, allampolgarsaga, neme

34 éves, magyar, férfi

Szakmai érvényessége

2013. 05. 13-ig

Szakszolgalati | Egészségligyi érvényessége

2012. 11. 12-ig

engedélyének | Képesitései

Légiforgalmi Iranyitd

Jogositasai

ACS-RAD LHCC

Szolgalati ideje az elmult 1 hétben

Junius 6. nappal
Junius 7. éjszaka

Belultetések az esemény napjan (UTC):

06:58 - 07:37; 08:45 - 10:15;
12:30 - 14:00; 14:55 - 16:15

Tapasztalata az érintett beosztasban

9év

1.6 Légijarmi adatai
1.6.1. Altalanos adatok

1.6.1.1. D-ACKC lajstromjelii Iégijarmii altalanos adatai

levegénél nehezebb, hajtomivel

Osztalya felszerelt, szarazfoldi repll6gép
Gyartdéja Bombardier

Tipusa / altipusa (tipusszama) CRJ 900 (CL600-2D24)
Gyartasi ideje 2006

Gyartasi szama 15078

Felség és lajstromjele D-ACKC

Lajstromozé allam Németorszag

Tulajdonosa

az eset szempontjabdl érdektelen

Uzembentartéja Lufthansa Cityline GmbH
Jaratodja Lufthansa
Teljesitett jaraton a hivéjele DLH9949

KBSZ
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1.6.1.2. OE-LAU lajstromjelii Iégijarmu altalanos adatai

levegdnél nehezebb, hajtomivel

Osztalya felszerelt, szarazfoldi repulégep
Gyartéja Airbus

Tipusa / altipusa (tipusszama) A 320-214

Gyartasi ideje 2009

Gyartasi szama 2902

Felség és lajstromjele OE-LAU

Lajstromozé allam Ausztria

Tulajdonosa

az eset szempontjabaol érdektelen

Uzembentartéja Niki Luftfahrt GmbH
Jaratédja Niki
Teljesitett jaraton a hivdjele NLY2803

1.6.2. Légialkalmassagaval kapcsolatos megallapitasok
1.6.2.1. D-ACKC lajstromjelii légijarmii esetén
Szama 15078
L éaialkal . . | Kiadasanak ideje 2010. 02. 09.
cgialkaimassagl I'g o nvességének ideje 2012.02. 25.
bizonyitvanyanak PP ——
Utolsé feliilvizsgalat ideje 2012. 02. 10.
Bejegyzett korlatozasok -
1.6.2.2. OE-LEU lajstromjelii légijarmii esetén
Szama 3992
Légialkal . . | Kiadasanak ideje 2009. 01. 14.
eglatkaimassagl I'e qhyességének ideje 2012. 02. 10.
bizonyitvanyanak r— —
Utolsé felulvizsgalat ideje 2011.10. 25.
Bejegyzett korlatozasok -
1.6.3. A légijarmi hajtomii adatai
Az esemény szempontjabdl érdektelen.
1.6.5 Légijarmii terhelési adatai
Az esemény szempontjabdl érdektelen.
1.6.6 A meghibasodott rendszer leirasa, berendezés adatai
A D-ACKC légi jarmiivon a TCAS berendezés a repllés megkezdésekor, ismerten
,TCAS DISPLAY FAIL” hibalzenettel Uzemképtelen volt. (A Iégiforgalmi iranyitas
azonban nem rendelkezett informaciéval a meghibasodasrol.)
Az OE-LEU repllégép TCAS berendezésébdl az adatok memoria hiba miatt nem
voltak kiolvashatoak.
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1.6.7

1.7

Fedélzeti figyelmeztetd rendszerek

A légijarmivek fel voltak szerelve S-médu masodlagos valaszjel adoval, valamint
forgalmi riaszt6é és 6sszeutkozést elkerilé rendszerrel (TCAS), azonban DLH9949
jaraton a TCAS az esemény napjan nem mikddott.

Az OE-LEU fedélzetén mikodd TCAS berendezés adatai:
- gyartdja: ACSS
- tipusa: T2CAS

- verzidja: TCAS 7.0
- gyari szama: 9000000-11111

Meteorolégiai adatok

Nappali VMC, magas - helyenként FL370-ig felnyul6 - CB felh6zet kozott.

A térségben, illetve attdl délre FL330 - FL340 kozott, korulbelll nyugat-kelet iranyu
futdaramlas helyezkedett el, melynek magjaban, a szél sebessége a 85 - 110
csomot is elérte.

PGOELA EGRR 101200

FL 100 4
VALID 12 UTC 11 JUN 2012

B IMPLIES TS, Gt
MOD OR SEV TURE AND ICE
UNITS USED: HEIGHTS IN FLIGHT LEVELS
“HECK SIGMET, ADVISORIES FOR
VA, AND ASHTAM AND

OTAM FOR VA

caT AEAS
—~e
~3%

[aso]

l[asol

PGDELA EGRR 101800

ISSUED BY WAFC LONDON
OVIDED C LONDON

PR BY WAFC LON
FIXED TIME PROGNOSTIC CHART
ICAG AREA EURD SIGWX
FL 100.450
VALID 18 UTC 11 JUN 2012

B~
E~:38
Bl ~3%

B ~2a8

o .
) 23
e

[@50) . : - - K
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1.8 Navigaciés berendezések
A navigacios berendezések az eset lefolyasara nem voltak hatassal, ezért
részletezésiik nem sziikséges.

1.9 Osszekottetés
A légijarmiiveken a tipusalkalmassagi bizonyitvanyban leirt berendezések voltak
telepitve, azokkal kapcsolatosan észrevételt a Vb nem talalt, illetve felé nem
jeleztek.
A foldi telepitésli berendezésekkel kapcsolatosan észrevételt a Vb nem talalt,
illetve felé nem jeleztek, a feladat ellatasara alkalmasnak bizonyultak.
Az eset két légiforgalmi iranyité szektor hataran, a radié frekvencia valtasakor
kovetkezett be. Mindkét jarat elébb a Budapest ATS Kozpont keleti alacsony (EL)
szektor felelésségi korzetében és iranyitasa alatt volt, a 130,575 MHz radio
frekvencigjan, majd attért a Budapest ATS Kdzpont nyugati alacsony (WL) szektor
iranyitasa ala, a 133,200 MHz radio frekvenciara.
A DLH9949 jarat els6 bejelentkezését a 133,200 MHz radio frekvencian egy masik
radidadas — egybeadas - érthetetlenné tette. (A DLH9949 bejelentkezésével
azonos idében, a WL EC radié csatornajan a 121,500 MHz kényszerhelyzeti
frekvenciardél beszir6d6 adas volt hallhato.)

1.10 Repulétéri adatok
Az eset soran repulétér nem volt érintett.

1.11 Légijarmii és foldi telepitésii adatrogziték

L s A S S T A P B N B S B B S M
—Repillési magassag [lab] .

" - =~ Beallitott magassag [1ab] "" T TR T /
L R R\ L
BHVIZE= \\SERE
~i| "DLH...climb to | ; 5:‘ L ; { wiec: r S S
- | FL330and Lo ! I["DLH...stop Lo
i | contact133,2I" o 1 cii " 1o
v | | || Wit ) | puam ] ||

&"iiiii-"‘ii/?fi'iiiiiiiii
e L il | e LN T N N P O T N
g= [ | | | | iii.ii\iiiiiiii
= :::'::r:,:/::::::::::::
310004 : E g . Y W L e L 1000
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A DLH9949 jarat fliggbleges sebesség, replilési- és beallitott magassag adatai
az FDR informaciéi alapjan a radiézas kivonatos jegyz6kényvével
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A légiforgalmi iranyitas berendezéseinek vonatkozasaban az el6irt adatrogzité
rendszerek miikddtek, az altaluk rogzitett adatok értékelhetéek voltak.

A légijarmi adatrogziték vonatkozasaban, a D-ACKC repulégép CVR adatai mar
nem voltak elérhetbek, mivel azok id6kdozben ,Uzemszeriien” felllirodtak, illetve a
TCAS computer adatai nem voltak kiolvashatéak, mert a berendezés nem
mikodott. Az FDR adatai kiolvasasra kerlltek és értékelhet6ek voltak.

Az OE-LEU repllégép vonatkozasaban adatrogziték kiolvasasara nem kerdlt sor.

1.12 Roncsra és a becsapoédasra vonatkozé adatok
Az esettel dsszefliggésben roncs nem keletkezett.

1.13  Orvosi vizsgalatok adatai
Igazsagugyi-orvosszakértéi vizsgalatra nem kerult sor.
Nem volt bizonyiték arra vonatkozoéan, hogy fiziologiai tényezdk, vagy egyéb
akadalyoztatas befolyasolta volna az érintett személyzet cselekvéképességét.

1.14 Tiz
Az eset kapcsan tliz nem keletkezett.

1.15 Tulélés lehetésége
Az eset soran sérulés nem tortént, kdzvetlen életveszély nem alakult ki.

1.16 Probak és vizsgalatok
Probakat a Vb nem végzett illetve nem végeztetett.
A Vb megvizsgalta a foldi telepitési adatrogzitd eszkdzoket és kérte a D-ACKC
repllégép CVR/FDR/TCAS computer adatainak kiolvasasat. Ezek koézul az FDR
kiolvasasa volt sikeres, melynek adatait a Vb kiértékelte.

1.17  Szervezeti és vezetési informaciok
Az érintett szervezetek jellemz6i az eset bekdvetkezésére nem voltak hatassal,
ezért azok részletezése nem szikséges.

1.18 Kiegészitd informacidok
A Vb-nek érdemi kiegészit6 adatot nem hoztak tudomasara és a fenti tény-
adatokon kivul mas informaciot nem tart szikségesnek nyilvdnossagra hozni.
A Vb a fenti tényadatokon kivul kdvetkeztetések levonasa és biztonsagi ajanlasok
megtétele szempontjabol egyéb korulményt nem tart Iényegesnek, ezért tovabbi
adatokat nem kivan ismertetni.

1.19 Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi médszerek
A Kivizsgalas sordn a szokasostdl eltér6 modszerek alkalmazésara nem volt
szukseg.
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2.

ELEMZES

A DLH9949 jarat személyzete a repllést — a rendelkezésre all6 adatok szerint —
kipihenten kezdte meg.

A jarat a Temesvarrdl indulé jaratok esetében atlagosan megszokottnal joval
magasabban érkezett a magyar Iégtérbe és tovabbra is dinamikusan emelkedett.
Ehhez részben hozzajarult az, hogy a térségben erds szembeszél volt, ami
meredekebb profilt eredményezett, de hozzajarult az is, hogy a repllégép utasok
nélkdl repult, és — vélhetéen a magas CB felh6zet elkerllése céljabdl — a
személyzet is er6sen motivalt volt a minél gyorsabb emelkedésre.

Minden bejelentkezéskor és a kés6bb bekovetkezett esemény utan is, a DLH9949
folyamatosan kérte a tovabbi emelkedést, de annak pontos okat, vagyis hogy mi
motivalta a személyzetet a dinamikus emelkedési profil tartasara, a fent
valészinisithetd okokon kivll mas lehetséges korulményt a vizsgalat soran nem
sikerdlt feltarni.

Ezzel egylutt a DLH9949 jarat meghibasodott TCAS berendezéssel repult. Ez a
meghibasodas a szabalyok szerint ugyan nem zarta ki, hogy a jarat az adott
utvonalon és magassagon (tehat RVSM légtérben) repiljon, azonban a
berendezéstél egyébként rendelkezésre 4&ll6 informacié hianya nagyban
csokkenthette a személyzet megszokott helyzetismeretét. A TCAS berendezés —
bar nem ilyen célbdl készitették — jelentés és igen értékes informaciét nyujt a
pildtaknak az altalanos forgalmi helyzetre vonatkozdan. A ,csendben Iévé” TCAS
berendezés viszont nem csak ettél az informaciétél fosztotta meg a DLH9949
személyzetét, hanem észrevétlenll azt a megnyugtatd érzést sugallhatta a
személyzet szdmara, hogy minden rendben és senki sincs a kbzelikben — ami a
valésagtol lényegesen kuldnbdzé helyzetértékelést eredményezhetett.

A TCAS berendezés meghibasodasardl a légiforgalmi iranyitasnak nem volt
tudomasa, mivel ennek kozlése nem kotelez6 és igy ez nem is tortént meg sem
radiokézleményben, sem a repilési terven feltliintetve. (A TCAS berendezés
Uzemképessége ettdl figgetlenll nem befolyasold tényezd a légiforgalmi iranyitas
szamara.)

A keleti EL szektor forgalmi terhelése kbzepes volt a kezelt repilégépek szamat
tekintve, amit viszont bonyolitott, hogy a jaratok folyamatosan zivatarokat kerultek.
Ezzel az EL EC iranyit6 tényleges munkaterhelése kézepesen erds volt.

A keleti EL EC iranyité a WL EC iranyito altal kezdeményezett koordinacié alapjan
engedélyezte a DLH9949 jaratnak a FL330-ra torténé emelkedést, majd a
korzethatar kozelsége okan és annak érdekében, hogy a két egymashoz kozeli
jarat egy kézben legyen, atadta 6ket iranyitasra a nyugat szektornak.

A FL340 azonban mar nem a WL szektor, hanem a felette FL340 és FL 350
magassagokon mikédé WU szektor magassaga volt. A MATIAS integralt iranyité
rendszer azonban a jaratot mégis WL szektorhoz koordinalta be. Ennek okat
pontosan nem sikerllt a vizsgalat soran azonositani. Mivel a WU szektort csak
réviddel az esemény elbtt nyitottak meg, a Vb azt feltételezi, hogy a szamitdgépes
rendszernek nem volt elegendé ideje az adatok frissitésére, a WL EC pedig a
képerny6n lathato adatok alapjan dolgozott.

Az esemény szempontjabdl a rendszer ilyen mikodése térténetesen elényds volt,
hiszen késdbb igy a két konfliktusba kerll6 repulégép véletlendl egy iranyitd
kezelésébe kerult, de a hasonlé rendszermikddés egyébként szamos félreértés
forrasa lehet.
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Az EL EC iranyitdo érzékelte a DLH9949 jarat motivaciojat a mielébbi tovabb
emelkedésre, ezért a biztonsag kedvéért a radiodfrekvencia valtasra vonatkozo
utasitasba ismét belefoglalta a FL330-ig sz6l6 engedélyt azzal a céllal, hogy ezzel
megerdsitse a kiadott engedélyt, mivel a kért tovabbi emelkedésre egyeldre tobb
forgalmi okbdél sem volt lehetéség.

A DLH9949 jarat kiszolgalasat a kapitany végezte (PNF), igy 6 tartotta a radio-
kapcsolatot is a légiforgalmi iranyitassal, mig az elsé tiszt vezette a repulégépet
(PF).

A korabban FL320-r6l FL330-ra torténd emelkedésre sz6lo, elsd engedélyt a jarat
rendben nyugtazta és meg is kezdte az emelkedést.

Az iranyitas atadasat célzé kovetkezd radidadasban szerepld radiofrekvenciat a
kapitany nem értette elsére, igy erre visszakérdezett, de az ugyan ebben az
adasban szerepl6, magassagra vonatkozé engedélyt mar egyaltalan nem
ismételte vissza.

A légijarmivet a robotpilota segitségével vezetd elsétiszt ezzel egyidejlleg az
Autopilot Control Panelen FL 330-rél FL 360-ra allitotta az emelkedés soran elérni
kivant magassag értékét. A Vb megitélése szerint ez azért tortént, mert az emel-
kedésre motivalt szemeélyzet arra készllt, hogy hamarosan tovabbi emelkedésre
kapnak majd engedélyt. Amikor a korabban engedélyezett magassagot az iranyito
megismételte, a PF nem a tényleges értéket hallotta, hanem azt, amit szeretett
volna hallani és amire készilt, hogy mindjart kapni fogja. A félreértés kialakulasat
elbésegitette még, hogy a radiozé kapitany elsére nem értette a kovetkezd radio
frekvenciat, igy figyelmét ennek tisztazasa kototte le, illetve az, hogy az iranyitd
szokatlanul Ujra, egy korabban mar kiadott engedélyt ismételt meg. Tovabbi
tényez6 lehetett, hogy a repllégép vezetését végzd elsé tiszt figyelmét a szoka-
sosnal jobban lekototte a zivataros iddjaras, illetve a veszélyes id6jarasi elemek
kikerulése, igy nem tudott kelléen koncentralni a kapitany altal folytatott kommun-
ikaciora, illetve valamilyen, a vizsgalat sordn nem megallapithatd okbdl erdsen
motivalt volt az emelkedés miel6bbi folytatasara.

Arra vonatkozoan, hogy a DLH9949 jarat miért folytatta az emelkedést, a Vb két
lehetséges teodriat vizsgalt.

A kevésbé valoszinli magyarazat az, hogy a DLH9949 személyzete ugy vélte
nagyobb magassagra kapott engedélyt, de ebben mégis bizonytalan volt és azt
tervezte, hogy ezt a kérdést a kdvetkez6 iranyitoval tisztdzza, addig pedig folytatja
az emelkedést.

Ez a megoldas ugyanis — bar a rendelkezésre all6 adatok alapjan nem zarhato ki -
meglehetésen szokatlan lenne egy ilyen professzionalis kdrnyezetben. A DLH9949
kapitdnya nem ismételte vissza az emelkedésre vonatkozé engedélyt, igy azt vagy
nem értékelte ujabb engedélynek, vagy nem is hallotta. Mindkét esetben az
érvényes engedélyezett magassag a FL330 volt. Nehezen képzelhet6 el olyan
korulmény (és ilyet nem is hoztak a Vb tudomasara), ami zavartalan emelkedésre
késztetné a kapitanyt olyan korulmények kozott, hogy ennek helyességeérdl ne
lenne teljesen meggy6zédve. Ha a személyzet bizonytalan lett volna az
engedélyezett magassagban, a varhatdé legvalészinibb cselekvéssor a FL330
magassag tartdsa és a bizonytalansag tisztazasa lett volna, az emelkedés
megkezdése el6tt.

Ezt megerésiti az is, hogy a DLH9949 jarat légiforgalmi iranyitassal és a NLY2308
jarattal folytatott kommunikaciéja nem mutat semmilyen olyan elemet, hogy a
DLH9949 kapitanya ne lett volna meggy6z6édve arrdl, hogy engedélye volt a
FL360-ra tortén6 emelkedésre.
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A Vb életszer(ibbnek tartja azt a lehetséges eseménysort, hogy a kapitany az uj
radio frekvencia beallitasaval volt elfoglalva, mikdzben az elsé tiszt a magassag
beallitdst megvaltoztatta, igy azt a kapitany nem vette észre. A WL szektorhoz
torténd bejelentkezéskor pedig, a radiozé kapitdny nem a sajat maga altal
korabban vett engedélyt jelentette az iranyitasnak, hanem az elsé tiszt altal, az
Autopilot Control Panel-en hibasan beallitott magassagot fogadta el és olvasta le.
(Ha a magassag kérdésen megis barmilyen bizonytalansag keletkezett a
szemeélyzet két tagja kozott, akkor az elsé tiszt valamilyen modon sikeresen meg
tudta gy6zni a kapitanyt a FL360 helyességérdl.)

A DLH9949 személyzete a TCAS hianyaban nem ismerte a korulotte 1évé
forgalmat, igy arrél sem volt tudomasa, hogy a NLY2308 jarat az 6 kozvetlen
koézelikben repll, sét arrol sem volt ismerete, hogy az elérni kivant FL360
magassaggal a gyakorlatban tovabbi két — az iranyitdé rendszer miikddése
szempontjabdl valojaban harom — légi jarmivel kerlinek potencialis konfliktusba.
(A légiforgalmi iranyité szolgalatok tevékenységének kdszénhetéen ezekkel a
repulégépekkel az elkilénitési minimumok ténylegesen nem sértiltek.)
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Esemény lefolyasa és a létrejétt konfliktusok az érintett Iégterekben

A DLH9949, a NLY2803 jarat magassagat igen nagy, +3.800 lab/perc fuggdleges
sebességgel keresztezte, amit fokozatosan csdkkentett, mivel kdzeledett az
engedélyezettnek vélt FL360-hoz. A FL350 kozelében fluggbleges sebessége
+1.000 lab/perc kordli volt, ami lehetévé tette, hogy az WL EC iranyitd utasitasara
az emelkedést szamottevd magassagtullépés nélkil FL350-en gyorsan megallitsa.

A NLY2308 fedélzetén lévé TCAS adatok utdlagos pontos kiolvasasara nem volt
lehetéség memaria hiba miatt, a berendezés S-moddal féldre tovabbitott adatai
alapjan azonban az valészinUsithet6, hogy a berendezés megfeleléen mikdodott.
Az azonos magassag elérése el6tt TCAS TA jelzést adott, aminek segitségével a
személyzet fel tudta deriteni (késdbb vizualisan is) a lehetséges veszélyforrast,
illetve fel tudott készlini az esetleges kitér6 mandverre. A TCAS csak az azonos
magassag keresztezése utan adott TCAS RA ,Monitor Vertical Speed” jelzést, ami
novekvé magassag kulonbség, de az Osszetartdé iranybdl addéddéd csdkkend
vizszintes tavolsag valtott ki.
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A TCAS korabban azért nem adott TCAS RA jelzést, mert a két 1égi jarmi
kblcsdndés mozgasa alapjan, az els6sorban Osszelitkozés elkerilésére és nem
elkulonités fenntartasara tervezett hatarértékei még nem sérultek.

Az EL EC radar képerny6jén az S-méd beallitott magassag eltérés figyelmeztetés,
illetve ezt kdvetéen az STCA és CLAM riasztasok csak az utan jelentek meg,
miutan az iranyité a jaratokat széban (radion) atkildte a kévetkezé WL iranyitd
szektorhoz, illetve ezzel egyidejlileg a radar képernybén, a ,Transfer” funkcié
alkalmazasaval kezdeményezte iranyitas felel6sségének atadas-atvételét. Vagyis
a folyamat elinditasakor a jaratok még a kiadott engedélyeknek megfeleléen,
STCA és CLAM riasztasok nélkul mikodtek. (Ez az eljaras egyébként megfelel a
munkatechnoldgiai utasitasban foglaltaknak.)

A kés6bb megjelen6é S-mdd beallitott magassag eltérés figyelmeztetést az iranyitéd
nem vette észre. Részben azért nem, mert a jaratokat mar atadottnak tekintette és
figyelme egy masik forgalmi szituacié megoldasara terel6dott, részben pedig azért
nem, mert ilyen jelzések rovid idészakokra sokszor megjelennek a rutin munka
soran is, igy els6re az iranyiték nem tulajdonitanak neki tulzott jelentéséget.

Amennyiben az iranyitd ezt figyeli, maga a kijelzés jol lathaté és értelmezhet6,
azonban itt csak egy figyelmeztetd jelzésrél és nem riasztasrol van sz, tehat
abban az esetben, ha az iranyité nem figyeli kifejezetten ezeket az informaciokat,
a figyelmét ez sziikségszerlien mar nem vonja magara.

Amikor az STCA és CLAM riasztasok megjelentek az atadé EL EC képernyéjén,
ezek szintén elkerllték az iranyito figyelmét, mert a jaratokat mar atadottnak tekin-
tette és figyelmét tovabbra is egy masik forgalmi szituacié megoldasa kétotte le.
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A latotér meghatarozasa az Eurocontrol altal is iranyadonak tekintett FAA Human
Factors Design Guide szerint

A Vb vizsgalta, hogy a radarképerny6n zajlé események és az iranyito latétere
milyen viszonyban lehettek egymassal. A DLH9949 és NLY2308 jaratok atkuldését
kévetéen az EL EC radar képernyd fels6 harmadaban, illetve jobb felsd
negyedében |évd forgalommal dolgozott. Az STCA riasztas a monitor bal alsé
negyedében jelent meg, kb. 20-25 fokkal az iranyitdé normal figyelemsikjatodl lefelé.

Ha az iranyité a fejét nem mozgatja, akkor ez a (sz6g) érték nagyobb, mint az
optimalis -15 fokos latészdg, illetve eléri, vagy meghaladja a maximalis - 20 fokos
szOg eértéket. Vagyis feltételezhetd, hogy mindaddig, amig az iranyité a monitor
felsé és felsd jobb részén lévé forgalomra dsszpontositott (és klldndsen, ha a fejét
sem mozgatta), a konfliktusban 1évé repllégépek az latdbmezejének alsd
perifériajan, vagy az alatt helyezkedtek el a monitoron, igy azokat nem latta.

Az esemény az iranyitd egy 6sszesen 3 6ras bedlltetési (munka) periodusanak
végeén tortén. (Az iranyitd el6szor 1,5 érat WL EC pozicidban, majd pihend id6
nélkul ujabb 1,5 érat EL EC pozicidban dolgozott.)

Az EL EC iranyit6 azért nem kezdeményezett semmilyen kitér6 manévert, (amire
egyébként a lehetéségei ebben a helyzetben mar jelentésen lecsdkkentek a
rendelkezésre allo rovid id6 és amiatt, hogy a repulégépekkel mar nem Aallt
radidkapcsolatban a hasznalatos radid) mert a fenti kérulmények egyutthatasanak
kovetkeztében nem észlelte az STCA és CLAM riasztasokat.

Az esemény értékelésének szempontjabdl tovabbi lényeges korulmény az, hogy a
konfliktushelyzet két iranyitéi szektor hataran alakult ki, miutan a légi jarmivek
irdnyitas atadas-atvételének folyamat elindult.

Az EL EC radar képerny6 110 NM léptékre volt allitva. Ez megfelel az alkalmazott
munkatechnoldgiai utasitasnak, mely szerint a léptéket 90 - 120 NM kozott
célszer(i allitani, fuggéen az iranyitdé szektorhoz tartozé légtér kiterjedésétdl. A
Ieéptéknek mindig olyannak kell lennie, hogy az kell belathatésagot biztositson a
szomszédos szektorok légterébe. A beallitas ennek a kritériumnak eleget tett.

Annak id6épontjat, hogy a konfliktushelyzetet - illetve az emiatt generalt
riasztasokat - az EL EC mikor vette észre, pontosan nem lehetett meghatarozni,
de ennek legkésdbbi idpontja valdszinileg 13:56:30 (E+42mp), amikor az EL EC
a DLH9949 radarcimkéjét a képerny6n athelyezte. Ebben az id6északban a WL EC
irdnyité a NLY2308 jaratot mar hivatalosan is atvette iranyitasra, a DLH9949
jaratot pedig e nélkil ugyan, de széban iranyitotta.

Az STCA és CLAM riasztasok megjelenésekor az atvevé WL szektor még sem
szOban, sem elektronikusan nem vette at a jaratokat iranyitasra. A WL EC iranyit6
azonban észlelte - az 6 szemszdgébdl — még a masik, EL szektorban kialakult
konfliktust. (Hiszen nem tudhatta, hogy a repiildgépek mar az O radio
frekvenciajan figyelnek, vagy épp arra térnek at.)

A WL EC radar monitoran az STCA riasztas és CLAM figyelmeztetés azzal
egyidejileg jelent meg, hogy a DLH9949 jarat el6szor — de sikertelendl -
megkisérelte felvenni vele a kapcsolatot.

A DLH9949 elsd bejelentkezését ugyanis a kényszerhelyzeti 121,500 MHz radié
frekvencian megszolalé adas — mely a hasznalatos radiéo frekvenciaval
parhuzamosan hallhaté az iranyité szamara - blokkolta, érthetetlenné tette. Ez a
kommunikaciés probléma, illetve az a vizualis hatas, amit a radarképernydn
megjelend sulyos konfliktushelyzet megjelenése okozott, egylttesen azt
eredményezte, hogy az iranyitd nem észlelte a DLH9949 els6 hivasat és csak a
kovetkezdként bejelentkezé NLY2308 jarattal vette fel a kapcsolatot.

KBSZ

31/40



2012-159-4P

A WL EC nem kezdeményezett azonnal kitéré mandvert a konfliktus megoldasara,
mert az nagyon gyorsan lezajlott és amikor a konfliktusban érintett elsé
repulégéppel (NLY2308) végre sikerult felvennie a radidkapcsolatot, addigra a
magassag keresztezés mar megtdrtént, a jaratok kozott kdzvetlen dsszelitkdzési
veszély mar nem allt fenn.

A WL EC 13:56:10-kor (E+10mp) megkezdte a helyzet tisztazasat azzal, hogy
atvette iranyitasra a NLY2308 jaratot és mérte annak aktudlis és varhaté
tavolsagat a DLH9949 jarathoz képest.

Az id6kdzben a masodszorra mar sikeresen bejelentkez6 DLH9949 jarattdl az
iranyité azt az informaciot kapta, hogy a repulégép FL360-ig emelkedik. Errél a WL
EC iranyitonak nem volt tudomasa, de megkezdte annak vizsgalatat, hogy a
jaratnak milyen magassagot lehet engedélyezni. Ebben tényezé volt, hogy a jarat
mar egy masik (magasabb) iranyitéi szektorba emelkedett és egy harmadikat is
érintett volna, ha folytatja FL360-ig az emelkedést. Tényez6 volt tovabba a FL350-
en szemben koézeled6 DLH630 jarat is, ezért az iranyité a QDM funkcié
segitségével meggy6z6dott arrdl, hogy a lathaté paraméterekkel a FL350 —
legalabb is ideiglenesen — kiadhaté a DLH9949-nek.

Ekbzben azonban a WU szektor iranyitasa alatt lévé DLH630 jarat zivatart kerdilt,
igy a WL EC altal kigondolt (kimért) koncepcié nem volt tarthatd, amit a WU
szektor jelzett is neki.

igy a WL EC els6ként kitéré6 manévert kezdeményezett és azonnal balra, 260
fokos iranyra forditotta a DLH9949-et, majd a koordinaciét kovetéen engedélyezte
szamara a FL360-ig torten6é emelkedést.

A WL EC képernyéjén a DLH9949 S-mdd beallitott magassag eltérés elészor egy
rovid idére megjelent, majd eltlint. Ennek oka az volt, hogy a jarat elektronikusan
nem kerult még atvételre, igy az S-mdd kijelzést is tartalmazé 5. sor nem jelent
meg szamara a jarat cimkéjében csak akkor, amikor a kurzort révid ideig ravitte a
DLH9949 cimkéjére. A sarga ,360” figyelmeztetés rdvid ideji felvillanasa és az
STCA / CLAM vészjelzésekkel kisért konfliktus megoldasa miatt azonban az
iranyitdé nem észlelte a figyelmeztetést, majd a jelzés eltlint.

Az S-méd beallitott magassag eltérés figyelmeztetés akkor jelent meg ismét a
DLH9949 cimkéjében, amikor azt a WL EC elektronikusan atvette iranyitasra.
Ekkor mar automatikusan feljétt a cimke 5. sora, az S-mdéd informaciokkal. A
kijelzés azonban hamarosan megint eltint, mert az EL EC a MATIAS integralt
légiforgalmi irdnyitd rendszerbe bevitte a jarat altal kért FL360-at, mint
engedélyezett magassagot, ami igy mar megegyezet a repul6gépen beallitott
magassaggal. Ezzel egyutt az iranyitdé rendszer megsziintette a DLH9949 és a
TVL2230 jaratok kozotti STCA riasztast és a DLH9949 CLAM riasztdsat is, mivel a
jarat mozgasa és az iranyito rendszerbe vitt adatok mar 6sszhangba kerultek.
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3.
3.1

KOVETKEZTETESEK

Ténymegallapitasok

Az esemeényben aktiv szerepet jatszé DLH9949 jarat pildtafilke személyzete
valamint az EL EC és WL EC légiforgalmi iranyitok az eset idején rendelkeztek
megfeleld jogosultsaggal, képesitéssel és tapasztalattal az adott feladat végre-
hajtasara.

A D-ACKC légijarmi repUlésre alkalmas volt, rendelkezett érvényes légialkalmas-
sagi bizonyitvannyal. Nincs bizonyiték arra vonatkozdan, hogy a villamcsapas
kovetkeztében korabban meghibasodott TCAS berendezésen felll a Iégijarmi
szerkezete vagy barmely egyéb rendszere az eset el6tt meghibasodott volna.

A repulés a repulési tervnek megfeleléen, zivatarok kozott, j6 latasviszonyok,
nappali fényviszonyok mellett zajlott le.

A NLY2803 jarat FL 340 magassagot tartva TORNO pontot felé haladt.
A DLH9949 jarat ARSIN pont iranyaba FL 330-ig kapott emelkedési engedélyt.

A DLH9949 jaratot robotpilota segitségével vezeté els6-tiszt (PF), az EL EC
iranyité frekvenciavaltasra szél6 utasitdsaban megismételt FL330 emelkedési
magassagot félreértve, az Autopilot Control Panel-en tévesen FL360 emelkedési
magassagot allitott be.

A DLH9949 jarat kapitanya (PNF) nem ismételte vissza a részére ujfent kiadott
FL330 magassagot.

Az EL EC iranyit6 nem bizonyosodott meg arrél, hogy a DLH9949 jarat
megfeleléen vette az ujfent kiadott FL330 magassagot.

A DLH9949 jarat kapitanya (PNF) a téves atallitast nem észlelte és a tovabbiakban
FL 360-at kezelte engedélyezett emelkedési magassagként.

A DLH9949 jarat engedély nélkll tulemelkedett a szamara engedélyezett FL330
magassagon.

A NLY2308 és DLH9949 jaratok kozoétti vizszintes tavolsag azonos magassagon
1,9 NM, 1000 lab magassagkulonbség létrejottekor 0,7 NM volt, mikdzben a
DLH9949 jarat + 3.800 lab / perc fuggéleges sebességgel emelkedett.

A DLH9949 jarat fedélzetén TCAS jelzés nem volt, mert a berendezés a
felszallastol ismerten hibas volt. A személyzet a konfliktusban résztvevé masik
repulégépet az azonos magassag keresztezése el6tt nem észlelte.

A NLY2308 jarat fedélzetén a TCAS megfeleléen miikddott. Az azonos magassag
keresztezése el6tt a fedélzeten TCAS TA jelzés volt, majd az azonos magassag
keresztezését kovetben, a csOkkend tavolsag és a klUszdbértéknél kisebb
magassag és oldaltavolsag kulénbség miatt TCAS RA ,Monitor Vertical Speed”
jelent meg. A személyzet a TCAS jelzésekre megfelel6en reagalt. A személyzet a
konfliktusban résztvev6 masik repulégépet vizuadlisan azonos magasséag
keresztezésekor észlelte.

(A TA/RA jelzések pontos idejét nem sikerult megallapitani, mert a TCAS
berendezés memoria hibgja miatt ezt nem rogzitette. A jelzések idejének
behatarolasa a személyzet jelentése és a radarképen megjelend, S-mddbal
szarmazo kijelzések alapjan toérténtek, melyek a jelfeldolgozas késése miatt 1-10
masodperccel eltérhetnek a pildtaflilkében fellépé jelzésektél.)

Az iranyité munkahelyeken figyelmeztets jelzések jelentek meg, sorrendben:
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3.2

- EL EC S-mdd bedllitott magassag eltérés figyelmeztetés, a DLH9949 téves
magassag beallitasara vonatkozéan,

- EL EC STCA és CLAM vészjelzés a DLH9949 engedélyezett magassagtol vald
eltérésére vonatkozodan,

- WL EC STCA és CLAM vészjelzés a DLH9949 és a NLY2308, TVL2230 majd a
DLH9949 és DLHG630 jaratok kozott ténylegesen, vagy varhatdéan séruld
elklonitési minimumra vonatkozodan,

- WL EC S-modd beallitott magassag eltérés és TCAS RA figyelmeztetés, a
NLY2308 jarat fedélzetén jelentkez6 TCAS RA ,Monitor Vertical Speed”
jelzésre vonatkozoan.

Az esemény két iranyitoi szektor hataran, a radio frekvencia valtas soran alakult ki,
amikor a jaratok az atado EL EC iranyitéval mar nem, az atvevé WL EC iranyitoval
még nem alltak radio kapcsolatban.

Az EL EC iranyito a figyelmeztet6 és vészjelzésekre nem reagalt, mert azokat nem
észlelte.

Az EL EC iranyitd6 munkaperiédusa tullépte a légiforgalmi szolgaltatdé altal
célszer(inek tartott 90 perces idétartamot és igy munkaideje szlinet beiktatasa
nélkul elérte az engedélyezhetd leghosszabb, 180 perces id6tartamot. Ezzel az
iranyitd 3 orat dolgozott sziinet nélkiil EC poziciéban kézepes forgalmi terhelés
mellett.

A WL EC iranyité az S-mdd beallitott magassag eltérés figyelmeztetésre nem
reagalt, erre vonatkoz6an rendszer szinten figyelmeztetést nem kapott.

A DLH9949 jarat els6 bejelentkezését a WL EC nem értette, mivel abba
belehallatszott egy masik légijarmi 121.500 MHz radié frekvencian elhangzé
adasa és ez a DLH9949 adasat érthetetlenné tette.

A WL EC iranyité az STCA és CLAM vészjelzéseket észlelte és azokra reagalt, de
a NLY2308 jarattal térténd radidkapcsolat felvételéig a magassag keresztezés
megtortent.

A DLH9949 jarat az emelkedését a WL EC iranyité utasitasara allitotta meg,
FL350-en.

Eset okai

A Vb a szakmai vizsgalata soran arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az eset
bekovetkezésének bizonyithatd oka az volt, hogy

— a DLH9949 jarat eltért a kiadott iranyitéi engedélytél. Az elsé tiszt (PF)
félreértette a FL 330 magassagra vonatkozd engedélyt, a személyzet tagjai
kozott szikséges keresztellen6rzés nem mikodott hatékonyan és a
szemelyzet FL 360-ig kezdett emelkedni.

A fentieken tul a Vb az alabbi valészin(isitheté okot / okokat vélelmez;

— A DLH9949 jarat személyzete er6sen motivalt volt a minél gyorsabb
emelkedésre és az utasok nélkul repulégép a dinamikus emelkedést lehetévé
is tette.

— A TCAS berendezés hibaja és az ebbdl eredd informacid hianya, a DLH9949
jarat személyzetében hamis biztonsagérzetet eredményezhetett, illetve
jelentésen csokkentette helyzetismeretuket.
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Az EL EC iranyitd nem kérte a DLH9949 jarattdél az ujfent kiadott FL330
magassag visszaolvasasat, igy a félreértésre nem dertilt fény.

A DLH9949 jarat kapitanya (PNF) nem vette észre, hogy az els6 tiszt altal
vezetett repllégép beallitdsai nem felelnek meg az altala folytatott
kommunikaciénak.

A zivataros idéjaras, illetve e veszélyes id6jarasi jelenségek kertilése mind a
repulégép, mind az iranyitdé személyzetek munkajat nehezitette és elvonta
figyelmuket.

Az esemény az EL EC latoterének alsé szélén, vagy azon kivul volt lathaté a
radarképernybn, igy az esemény kialakulasat, illetve az erre vonatkozé
figyelmeztetéseket és riasztasokat az EL EC a rendelkezésre allé rovid id6
alatt nem észlelte.

Az S médbdl szarmazd beallitott magassageltérés figyelmeztetés a WL EC
képerny6jén - az elektronikus atvételig — csak nagyon rovid ideig volt lathaté,
igy azt a WL EC nem tudta id6ben és megfeleléen értelmezni.
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4.
4.1

4.2

BIZTONSAGI AJANLAS

Szakmai vizsgalat soran hozott biztonsagi ajanlas

A Vb a szakmai vizsgalat soran, azonnali megel6z6 intézkedésre nem tett
javaslatot.

Szakmai vizsgalat lezarasaként hozott biztonsagi ajanlas

A Vb. a repllégépek (beleértve a repulégépek személyzeteit és Uzemeltetdit)
vonatkozasaban nem tart fel olyan kérilményt, ami hatékony biztonsagi ajanlas
megfogalmazasat lehetévé tenné, illetve kiadasat megalapozna, mivel az
eérvényben lévd szabalyok betartasaval az ilyen esemény elkerulhetévé valik.

A Vb a szakmai vizsgalat lezarasaként az alabbi biztonsagi ajanlasok kiadasat
javasolja:

BA2012-159-4P-1: A vizsgalat soran megallapitast nyert, hogy a konfliktushelyzet-
re figyelmezeté STCA jelzés az EL EC radar monitoran az iranyitd latokérének
hataran, vagy azon kiviil helyezkedett el, ami megnévelte a jelzés felismeréséhez
szlikséges id6t.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet javasolja a HungaroControl Magyar
Légiforgalmi Szolgalat Zrt-nek, hogy vizsgalja meg olyan iranyitéi technikak,
vagy milszaki megoldasok alkalmazasanak Ilehet6ségét, amelyekkel
biztosithatd, hogy a légiforgalmi iranyitok altal hasznalt radar képernyén
barhol megjelend STCA jelzésrdl az iranyitok azonnal tudomast szereznek és
ezeket a megoldasokat vezesse be.

Az ajanlas elfogadasa és végrehajtasa esetén az iranyitok gyorsabban tudomast
szereznek azokrdl az STCA jelzésekrél, melyek latoteriikén kiviil jelennek meg a
radar képernyén.

BA2012-159-4P-2: A vizsgalat soran megallapitast nyert, hogy a radar monitoron,
az S-modbol szarmazo informacio - mely a replilégép fedélzetén, az engedélyezett
magassagtol eltér6 magassag beadllitasra utal — a légijarmi iranyitasat atvenni
késziil6 iranyito radar képernydjén nem jelenik meg. Ennek az informaciénak a
hianya az esemény sordn megnévelte az atvevé iranyitd hatékony
beavatkozasahoz sziikséges idét.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet javasolja a HungaroControl Magyar
Légiforgalmi Szolgalat Zrt-nek, vizsgalja meg annak a lehetéségét, hogy a
MATIAS rendszerben az atadas/atvétel fazisban |évé radarcimkékben az
atvevlO iranyitdo radarképernyéjén is jelenjen meg az S-modbol szarmazo
informacio, mely a repll6gép fedélzetén, az engedélyezett magassagtol eltérd
magassag beallitasra utal.

Az ajanlas elfogadasa és végrehajtasa esetén az iranyitdk gyorsabban és
nagyobb megbizhatésaggal szerezhetnek tudomast arrdl, ha az atvétel fazisaban
16vé6 replilbégép fedélzetén az engedélyezettdl eltéré magassagot allitott be a pildta.
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BA2012-159-4P-3. A vizsgalat soran megallapitast nyert, hogy a sulyos
replilbesemény az EL EC iranyt6 180 perces beliltetési id6szakanak végén
kévetkezett be.

A Kobzlekedésbiztonsagi Szervezet javasolja a HungaroControl Magyar
Légiforgalmi Szolgalat Zrt.-nek, hogy a légiforgalmi szakszemélyzet szamara
90 perc képernyd el6tt eltdltoétt munkaidé (belltetési idd) utan minden
esetben biztositson/kéveteljen meg legalabb 15 perc pihendidét.

Az ajanlas elfogadasaval és végrehajtasaval csékkenthetb a szellemi kifaradasbol
eredé munkaminéség romlas lehetésége.

Budapest, 2013. aprilis 08.

Gréz Laszlo

Hay Gyoérgy Vb vezetbje Pal Laszlo
Vb tagja Vb tagja
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MELLEKLETEK JEGYZEKE

1. sz. Melléklet - Fedélzeti 6sszelitkdzést elkerllé rendszer
2. sz. Melléklet - Foldi telepitésli 6sszelitkdzésre figyelmeztetd rendszer

1. sz. Melléklet - Fedélzeti osszelitkozést elharitoé rendszer

Az ACAS Il rendszer mikodése

A Osszeutkozési veszélyt jelz6 fedélzeti rendszer (Airborne Collision Avoidance
System Il (ACAS II)) feladata, hogy csdkkentse levegében 1évd légijarmivek
Osszelitkozésének kockazatat. Az ACAS Il a védelmi rendszer "utolsé bastyaja’-
ként ismert.

Az ACAS Il egy légijarml fedélzeti rendszer, mikodése a — ugyancsak a
légijarmivek fedélzeten talalhaté - masodlagos valaszjeladé (transzponder) jelein
alapul. Az ACAS Il a hatdésugaraban talalhaté tébbi Mode C és Mode S
Uzemmaodban mikédé transzponderrel adatcserét folytat (kérdez, illetve valaszol).
A valaszjelekbdél kiszamitja a tobbi légijarmi repulési iranyat, magassagat és
tavolsagat. Ezen adatok fliggvényében figyelmezteti a légijarmi pilotajat,
amennyiben az szlkséges. A transzponderrel fel nem szerelt |égijarmiiveket a
rendszer nem érzékeli.

Az ACAS Il fuggetlenidl miikédik mind a légijarmi navigacids rendszerétél és
repulésvezérld rendszerétél (FMS), mind a foldi 1égiforgalmi iranyité rendszerektél.
A mérvado forgalom megitélésekor a rendszer nem veszi figyelembe a kapott ATC
engedélyt, a pilota szandékat, sem pedig a robotpilota rendszerbe betaplalt
adatokat.

A rendszer kétfajta figyelmeztetést ad a személyzet részére: TA (Traffic Advisory —
forgalmi figyelmeztetés) és RA (Resolution Advisory — elkerll6 manéverre torténd
javaslat). EI6bbi célja, hogy segitsen a pilétanak vizualisan észlelni a forgalmat és
felkészitse 6t egy esetleges RA jelzésre, amikor elkerilé mandver végrehajtasa
valéban szikséges.
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Minden ACAS Il rendszerrel felszerelt légijarmivet kdrllvesz egy meghatarozott
kiterjedésl védett terlilet. Ennek mérete a két légijarm{ kozotti legkisebb tavolsag
eléréséig (esetleges Utkdzésig) szamitott id6 alapjan kerlUlt meghatarozasra: TA
jelzést 40 masodperccel, RA jelzést pedig 25 masodperccel annak elérését
megel6z6en general a rendszer. A védett terlilet nagysaga tehat idén alapul és
kiterjedése fligg a repllési magassagtdl, sebességtél és a kdzelben mozgd
legijarmivek repllési iranyatdl is (lasd a 1. abrat).

Amennyiben a rendszer valés 0sszeutkozési veszélyt észlel, RA jelzést ad ki. Az
RA jelzés kiadasaval a rendszer lényegében meghatarozza a pilétanak azt a
fugglleges iranyt és sebességet, amellyel elkertlhetd az 6sszeutkozeés. A jelzések
jol lathatdéan megjelennek a piléta elbtt a repilési miszereken, valamint a rendszer
szobeli lzenetet is kild az RA jelzésre vonatkozéan. A "Clear of Conflict" Gzenet
akkor jelenik meg, amikor a forgalom a rendszer szerint mar nem jelent veszélyt
tobbé.

2. abra
Példa az ACAS Il jelzésre, amelyben ,,Emelkedj legalabb 1500 lab/perc értékkel”
utasitas szerepel

3. abra
Példa az ACAS Il jelzésre, a navigacios képernyén

Az RA flggéleges iranyultsaganak (emelkedés vagy slllyedés) kiadasa mas
ACAS Il rendszerekkel koordinaltan toérténik a transzponder Mode S kapcsolatan
keresztil, igy a két légijarmi egymast kiegészitd, segit6 mandvereket (egyik
emelkedik, mig a masik sullyed) tud végrehajtani.

Az RA célja az 6sszelitkozeés elkertlése (300-700 lab fuggdleges elkllonitéssel),

nem pedig a meghatarozott ATC fliggbleges elkllénités (altalaban 1000 lab)
létrehozasa.
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RA jelzés létrejohet még mielbtt a meghatarozott ATC elkulonités sérulne, illetve
akkor is, ha az elkllénités nem is fog sérlni. Eurdpai légtérben az RA jelzések
kétharmada olyan esetben kdvetkezik be, amikor az ATC elkll6nités nem sérdl
jelentdsen.

RA jelzést minden olyan légijarm( generalhat, amelyik transzpondere magassag
informaciot sugaroz (Mode S vagy Mode C). A jelzést kivaltdo légijarmiinek
azonban nem kell szikségszerien ACAS Il rendszerrel rendelkeznie. A koordinalt
RA, ezzel szemben, csak ACAS IlI-vel felszerelt légijarmiivek kozott lehetséges.
Megjegyzendd, hogy az esetek tobbségében csak az egyik légijarmi kap RA
jelzést, fuggetlendl attédl, hogy a masik ACAS lI-vel fel van-e szerelve vagy nincs.

Az ACAS szabvanyositasaeért az ICAQO felelds.

ACAS berendezést tobb gyarto is kinal és ezek megvaldsitasukban kismértékben
kilénbdznek egymastol, ugyanazokat a funkciokat, valamint Gtk6zés elkerllési és
koordinaciés logikat (algoritmust) alkalmazzak. Az engedélyezéshez minden
ACAS berendezésnek meg kell felelnie az RTCA és EUROCAE
dokumentumokban meghatarozott an. MOPS (Minimum Operational Performance
Standards) el6irasoknak.

Eurépaban 2005. januar 01-t6l minden polgari merevszarnyu sugarhajtomivel
felszerelt, 5700 kg maximum felszall6 tdmegnél nagyobb, illetve a tébb mint 19
utast befogadd Iégijarmivet fel kell szerelni TCAS Il 7.0-as verzidju
berendezéssel.

2. sz. Melléklet - Foldi telepitésii 6sszeutkozésre figyelmeztetd

rendszer
Rovidtavu konfliktusfigyelmeztetés (STCA)

Az STCA (Short Term Conflict Alert) a légiforgalmi iranyitas szamitégépes
rendszerébe beépitett automatikus figyelmeztetd rendszer.

Az STCA a légiforgalmi iranyitét automatikusan figyelmezteti, ha a rendszer
megfigyelése szerint a lIégijarmivek olyan palyan mozogna, hogy kdzottik az eldirt
ATC elkllonités potencialisan sérulhet, vagy amikor ténylegesen séril is.

A jelzés soran az egymasra mérvado forgalom elektronikus cimkéje az iranyitd
képerny6jén jol lathatd modon piros szindre valtozik és megjelenik benne a varhaté
legkisebb tavolsag lefelé 1 NM-re kerekitett értéke. A konfliktusban 1évd légi
jarmivek adatai egy kulon ablakban is megjelennek, de a jelzéshez a grafikai
megjelenitésen tul mas — példaul hang — jelzés nem tartozik.

A rendszer nem csak az elkuldnitési minimum aktualis sérulését jelzi, hanem
biztonsagi tartalékkal dolgozik, vagyis az STCA egy beallitott értékkel - maximum 2
perccel - korabban jelzi a légiforgalmi irdnyitonak az elkllénitési minimum varhatd
sérulést. Ezzel id6t biztosit ahhoz, hogy a Iégiforgalmi iranyité a figyelmeztetésre
reagalva az elkiulonitési minimum tényleges sérulését megel6zze, vagy annak
sulyossagat csokkentse, illetve megakadalyozza az 0sszeutkozeést.
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