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A szakmai vizsgalat célja a légikdzlekedési baleset, illetve repiildesemény okanak, koriilményeinek
feltarasa, és a hasonlo esetek megel6zése érdekében sziikséges szakmai intézkedések kezdeményezése,
javaslatok megtétele. A szakmai vizsgalatnak semmilyen forméban nem célja a vétkesség vagy a
feleldsség vizsgalata és megallapitasa.
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Altalanos informaciok

Jelen vizsgalatot

a polgari légikozlekedési balesetek és repiildesemények vizsgalatarol és megel6zésérol €s a
94/56/EK iranyelv hatalyon kiviil helyezésérdl szold 2010. oktober 20-i 996/2010/EU eurdpai
parlamenti és a tanacsi rendeletben,

a légikozlekedésrol szold 1995. évi XCVIL. térvényben,

a nemzetko6zi polgari repiilésrél Chicagoban, az 1944. évi december ho 7. napjan alairt
Egyezmény Fiiggelékeinek kihirdetésérdl szolo 2007. évi XLVI. térvény mellékletében
megjelolt 13. Annexben,

a légi-, a vasuti és a vizikozlekedési balesetek és egyéb kozlekedési események szakmai
vizsgalatarol szolo 2005. évi CLXXXIV. toérvényben (a tovabbiakban: Kbvt.),

a légikozlekedési balesetek és a repiildesemények szakmai vizsgdlatdnak, valamint az
iizembentartoi vizsgalat részletes szabalyairol szolo 70/2015. (XII. 1.) NFM rendeletben,

illetve a Kbvt. eltérd rendelkezéseinek hidnyaban a kozigazgatdsi hatosagi eljaras és
szolgaltatas altalanos szabalyairdl sz616 2004. évi CXL. torvényben

foglalt rendelkezések megfeleld alkalmazasaval folytatta le a Kozlekedésbiztonsagi Szervezet.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet illetékessége a 278/2006. (XII. 23.) Kormany- rendeleten, valamint
2016. szeptember 01-t6l a kozlekedésbiztonsagi szerv kijelolésérol, valamint a Kozlekedésbiztonsagi
Szervezet jogutodlassal vald megsziinésérdl szold 230/2016. (VIL.29.) Kormanyrendeleten alapul.

A fenti jogszabalyok szerint

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

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet mérlegelési jogkdrében eljarva kivizsgalhatja azokat a
repiiléeseményeket, amelyek megitélése szerint mas koriilmények kozott 1égikozlekedési
balesethez vezethettek volna.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet fliggetlen minden olyan személytdl és szervezettdl, akinek
vagy amelynek érdekei a kivizsgald szervezet feladataival iitkdznek.

A Kozlekedésbiztonsdgi Szervezet a szakmai vizsgalat sordn a hivatkozott jogszabalyokon
talmenden az ICAO Doc 9756, illetve a Doc 6920 Légijarmii balesetek Kivizsgalasi
Kézikdnyvben foglaltakat alkalmazza.

Jelen jelentés kotelezd erével nem bir, ellene jogorvoslati eljaras nem kezdeményezhet6.

Jelen jelentés eredeti valtozata magyar nyelven késziilt.

A Vizsgalobizottsdg tagjaival szemben Osszeférhetetlenség nem meriilt fel. A szakmai vizsgalatban
résztvevo személyek az adott ligyben inditott mas eljardsban szakértoként nem jarhatnak el.

A Vb koteles megorizni és mas hatosag szamara nem koteles hozzaférhetové tenni a szakmai vizsgalat
soran tudomasara jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa az adatkdzlést jogszabaly alapjan
megtagadhatta volna.
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Jelen zarodjelentés

alapjaul a Vb altal készitett és az észrevételek megtétele céljabol — rendeletben
meghatarozott — érintettek szamara megkiildott zarojelentés-tervezet szolgalt.

Szerz6i jogok
A zardjelentést kiadta:

Innovacios és Technoldgiai Minisztérium, Kozlekedésbiztonsagi Szervezet

1103 Budapest, Koér u. 2/A.
www.kbsz.hu
kbszrepules@itm.gov.hu

A zarojelentés vagy annak részei barmely formaban jogszabalyban meghatarozott
kivételek figyelembevételével felhasznalhatok, ha a részletek a tartalmi osszefiiggéseiket
megtartjak és a forrast pontosan megjeldlik.
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Meghatarozasok és roviditések jegyzéke

AFS
AGL

Alpha Floor

Alpha Prot
ALT

AOA

ARP
A/THR

BEA

CAS

CFIT
CLIMB
CONFO
CONF1
CONF1+F
CONF2
CONF3
CONF FULL
CVR

csomo

EASA
EHEH

EPR
E/WD

FADEC

Auto Flight System / automatikus repiilésvezérlo rendszer
Above Ground Level / Foldfelszin feletti magassag

/flldsszb‘g ertéek, ahol a toloerdt vezerld automatika atesés elleni védelme mii-
kédésbe lépve, maximalis (TOGA) teljesitményt vezérel.

Alldsszog érték, ahol a kormdnyzds dtesés elleni védelme mitkodésbe 1ép
Altitude / tengerszint feletti magassag / magassdgtarto iizemmod

Angle Of Attack (Alpha) / dlldsszog
(A légaramlas iranya és a szarnyprofil hurja dltal bezart szog)

Airport Reference Point / Repiildtér vonatkozasi pontja
Auto Thrust / toléeré-automata

Bureau d’Enquétes et d’Analyses pour la sécurité de [’aviation civile |
francia polgari légibaleset-vizsgalo szervezet

Calibrated AirSpeed / levegohoz viszonyitott korrigalt sebesség
Controlled Flight Into Terrain / kormanyzott foldnekiitkézés
Emelkedeés (hajtomii emelkedo teljesitménye)

A320 szarny konfiguracio: Fekszarny= 0° Orr-segédszarny=0°
A320 szarny konfiguracio: Fékszarny= 0° Orr-segédszarny=18°
A320 szarny konfiguracio: Fékszarny=10°; Orr-segédszarny=18°
A320 szarny konfiguracio: Fékszarny=15° Orr-segédszarny=22°
A320 szarny konfiguracio: Fékszarny=20° Orr-segédszarny=22°
A320 szarny konfiguracio: Fékszarny=40°; Orr-segédszarny=27°
Cockpit Voice Recorder / pildtafiilke hangrégzité

angolszasz sebesseg mértékegység [tengeri-mérfold / oral
(1 csomo = 1,852 km/h)

European Aviation Safety Agency / Eurdpai Repiilésbiztonsdgi Ugynikség
Eindhoven (Hollandia) repiiltér ICAO kédja

Engine Pressure Ratio / hajtomii nyomdsviszony

Engine/Warning Display / hajtomii és figyelmeztetd kijelzd

Full Authority Digital Engine Control System /
digitdlis hajtomii vezérlo rendszer

ITM-KBSZ zarojelentés
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FCOM
FCTM

FCU

FDR

flight director
FMA

FPA

g

GPWS

HDG

ICAO

IATA

ILS
I™
KBSZ

Kbvwt.

kiszolgalo pilota

kormany

kormanyzo pilota

1ab

LBSF
G/S-+LOC
Green Dot

(GD) speed

Mach

Flight Crew Operating Manual / légitizemeltetési kézikonyv
Flight Crew Training Manual / hajozo kiképzési kézikonyv
Flight Control Unit / repiilésvezérid panel

Flight Data Recorder / repiilési adatrogzito

miiszer, mely kozvetlen kormanyzasi utasitasokat ad a pilotaknak
Flight Mode Annunciator / repiilési iizemmod kijelzo

Flight Path Angle / emelkedési-siillyedési szog

terhelési tobbes mértékegység: (1 g = 9,807 m/s?)

Ground Proximity Warning System / foldkézelségi jelzd rendszer
Heading / géptengelyirdnyszig

International Civil Aviation Organization / Nemzetkozi Polgari Repiilési
Szervezet

International Air Transport Association
Nemzetkozi Légiszallitasi Szovetség (légitarsasagok)

Instrument Landing System / Miiszeres Leszallité Rendszer
Innovacios és Technologiai Minisztérium
Kozlekedésbiztonsagi Szervezet

A légi-, a vasuti és a vizikozlekedési balesetek és egyéb kozlekedési események
szakmai vizsgalatarol szolo 2005. évi CLXXXIV. torvény

Az a pilota, aki az adott iddszakban a légijarmii lizemeltetésének a
kormadnyzdson kiviili feladatait latja el / pilot monitoring (PM)

A pilotaiilés mellett elhelyezett, a hossz- és kereszttengely koriili elforduldst
befolydsolo kis botkormany / sidestick

Az a pilota, aki az adott iddszakban a légijarmii kormdnyzdsat vegzi

/ pilot flying (PF)

Angolszasz hosszusag mértékegység (1 lab = 30,48 cm)

Szdfia (Bulgaria) repiilétér ICAO kddja

Glideslope-Localizer mode / siklopalya-iranysav (ILS) tizemmod

A legjobb sikloszamhoz sziikséges sebesség behuzott helyzetben lévo
szdrnymechanizdcio esetén

(egyhajtomiives sebesség behuizott helyzetben lévé szarnymechanizacio esetén)

Mach number / Mach szam
(a légijarmii sebességének és a helyi hangsebességnek a hdanyadosa)

ITM-KBSZ zarojelentés
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mbar
MCT
MTOM
NFM
NKH LH
OPEN CLIMB
QAR
QNH
RA

SOF
SPD
Target

TCAS

TLA
TOGA
TRK

UTC

V ALPHA PROT
Vb

VFR

Vis/ VLS
VRTG

VIS

millibar / millibar (nyomds mértékegység: 1 mb = 100 N/m®)
Maximum Continuous Thrust / legnagyobb folyamatos toléerd
Maximum Take-Off Mass / Maximdlisan megengedett felszallo tomeg
Nemzeti Fejlesztési Minisztérium

Nemzeti Kdzlekedési Hatosdg Légiigyi Hivatal (2016. december 31-1Q)
szabad emelkedés tizemmod

Quick Access Recorder / gyors hozzaférésii adatrogzité

tengerszintre dtszamitott légnyomas, tengerszint feletti magassag
Radio Altimeter Height / rddio-magassagmérd szerinti (talaj feletti) magassag
Szofia repiilotér IATA kodja

SPEED / toléerdt vezérld automatika sebességtarto tizemmodja
Célerték, aminek az elérésére/tartasara az automata torekszik

Traffic Alert and Collision Avoidance System /

légijarmiivek veszélyes kozeledésére figyelmezteto és Osszeiitkozést elkertilo
rendszer

Throttle Lever Angle / gazkar sz6g

TakeOff-GoAround / felszallo-atstartolo gazkar helyzet

Track / haladasi irany

Coordinated Universal Time / egyezményes koordindlt vilagidd
Sebesség érték, ahol az atesés elleni védelem miikodésbe lép
Vizsgalobizottsag

Visual Flight Rules / Latvarepiilési szabdlyok

Lowest Selectable Speed / legkisebb valaszthato sebesség

Vertical Load Factor / fiiggdleges terhelés

Vertical Speed / fiiggdleges sebesség

ITM-KBSZ zarojelentés
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Bevezetés

Esemény mindsitése

sulyos repiildesemény

gyartoja Airbus Industrie
o tipusa A320-232

Légijarmil . -
lajstromjele HA-LYP
lizembentartdja Wizz Air Hungary Kft.

) idépontja 2016. januar 3., 16:40 UTC

Esemény o .

helye Szoéfia repiilotér (1. abra)

Az esemény kapcsan elhunytak / sulyosan
sériiltek szama:

0/0

Az eseményben érintett 1égijarmi
sériilésének mértéke:

nem rongalodott meg

A jelentésben minden idépont egyezményes koordinalt vilagidében (UTC) értendo.
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1. dbra: az esemény helye Bulgaria teriiletén.

Bejelentések és értesitések

A KBSZ tgyeletére az eseményt 2016. januar 07-én 21 6ra 23 perckor az iizembentarto tligyeletese

jelentette be.
A KBSZ iigyeletese:

— 2016. januar 7-én 23 ora 04 perckor értesitette az NKH Légiigyi Hivatalat.

— 2016. januar 28-an 16 ora 11 perckor, az eset sulyos repiildeseménnyé mindsitését kovetden
értesitette a gyarto allam kivizsgalo szervezetét.

— 2016. januar 28-an 16 ora 16 perckor értesitette az EASA (Eurdpai Repiilésbiztonsagi

Ugynokség) bale

setvizsgalo részlegét.

ITM-KBSZ zarojelentés
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Vizsgalobizottsag
A KBSZ vezetdje az eset vizsgalatara az alabbi vizsgalobizottsagot (tovabbiakban: Vb) jeldlte ki:

vezetdje Hay Gyorgy balesetvizsgalo
tagja Kamasz Ferenc balesetvizsgalod
tagja Torvaji Gabor balesetvizsgalo

Eseményvizsgalat attekintése

Mivel az eseményt a bekovetkezését kovetd napokban nem sulyos eseményként kezelték, a Vb csak
tobb napos késéssel értesiilt rola. A bolgar balesetvizsgald szervezet Ugy nyilatkozott, hogy nem all
szandékaban vizsgalni az esetet, vagy meghatalmazott képviseldt delegalni a vizsgalatba. Ezt kovetden
a KBSZ kezdte meg az esemény Kivizsgalasat. Ennek soran a Vb:

— Elsddleges adatgytijtést folytatott, elsésorban a légitarsasag forrasaira tamaszkodva.

— A beszerzett informaciokat értékelve javaslatot tett az esemény mindsitésének megvaltoztata-
sara repiiléeseményrdl sulyos repiiléeseményre.

— A mindsités megvaltoztatasa utan felvette a kapcsolatot az érintett kiilfoldi szervezetekkel.

— Segitséget kért és kapott a BEA, francia balesetvizsgald szervezettdl az esemény objektiv
informacioit tartalmazo adatrogzito kiolvasasahoz és elsédleges kiértékeléséhez.

— A BEA, francia balesetvizsgalo szervezet a Vb hozzajaruldséval bevonta az adatok kiértékelé-
sébe az Airbus repiilégépgyar szakértoit.

— A VB jelentéstervezetet készitett a vizsgalatrol, és kikiildte azt az érintetteknek észrevéte-
lezésre.

— A VB a Zardjelentés elkészitésénél figyelembe vette a BEA-t6l és az lizemeltet6tol kapott
észrevételeket.

Az esemény rovid ismertetése

A vizsgalt eseményben érintett Airbus A320 tipusu, HA-LYP lajstromjelii repiilégép 2016. januar 3-an
Eindhoven repiil6terérdl (EHEH) érkezve ILS megkozelitést hajtott végre Szofia (Bulgaria) repiilo-
terének (LBSF) 09-es futopalyajara. 3700 lab (tengerszint feletti) magassagban CONF2 konfigura-
cidban volt, amikor a repiilégépet vezeté pilota CONF3, majd rogtén utana CONF FULL beallitasat
kérte, am a kiszolgalast végz0 pilota ehelyett a szarnymechanizaciot vezérl6 kart CONF1 majd masod-
perceken beliill CONFO helyzetbe allitotta. A repiil6gépet kormanyzo pildta atstartolast probalt
kezdeményezni, de a bekapcsolva hagyott flight director tovabbra is az ILS-t kovette. Az ezt kdvetd
percekben a bolintasi szog -8,1 és +13,2 fok, a d6lési szog -43 és +18 fok, a gazkarok helyzete 5 és 45
fok, a hajtomiivek teljesitménye 33 és 87% (N1), a repiilési sebesség 198 és 306 csomo (367 és 567
km/h), a talaj feletti magassag 1010 és 3385 lab (308 és 1032 m), a fliggbleges sebesség -5100 és
+5690 lab/perc (-25,9 és +28,9 m/s) értékek kozott valtozott, valamint 3 masodpercre mitkodésbe
lépett a GPWS, foldkdzelségi riasztd rendszer is. Az atstartolds kezdeményezése utan mintegy 5
perccel a 1égijarmii mozgésa stabilizalodott, majd egy bal forgalmi kor lerepiilésével Gjabb, ezittal
eseménytelen, sikeres megkozelitést és leszallast hajtottak végre a 09-es futopalyara.

A Vb javasolja biztonsagi ajanlasok kiadasat egyrészt a Wizz Air Hungary Zrt. szamara pilotai
képzése és gyakorlasa targyaban, masrészt az AIRBUS szamara az Airbus A320-as repiildgépcsalad
automatikus rendszereinek modositasa targyaban.
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1. Ténybeli informaciok
1.1. A repiilés lefolyasa
1.1.1. Osszefoglalas

N Stabilizalodik
a repllés

75000

“ S |ablperc |
= GP?NS .
riasztas |

2. abra: a megkozelités és atstartolas palyaja valamint f6bb eseményei (Airbus Report)

2016. januar 3-an a Wizz Air Kft. HA-LYP lajstromjelti, Airbus A320-as gépe Eindhoven
(Hollandia) repiil6terér6l érkezve ILS megkozelitést hajtott végre Szofia (Bulgaria)
repiiléterének 09-es futopalyajara. Ekkor a tolderé-automata, mindkét robotpilota és a
repiilésvezérld rendszer be volt kapcsolva, a légijarmii tomege 59 tonna, sulypontjanak
helyzete pedig 28,3% volt.

Miutan a repiildgép vezérld rendszere megfogta az ILS-iranysavot, kevéssel 4000 lab
(tengerszint feletti) magassag alatt, a szarnymechanizaci6 CONF2 helyzeténél a mechani-
zaciot vezérlé kart — a kormanyzo pilota CONF FULL (teljesen kibocsatott) helyzetbe
allitasra sz6l6 utasitisaval ellentétesen — a kiszolgalast végz6 pilota CONFO (teljesen
behtizott) helyzetbe allitotta. A korményzd pilota a korményt ekkor (a siillyedés felé)
elérenyomta és TOGA (felszallo-atstartold) helyzetbe allitotta a hajtomiivek gazkarjait. A
robotpilotak és a tolderé-automata ekkor lekapcsolodtak.

3000 14b magassagban, a kormanyt hatrafel¢ (emelkedés irdnyaba) mozditottak, a
gazkarokat CLIMB (emelkedé teljesitmény) allasba hiztak vissza, és 3400 lab
magassagban visszakapcsoltak az 1-es robotpilotat. Mivel a repiilogép ekkor az ILS siklo-
palyaja f6l6tt haladt, és az automatika még a siklopalyat igyekezett kdvetni, a robotpilota
mikodésbe 1épésekor a repiildgép azonnal leadta az orrat, a siklopalya irdnyaba. Ezt ész-
lelve a pilotak a robotpilétat lekapcsoltak, és emelkedés felé huztak a magassagi kor-
manyt, a gazkarokat pedig TOGA helyzetbe allitottak. A magassag novekedni kezdett.

Emelkedés kdzben a repiilésvezérld automatika (AFS) az ILS kdvetésérodl atvaltott fiiggd-
leges sebesség (V/S), és géptengelyirany (HDG) értékének tartasara. 5000 1ab magassagot
elérve a személyzet mindkét repiilésvezérlé rendszert lekapcsolta. Bal forduldba kezdtek
igen nagy, 42,9 fokos maximalis bedontéssel. Fordulas kozben a repiilégép intenziv
stillyedésbe kezdett maximum -5000 lab/perc fiiggéleges sebességgel, ami aktivalta a
GPWS foldkozelségi jelzé rendszer SINK RATE (siillyedés sebessége) riasztasat. Az
ekkor elért legkisebb repiilési magassag értéke 3580 1ab volt.

Ez utan a kormanyz6 pilota a kormanyat (sidestick) hatrahtizva megallitotta a siillyedést
és a replilgép elkezdett emelkedni, a kivalasztott magassag (6000 lab) iranyaba. Vissza-
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1.1.2.

kapcsoltak a repiilésvezérlé rendszert, majd a repiilésvezérlé automatika tobbi elemét, és
10 perc mulva rendben leszalltak.

Események részletes idérendje
az AIRBUS altal az adatrogzit6 adatai alapjan készitett jelentés felhasznalasaval

16:34:30 (16 6ra 34 perc 30 masodperc UTC): A 1égijarmi a széfiai 09-es palya ILS-ét
kovetve keresztezi a 3760 1ab QNH (1720 1ab talaj feletti) magassagot.
Konfiguracigja: - tdmege: 59 tonna
- sulypont helyzete: 28,3%
- szarnymechanizacio helyzete: CONF2
- futomtivek: kibocsatva
- mindkét robotpildta és flight director bekapcsolva az ILS siklopalyat
¢s iranysavot kovetik
- beallitott magassag: 10 000 lab
- tolder6-automata bekapcsolva SPD (sebességtartd) tizemmodban
- cél-sebesség: 142 csomo
- aktualis repiilési sebesség: 142 csomod

16:34:35 Szarnymechanizacio vezérld kar CONF1 majd CONFO helyzetbe mozdul. Ekkor
az allasszog +8,9° és a sebesség 141 csomo. (CONF1-hez tartozd legkisebb sebesség: 147
csomd.) Fékszarny elindul befelé (a 0°-0s helyzetet 16:34:44-kor éri el.) Az orr-segéd-
szarny is elindul befelé, de 16:34:38-t61 megall a CONF1-nek megfelelé 18°-on (1.6.6
pont ,,Orr-segédszarny...”)

16:34:38 Bolintasi szog eléri a +7,8°-0t, az allasszog +12°-ot (hatarértékek: Alpha prot:
14,5°, Alpha Floor: 15°) A lekapcsold gomb hasznalataval mindkét robotpilétat lekap-
csoljak. A kormanyzo pildta siillyedés felé elére nyomja kormanyat (+13,7°-ra)

16:34:41 A bolintasi szog hirtelen -0,7°-ra csokken, a fiiggdleges terhelés +0,6 g-re csokken,
a sebesség novekedni kezd, az allasszog 8°-ra csdkken. A kormanyzo pilota -6,6°-ra
hatrahtizza kormanyat.

16:34:43 géazkarokat TOGA helyzetig eldretoljak, toléerd-automata lekapcsolodik. Mindkét
flight director bekapcsolva marad siklopalya-iranysav tizemmodban a gazkarok TOGA
helyzete ellenére (1.6.6 pont ,,Hajtomii...”) Két masodperc mulva a kormanyzé pildta
+4,5°ra eldretolja kormanyat. A fliggbleges sebesség -2500 lab/perc értékre csokken. Az
allasszog ismét +12°-ra novekszik.

16:34:50 Orrsegédszarnyak behuzoédasa megindul, a teljesen behuzott allapotot 16:35:03-kor
érik el.

16:35:03 Gazkarokat visszahtizzak CLIMB helyzetbe, a tolder6-automata miikddésbe 1ép
sebességtartas lizemmoddban. (célsebesség: 198 csomo). A kormanyzo pildta kormanya-
nak ismételt hatrahuzasai kovetkeztében az id6kézben 3060 1ab QNH (1130 1ab talaj
feletti) értékre csokkent repiilési magassag 16:34:53-t6l ndvekedni kezd. A sebesség 232
csomd maximum elérése utan csokkenni kezd.

16:35:07 A futdmuveket visszahizzak.

16:35:16 A repiilési magassag 3400 lab QNH értéken stabilizalodik, a sebesség tovabb
csokken.

16:35:18 Bekapcsoljak az 1-es robotpildtat (siklopalya-iranysav lizemmodban), de az
kevesebb mint 2 masodperc utan lekapcsolodik.

16:35:27 Ismét bekapcsoljak az 1-es robotpilotat, amelynek iizemmodja még mindig az ILS
megkdzelitéshez sziikséges siklopalya-iranysav kovetés. A robotpilota a repiilégépet
ennek megfelelden siillyedésbe kormanyozza, az alacsonyabban 1évo siklopalya felé. A
bolintasi szog -4,2°-ra csokken. A sebesség a 189 csomds minimum elérését kdvetden,
16:35:30-kor novekedni kezd.
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16:35:33 A kormanyzo6 piléta lekapcsolja a robotpilotat, és -10,5°-ra emelkedés irdnyaba
huzza a korményt. A gazkarokat ismét TOGA helyzetbe tolja.

16:35:39 A gazkarokat 6 masodpercre MCT helyzetbe htizzak, majd visszatoljak TOGA-ba.

16:35:53 A repiilési magassag 2870 1ab QNH, (1020 1ab talaj feletti) minimalis értéket vesz
fel, a bolintasi szog €s a sebesség novekszik.

16:35:58 Gazkarokat visszahuzzak CLIMB helyzetbe, a toloer6-automata 2 masodperc
mulva miikodésbe 1€p sebességtartds iizemmoddban. (célsebesség: 198 csomd). A
pillanatnyi repiilési sebesség ekkor 306 csom6 maximumot ér el, majd csokkenni kezd. A
hajtomiivek teljesitménye 0,92 EPR értékre csdkken.

16:36:04 A flight directorok atvaltanak V/S-HDG (fiiggbleges sebesség — géptengelyirany
tartas) tizemmodra (feltehetéen az ILS jelek vételkorzetének elhagyasa miatt). Az
emelkedés sebessége ekkor 5000 lab/perc.

16:36:07 A bolintasi szog 13°-0s maximumot ér el. A kormanyz6 pilota 16:35:36-ig szamos
alkalommal elére nyomja kormanyat a siillyedés felé.

16:36:12 Az emelkedés atvalt OPEN CLIMB iizemmoddra, a toldéer6-automata EPR
tizemmodba kapcesol, a beallitott magassag 10 000 1ab.

16:36:22 Mikozben emelkedve keresztezik a 4600 1ab QNH magassagot a bedllitott
magassag 5000 labra csokken, az emelkedés modja 2500 lab/perc fiiggéleges sebesség
tartasara valt, a tolder6-automata atvalt sebességtartas lizemmodra.

16:36:33 A flight directorok atvaltanak ALT (magassagtarto) tizemmodra.
16:36:50 Mindkét flight directort lekapcsoljak

16:36:52 A kormanyzo6 pildta kormanya balforduld iranyaba tér ki. A beallitott géptengely
irany 90°-r6l 320°-ra valtozik.

16:36:54 A korményzo piléta kormanyanak tobbszori elére nyomasaval siillyedésbe viszi a
gépet. A sebesség 200 csomd koriil stabilizalodik.

16:37:08 A kormany 6,5°-ra tortént hatrahuzasa ellenére a repiilégép siillyedése tovabb
folytatodik. Az allasszog és a fliggdleges terhelés ndvekedni kezd. A hossztengely koriili
oldaldélés szoge eléri a -43°-0t.

16:37:21 Az allasszog eléri a 7,5°-0s maximalis értéket és a fliggdleges terhelés az 1,31 g-t.
A gazkarokat MCT helyzetbe toljak (tolderé-automata lekapcsolodik) és a kormanyzo
pilota siillyedés felé kormanyoz. A bolintasi- és az allasszog csokkenni, a sebesség
novekedni kezd.

16:37:29 A gazkarokat visszahuzzak az MCT(35°) és CLIMB (25°) pozicidok kozotti
(kb.28°-0s) helyzetbe.

16:37:35 A kormanyz6 pildta kormanya -12,6°-os kitéréssel 7 masodpercen keresztiil
emelkedés felé kormanyoz. A bolintasi szog -8,4°-os minimalis értéket ér el, majd
novekedni kezd.

16:37:37 Mikdzben a repiildgép -5000 lab/perc fiiggbleges sebességgel keresztiilsiillyed a
4000 1ab QNH (2200 1ab talaj feletti) magassagon, 3 masodpercre megszolal a GPWS
rendszer SINK RATE hangjelzése. A gazkarokat az alapjarati helyzet kdzelébe huzzak
vissza.

16:37:40 A hossztengely koriili oldaldélés mértéke 0°-ra csokken, a géptengely irany 320°
kozelében stabilizalodik.

16:37:42 A sebesség 288 csomo értéket vesz fel, majd csokkenni kezd. 2 masodperccel
kés6bb a magassag 3580 1ab QNH (1800 1ab talaj felett) értéket ér el, majd ndvekedni
kezd.
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1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

15.1.

16:38:22 A repiilési magassag 4800 lab QNH érétken stabilizalodni kezd. (Beallitott

magassag: 5000 1ab)

16:38:38 A sebesség 248 csomorol kezd csokkenni, a magassag pedig lassan novekedni.
16:39:05 A beallitott magassagot 5000 labrol 6000 labra valtoztatjak.
16:40:15 Bekapcsolas utan mindkét flight director miikkédésbe 1ép a fedélzeti szamitdgép

altal iranyitott FPA-TRK tizemmodban.

16:40:20 Bekapcsoljak az 1-es robotpilotat, majd 8 masodperccel késobb a toloer-automa-

tat is.

16:50:22 Tovabbi eseményt6l mentesen leszallnak Szofia repiilétér 09-es palyajara.

Személyi sériilések

Személyi sériilés az esemény kapcsan nem kovetkezett be.

Légijarmiu sériilése

Az érintett 1€gijarmiiben az eset kapcsan anyagi kar nem keletkezett.

Egyéb kar

Egyéb kar a vizsgélat befejezéséig a Vb-nek nem jutott tudomasara.

Személyzet adatai

Légijarmii parancsnok adatai

Kora, allampolgarsaga, neme

49 ¢év; bolgar; férfi

tipusa

ATPL(A)

Szakszolgalati . .
szakmai érvényessége

31/07/2016

engedélyének
jogositasai

A320/IR (31/07/2016)

Orvosi minésités tipusa, érvényessége

Class I. — 11/05/2016

megel6z6 24 draban 5:00/2
Repiilt ideje / megel6z6 7 napban 8:57/4
felszallasok megel6z6 90 napban 145:15/ 56
szdma 0sszesen: 16 390 6ra

érintett tipuson 0sszesen: 6 300 ora
Repiilt tipusok: A320

Eset idején vezette / kiszolgalta a repiil6gépet

Az eset idején vezette a replldgépet

Pihend / szolgalati ideje az elmult 48 6raban

33:28/14:32

Legutobbi képzésének ideje

Szimulator tovabbképzés: 20/12/2015

Vizsgak idépontjai és eredményei

Szimulator ellenérzd
jartassagi vizsga: 19/12/2015
Utvonal-ellen6rzé vizsga: 31/08/2015

Erintett utvonal, beleértve a repiiléterek
ismerete, azzal kapcsolatos tapasztalata

Tapasztalattal rendelkezett mivel az
adott repiil6tér volt a bazisa, igy rend-
szeresen végzett onnan fel- és leszal-
lasokat.
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1.5.2. Masodpilota adatai
Kora, allampolgarsaga, neme 29 év, bolgar, férfi
o tipusa CPL(A)
Sﬁgﬁ?ﬁ;‘zﬁf szakmai érvényessége 31/12/2016
jogositasai A320/IR COP (31/12/2016)
Orvosi mindsités érvényessége Class | — 06/03/2016
megel6z6 24 oraban 5:00/2
Repiilt ideje / megel6z6 7 napban 8:28/4
felszallasok megel6z6 90 napban 178:52 /70
szdma Osszesen: 2 568 6ra
érintett tipuson Osszesen: 2 348 ora
Repiilt tipusok: A320
Eset idején vezette / kiszolgalta a repiil6gépet | Eset idején a kiszolgalast végezte
Pihend / szolgalati ideje az elmult 48 draban 48:00/ 0:00
Legutobbi képzésének ideje Szimulator tovabbképzés: 24/12/2015
Szimulator ellen6rzd
Vizsgak idépontjai és eredményei jartassagi vizsga: 23/12/2015
Utvonal-ellendrzé vizsga: 22/04/2015
' Tapasztalattal rendelkezett mivel az
Erintett Gitvonal, beleértve a repiiléterek adott repiilotér volt a bazisa, igy rend-
ismerete, azzal kapcsolatos tapasztalata szeresen végzett onnan fel- és leszal-
lasokat.
A masodpilota az esemény napjat megel6z6 hat napon szabadsagon volt. A Vb
informdcioi szerint az eseményt megel6z0 €jszakan rosszul aludt, és reggel csupan 50-55
perccel a szolgalatra valo jelentkezésre megadott idOpont eldtt ¢bredt fel. Késését
kapkodva sikeriilt behoznia. A jelentkezéstdl a négy repiilési szakaszra tervezett szolgalat
ellatasa a vizsgalt esemény bekovetkezéséig a megszokott rendben zajlott.
1.6. Légijarmu adatai
1.6.1. Altalinos adatok
Osztalya Merevszarnyu repiilégép (MTOM > 5700kg)
Gyartdja AIRBUS
Tipusa A 320-232
Gyartasi ideje 2015
Gyartasi szama 06589
Lajstromjele HA-LYP
Lajstromoz6 allam Magyarorszag

Lajstromozas idépontja

2015. méjus 13.

Tulajdonosa

ARCADIA MSN 6589 Limited

Uzembentartéja

Wizz Air Hungary Kft.

Jaratoja

Wizz Air Hungary Kft.

Teljesitett jaraton a hivojele | W6 4328
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repiilt idé felszallasok szama
Gyartas 6ta 2770 6ra 1262
Utolso6 id6szakos karbantartas ota 2 152 6ra 1011

1.6.2. Légialkalmassagaval kapcsolatos megallapitasok
szama FD/LD/NS/A/1843/3/2015
Légialkalmassagi kiadasanak ideje 2015.05.13.
bizonyitvanyanak érvényességének lejarata visszavonasig
bejegyzett korlatozasok nincs
szama FD/LD/NS/A/1843/4/2015
Légialkalmassagi | yiadasanak ideje 2015.05.13.
feliilvizsgalati 5
bizonyitvanyanak érvényességének lejarata 2016.05.13.
legutobbi feliilvizsgalat ideje | 2015.05.13.
1.6.3. Légijarmii hajtomiivek adatai
Fajtaja kétaramil gazturbinas sugarhajtomil
Gyartdja International Aero Engines (IAE)
Tipusa V2527-A5
Pozicio 1. hajtémi 2. hajtomii
Gyartasi szama V17715 V17730
Felépitési ideje az adott pozicidra 2015. aprilis 02. 2015. aprilis 02.
Repiilt id6 2769:38 2769:38
Felszallas szam 1262 1262
1.6.4. Légijarmii terhelési adatai
Ures tomeg 40 780 kg
Tiizel6anyag tomege ~3 000 kg
Kereskedelmi terhelés tomege 15 000 kg
Maximalisan megengedett felszallo tomeg 71500 kg
Maximalisan megengedett leszalld tomeg 64 500 kg
Repiilési tomege az esemény idején 59 000 kg
Tomeg kozépponti helyzete az eset idején 28,3%
Megengedett tomegkozéppont helyzete 23 - 45%
TiizelGanyag fajtaja: Jet A-1
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1.6.5.

Erintett rendszerek leirasa

(az Airbus altal készitett jelentés alapjan)

Orr-segédszarny vezérlés védelmi funkcioja (Alpha/Speed Lock Slats)

A felhajtoerd novelésére szarnyanként két fékszarny és 6t orr-segédszarny szolgal.

orr-segéd-
szarny

cstrd

vizszintes

vezérsik

féklap

oldal-

‘ kormany

magassagi

kormany

3. abra: az A320-as repiil6gép mozgathat6 aerodinamikai feliiletei (Operation Manual)

Az Alpha/Speed Lock funkci6 megakadalyozza az orr-segédszarny behuzasat nagy
allasszog és/vagy kis sebesség esetén. Ha az allasszog tallépi a 8,5° értéket, vagy a sebes-
ség 148 csomo ala csokken, az orrsegédszarny nem huzhato az 1-es pozicional beljebb. A
blokkolas megsziinik, ha az 4llasszog 7,6° ala csokken és a sebesség tullépi 154 csomos
értéket. A védelmi funkcié nem miikddik, amennyiben a repiil6gép a f6ldon van és sebes-
sége kisebb 60 csomonal vagy repiilés kozben, ha a vezérlékar 0 helyzetbe allitasat
kovetden novekszik az allasszog 8,5° folé illetve csdkken a sebesség 148 csomo ala.
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4. 4bra: orr-segédszarny behuzasanak blokkolasa (piros nyil) és feloldasa (z61d nyil) (Airbus Report)
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Hajtémii vezérlés — Gazkarok

A/THR OPERATING
RANGE 1 ENGINE

OPERATING
RANGE 2
ENGINES

GA (GoAround)........ atstartolas
TO (TakeOff)............ felszéllas
Cont (Continuous)....folyamatos
Climb..iiies emelkedés

A/THR (Auto Thrust) automatikus toloeré
Range 1 Engine........ 1 hajtémd tartomany
Range 2 Engines .....2 hajtém( tartoméany
[dle . alapjarat

Rev (Reverse).......... sugarfék

5. abra: az A320-as repiil6gép gazkarjainak mozgastartomanya (Wizz Air FCOM)

A hajtomiivek teljesitményét a teljes tartomanyban a FADEC rendszer vezérli. A gaz-
karokat kizardlag manualisan lehet mozgatni (szemben azokkal a tipusokkal, ahol az
automatika a gazkarokat is mozgatja). A FADEC a gazkarok helyzetét figyelembe véve
szabalyozza a hajtomiivek mulikodését. A miikodés alapelvének erdsen leegyszeriisitett
leirasa:

— A gazkarok TOGA helyzetében a FADEC a koriilmények altal lehetové tett maximalis,
felszallo teljesitményre vezérli a hajtomiiveket, fliggetleniil az egyéb automatikus rend-
szerek miikodésétol.

— A gazkarok MCT helyzetében a FADEC a hajtomiivek altal tartosan elviselhet6 legna-
gyobb teljesitményre vezérel fiiggetleniil az egyéb automatikus rendszerek miikodésé-
tol.

— A/THR tartomanyban (A/THR aktivalva) a hajtomiivek teljesitményét a FADEC az
automatikus rendszerek altal igényelt értékre allitja a gazkarok allasa altal megszabott
maximumon belil.

— REVERSE tartomanyban a FADEC, miutan atallitotta a hajtomivek sugarforditoit, a
teljesitményt a gazkarok allasanak megfeleld értékre szabalyozza.

Legalabb egyik gazkar TOGA helyzetbe allitasanak hatdsara az automatikus vezérld
rendszerek atstartolas tizemmodra valtanak, amennyiben a szarnymechanizaciot vezérld
kar legalabb 1-es pozicidban van és a repiil6gép repiil vagy kevesebb mint 30 masodperce
van a foldon. Ekkor a Flight Director mutat6i atstartolas tizemmodra valtanak, tehat a
hossz csatorna sebesség rendszerre (SRS), a keresztcsatorna az atstartoldsi utvonal
kovetésére, amit a repiilési tizemmad kijelz6 (FMA) is lekovet.
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Robotpildta lekapcsolodasat kivalto események (400 1ab magassag felett):
— Valamelyik piléta megnyomja a kormanyzast atvevé gombot a kormanyan

— Valamelyik piléta megnyomja a bekapcsolt robotpildta nyomogombjat az FCU panelen
— Valamelyik piléta a beallitott hatarértéknél nagyobb erdt fejt ki valamelyik kormanyra
— A pildtak a beallitott hatarértéknél nagyobb mértékben elmozditjak a trim-kereket

— A masik robotpilota bekapcsolasa kivéve megkdzelités vagy atstartolas tizemmodban

— A f6ldén mindkét gazkart elobbre toljak az MCT helyzetnél

— Valamelyik bekapcsolasi feltétel elvesztése

Managed SPD/MACH dot Managed HDG-V/S/TRK-FPA  Managed LVL/CHANGE
LATERAL pushbutton

SPEEDMACH g Ui o, FCU altitude -Vemc’:a%gpee"
pushbution window Heading/Track wmdow mghbv?r?g:)\?vngle
CAPT EFIS control panel \ F/O EFIS control panel
- ]

-
® |

e EE]

PSS
AP engagement | | Altitude o) ité
sPDormacH | | AR acivaton | [sslecior| [ V/S or FPA Megkozelités
selector i
plack Mode engagement knob ”APPR" gom b

pushbutton
ECAM or PFD <
HDG or TRK  EXPEDITE < A
Auto land light sc’a(lecéor pushbutton selector Auto land light
(Captain side shown) no pushbutton (First officer side shown)

6. abra: Repiilést vezérl6 panel (FCU) (Airbus Report)

ILS megkozelitési (G/S-LOC) lizemmodrol valo lekapcesolodas feltételei:
— APPR nyomdégomb megnyomasa (6. dbra), vagy
— LOC nyomégomb megnyomasa (G/S tizemmod lekapcsol, LOC aktiv marad), vagy
— HDG/TRK gomb kihuzasa, vagy
— Atstartolasi izemmod aktivalasa, vagy
— Mas megkozelitési izemmod (HDG-V/S vagy TRK-FPA) aktivalasa, vagy
— 200 14b magassag felett az ILS iranysav vagy siklopalya jelének kimaradasa tobb mint 7
masodpercre.

1.6.6. Fedélzeti figyelmeztet6 rendszerek

A légijarmi fel volt szerelve transzponderrel, 1égiforgalmi riaszto és Osszeiitkdzéselke-
rilé rendszerrel (TCAS), és a foldkozelségi jelzé rendszerrel (GPWS). A rendszerek
eloiras szerint mikddtek, azok mitkddésével kapcsolatosan észrevételt a Vb nem talalt,
illetve felé rendellenességet nem jeleztek.
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GPWS — veszélyes foldkozelség jelzo rendszer
A berendezés feladata, hogy figyelmeztesse a pilotakat, ha az aktualis repiilési palya
talajnak vagy akadalynak iitkdzéssel fenyeget. Tobbek kozott akkor jelezhet, ha
— amagassaghoz viszonyitva tul intenziv a siillyedés vagy a talaj kdzeledése, vagy
— magassagot veszitenek felszallas vagy atstartolas utan, vagy
— tulzottan kdzel keriilnek a talajhoz nem leszallo konfiguracidban, vagy
— ILS megkdzelités soran jelentdsen a siklopalya ala stillyednek.

| MODE 1 : EXCESSIVE RATE OF DESCENT |

Ideri - DSC-34-SURV-40-20-00015115.0004001 / 13 JAN 14
Applicable to: ALL

Mode 1 tnggers aural and visual alerts about excessive rates of descent, based on the radio height,
and the rate of descent of the aircrafi.
Mode 1 is active for all phases of the flight.

CAUTION WARNING

. . “PULL UF
AURAL ALERT SINK RATE, SINK RATE (epeated a fong as MODE 1 i riggered]

The GPWS amber P
lights come on -

7. abra: tul intenziv siillyedés altal kivaltott riasztas mikodése (Airbus Report)

The PULL UP red
lights come on

VISUAL ALERT

/I’>K 2265 -
TEROLET N

Talaj feletti (radi6) magassag [lab]

1 1965 -

Tényleges repiilés T

1865 -

: , 1765w
-5000 -4.800 4600 -4 400 -4200 -4.000

Stillyedési sebesség [lab/perc]

8. abra: SINK RATE riasztast kivalto repiilési paraméterek a vizsgalt esetben (Airbus Report)

ITM-KBSZ zarbjelentés 19/40



2016-004-4P

1.7.

1.8.

1.9.

1.10.

1.11.

Meteorologiai adatok
Az esemény sziirkiiletben, kielégitd latasi viszonyok mellett tortént.

Az esemény id6szakara vonatkozo szofiai METAR iddjarasjelentés:
»---09016KT 3500 -SN FEW026 OVC034 M08//M10 Q1011...NOSIG="

Azaz: A szél 90 fokos (keleti) iranybol 16 csomo (30 km/h) erésséggel fij. A latés-
tavolsag 3500 m. Gyengén havazik. Ritkas felhézet 2600 1ab (800 m), és zart felhdzet
3400 1ab (1040 m) magassagban. A hémérséklet -8°C, a harmatpont -10°C. A
tengerszintre atszamitott légnyomas (QNH) 1011 mbar. Nem varhato jelentds
valtozas.

Navigacios berendezések

A légijarmiivon a tipusalkalmassdgi bizonyitvanyban leirt berendezések voltak telepitve,
azok mikodésével kapcsolatosan problémat a Vb nem észlelt, illetve felé nem jeleztek. A
foldi telepitésii berendezések muiikodésével kapcsolatosan észrevételt a Vb nem talalt,
illetve felé nem jeleztek. A navigicios berendezések az eset lefolyasara nem voltak
hatassal, ezért részletezésiik nem sziikséges.

Osszekottetés

A légijarmiivon a tipusalkalmassagi bizonyitvanyban leirt berendezések voltak telepitve,
azokkal kapcsolatosan problémat a Vb nem észlelt, illetve felé nem jeleztek. A foldi
telepitésti berendezésekkel kapcsolatosan észrevételt a Vb nem talalt, illetve felé nem
jeleztek, a feladat ellatasara alkalmasnak bizonyultak.

Repiilétér adatai
A felszallas Eindhoven (Hollandia) repiilétérrél (EHEH/EIN) tortént.

A cél repiilotér Szofia (Bulgaria) (LBSF/SOF) volt. A leszallas 2016. januar 3-an 16 ora
49 perckor tortént.

Repiilotér elnevezése Szobfia (Bulgaria)
Repiilétér ICAO kodja LBSF

Repiil6tér lizemeltetdje Sofia Airport EAD
Repiil6tér koordinatai (ARP) N42°41°42” E023°24°30”
Tengerszint feletti magassaga 531m

Futépalya iranya 091°/271°

Futopalya mérete 3600 x45m

Futopalya feliilete aszfalt

Adatrogzitok

A légiforgalmi iranyitas berendezéseinek és az érintett 1égijarmii vonatkozasaban az el6irt
adatrogzitd rendszerek miikodtek. Azokkal kapcsolatosan észrevételt a Vb nem talalt,
illetve felé nem jeleztek. Mivel az esemény bekdvetkezését kdvetdé napokban az eset
mindsitése még a kisebb sulyl repiiléesemény volt, az FDR adat- és CVR hangrogzité
adatai idokozben feliilirodtak, igy nem allhattak a vizsgalat rendelkezésére. A QAR,
gyors hozzaférésii adatrogzité adatait sikeriilt letolteni, igy az esemény rekonstrualasa
elsésorban ezek alapjan tortént. (9. abra)
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9. abra: repiilési paraméterek a (QAR) gyors hozzaférésii adatrogzitd adatai alapjan (KBSZ)
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1.12. Roncsra és becsapodasra vonatkozo adatok

Az esettel Osszefiiggésben roncs nem keletkezett.

1.13. Orvosi vizsgalat adatai

Nem volt bizonyiték arra vonatkozoan, hogy fiziologiai tényezok, vagy egyéb akadalyoz-
tatas befolyasolta volna a hajozoszemélyzet cselekvoképességét.

1.14. Tz

Az eset kapcsan tliz nem keletkezett.

1.15. Tulélés lehetosége

Személyi sériilés nem tortént.

1.16. Probak és vizsgalatok

Probakat, vizsgalatokat a Vb nem végzett illetve nem végeztetett.

1.17. Szervezeti és vezetési informaciok

1.17.1. Szarnymechanizacio6 kibocsatasara eléirt eljaras

Megkozelités soran a repiilégépet vezetd pilodta szobeli ,, FLAPS 1/2/3/FULL” utasitasara
a kiszolgalo pilota el6szor ellen6rzi, hogy a légijarmii sebessége megfelelé-e a kért
mechanizacié helyzethez (a VFE alatt van, és csokken), majd ezt ,,Speed checked ”
(Sebesség ellendrizve) kifejezéssel igazolja. Ezt kovetden a kiszolgalo pilota beallitja a
kért fékszarny vezérldé kar poziciot, és visszaismétli: ,,FLAPS 1/2/3/FULL”, miutan
ellendrizte a fékszarny pozicio kék szamat (az ECAM felso kijelzdjén), hogy a megfeleld
beallitas megtortént-e.

1.17.2. Flight director hasznalata lekapcsolt robotpilotaval (FCTM)

Amennyiben nem a flight director utasitasait kovetik, a directorokat le kell kapcsolni. Ha
a flight director be van kapcsolva, akkor a kivalasztott izemmodnak megfeleld repiilés-
hez sziikséges fiiggdleges és oldaliranyl kormanyzasra ad utasitast. A kézi kormanyzast
ugy kell végezni, hogy a flight director mutat6i — lehet6leg — k6zépen maradjanak.

1.17.3. Robotpilota bekapcsolasanak ajanlott eljarasa
Mielott bekapcsoljak a robotpilotat, a pilotak:
— vezessék a gépet a kivant repiilési palyan
— ellendrizzék, hogy a director be van-e kapcsolva, és a kivant tizemmodban van-e (FMA)
— kormanyozzanak gy, hogy a Flight Director mutatok kdzépen legyenek

(Amennyiben a robotpildta bekapcsolasakor til nagy az eltérés a kivant és a tényleges
repiilési palya kozott, akkor a robotpilota altal vezetett 1égijarmia tulszaladhat a kivant
fliggbleges és/vagy oldaliranyt célpalyan, ami meglepheti a pilotakat a bolintasi/bedon-
tési szogek ebbdl kovetkezben fellépd nagy valtozasai és a toloerd-valtozasok miatt).

1.18. Kiegészité informaciok

Vizszintes repiilés soran a menetirannyal megegyez6 iranyu, hirtelen fellépd linearis
gyorsulas esetén a pilotanak az az illuzioja tamadhat, hogy a légijarmii orra felfelé
elmozdul. A pildta varhato reakcioja erre az illuzidra az, hogy eldre tolja a kormanyt,
hogy a repiil6gép orrat lejjebb engedje.

ITM-KBSZ zarojelentés 22140



2016-004-4P

1.19. Hasznos vagy hatékony Kkivizsgalasi modszerek

A Vb azt a szobeli tajékoztatast kapta, mely szerint az aktiv pilotak egy része nincsen
tudataban annak, hogy a FLAP kar CONF 1-nél alacsonyabb pozicidja (FLAP kar “0”
pozicidban) esetén a gazkar(ok) TOGA helyzetbe allitasa — a tervezési logika miatt — nem
valtja ki az atstartolas tizemmod aktivalasat.
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2. Elemzés
2.1. A légijarmii vezérlése

A szarnymechanizacio kibocsatasara adott utasitast kovetden, amikor a kiszolgalo pilota a
vezérlokart 0 pozicidba allitotta, a kormanyz6 pilota azt latta a miiszerén, hogy a valaszt-
hat6 legalacsonyabb sebesség (V| s) értéke intenziven emelkedik, €s a pillanatnyi repiilési
sebességnél magasabb értéket vesz fel. Az atesés kdzvetlen veszélyét az haritotta el, hogy
a légijarmii védelmi rendszere — az alacsony sebesség/nagy allasszég miatt — nem engedte
a szarnymechanizaciot azonnal teljesen behuzott helyzetbe keriilni. A kormanyzoé pilota a
probléma megsziintetésére lekapcsolta a robotpilotakat, meredekebb siillyedésbe korma-
nyozta a gépet, majd maximalis (TOGA) teljesitményre allitotta a hajtomiivek gazkarjat.
A légijarmi vezérlése a gazkarok TOGA helyzetbe allitasanak ellenére nem valtott at
megkdzelitésbol atstartolasi lizemmoddra, mivel a szadrnymechanizaciot vezérld kar
teljesen behuzott, 0 pozicidja — az AFS logikanak megfeleléen — blokkolta ezt a
folyamatot.

Mintegy 500 labnyi magassagvesztés aran a sebesség elérte a biztonsagos, 220 csomo
értéket, amelyet kovetden a szarnymechanizacié teljesen behuzodott. A repiilégép
emelkedni kezdett, a kormanyzo pilota a gazkarokat CLIMB helyzetbe hizta vissza. A
futomiiveket behuztdk. A gazkarok allasanak megfeleléen miikodésbe 1épett a tolderd-
automata, és — a még mindig aktiv — megkozelitési iizemmoddnak megfelelden Green Dot
sebességre (198 csomora) igyekezett csokkenteni a sebességet. Mivel ekkor a 1égijarmii
aktualis sebessége 230 csomo volt, a toloeré-automata csokkentette a hajtomiivek
teljesitményét (az alapjarat kozelébe).

T
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-

6 s 4 3 T 1 0
10. abra: az ILS megkozelités megszakitasanak mozzanatai oldalnézetben (BEA Report)

A sebesség és siillyedés helyzetének rendezését kovetéen a kormanyzo pilota ismét
aktivalni probalta az automatikus iizemmoddokat. Visszakapcsolta az 1-es robotpilotat,
amely még mindig megkdozelitési izemmodban 1évén az ILS siklopalyat és iranysavot
probalta kdvetni. Mivel ekkor mar a siklopalya felett jartak, a robotpilota meredek siillye-
désbe kormanyozta a gépet, majd — hat masodperccel a bekapcsolasa utan — a személyzet
kikapcsolta. Mivel a sebesség és a magassag is csokkent, a kormanyzo pilota ismét
TOGA helyzetbe allitotta a gazkarokat. A megndvekedett tolderé és meredek siillyedés
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2.2.

2.3.

egyiittes hatasara a sebesség gyors novekedéssel tullépte a 300 csomo értéket, habar a
gazkarok allasa rovid idore MCT értékre csokkent. A siillyedést a talaj felett mindossze
1133 1ab (345 m) magassagban sikeriilt a kormany hatrahuzasaval megallitani. Megindult
az emelkedés, a kormanyzo pilota a gazkarokat CLIMB helyzetbe huzta vissza, ennek
hatasara a toloer6-automata a hajtomiiveket alapjaratra allitotta a sebesség csokkentése
érdekében, mivel az még mindig megkdzelitési izemmodban volt.

A kozel alapjaraton miik6d6 hajtémiivekkel meredeken emelkedd repiilégép sebessége
intenziven csokkent. Az az automatika végre elhagyta a megkdzelitési izemmodot (a
legvalosziniibb, hogy az ILS, a LOC vagy a G/S szignalok egyikének elvesztése miatt), és
mintegy 45 masodperccel késébb a személyzet mindkét flight directort kikapcsolta. 5000
lab magassagon megallva az iranyitas utasitasara a kormanyzo pildta bal forduloba
kormanyozta a repiildgépet. A szokatlan, varatlan, és ijesztd helyzet valamint az altala
nem mértett informaciok sorozata kdvetkeztében tulterhelt kormanyzé pildta altal vezérelt
bal forduld soran a délésszog végiil elérte a 42,9 fokos értéket. A kormanyzoé pildta ismét
MCT allasba tolta a gazkarokat. A Vb feltételezése szerint a toléerd ndvekedés hatasara
hirtelen jelentkezé hossziranyt gyorsulds a kormanyz6 pilota érzéki csalodasat, meredek
emelkedés érzetét idézhette el6, aminek hatasara meredek siillyedésbe kormanyzott. A
stillyedés sebessége elérte a -5000 lab/perc értéket, rovid idére megszolalt a foldfelszin
veszélyes megkozelitésre figyelmezteté rendszer meredek siillyedésre figyelmeztetd
SINK RATE hangjelzése.

A siillyedést a talaj felett 1750 1ab (533 m) magassagban, a bal oldali kormanyon
végrehajtott, az orr emelésére iranyuld beavatkozassal sikeriilt megallitani. Ez utan a
repiilésvezérlé rendszer és az 1-es robotpilota valamint a toloerd-automata hasznalataval
a repiilés fokozatosan rendezOdott, sikeriilt elérni és megtartani a repiilésiranyitas altal
engedélyezett 270 fokos iranyt valamint a 6000 1ab repiilési magassagot. A személyzet
ekkor ismerhette fel a repiilégép szokatlan viselkedésének kivaltd okat, a
szarnymechanizacid teljesen behtzott allapotat. Ezt kovetden a forgalmi kort befejezve
rendben leszalltak az eredetileg tervezett 09-es futopalyara.

Szarnymechanizacio mitkodésének védelme

A szarnymechanizacié akaratlan behuzasakor a repiilés sebessége (141 csomo) alacso-
nyabb volt az orr-segédszarny védelme altal megkovetelt minimalis sebességnél (148
csomo). Ennek kovetkeztében a behuzas folyamata 18°-on megallt, és csak felgyorsulas
utan fejezodott be. Ez a mikddés megfelelt a rendszer tervezett céljanak, és sikeresen
megakadalyozta, hogy veszélyesen nagy allasszogii helyzet alakuljon ki. (1.6.6. pont)

Atvaltas atstartolas iizemmoédra

Mivel a gazkarok TOGA helyzetbe allitasakor a szdrnymechanizacidt vezérld kar mar 0
helyzetben volt, az automatikus rendszerek nem valtottak at megkdzelitési modrol
atstartolasi lizemmoddra. Mivel a robotpilotak lekapcsolasa utan a flight director-ok
bekapcsolva maradtak, a megkdzelitési tizemmodd is aktiv maradt, mikézben a
repiilégépet vezetd pilota atstartolast hajtott végre. Ezt kovetd bekapcsolasakor a
robotpiléta a még mindig aktiv ILS megkozelitési (LOC+G/S) lizemmodban kezdett
mikddni, és a pilota szandékaval szemben a leszallasi eljarast probalta folytatni, ami
intenziv siillyedés eredményezett.

A Vb véleménye szerint a szarnymechanizacio behuzasa kovetkeztében eldallt rendelle-
nes repulési helyzet kockazatat fokozta, hogy a pilotak atstartolasi szandékat az automati-
kus rendszer nem kovette, €s ennek a ténynek a pilotak percekig nem voltak tudataban.
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2.4,

2.5.

2.6.

Hajtomiivek vezérlése

Az esemény soran a hajtomiivek teljesitménye szélsdséges értékek kozott valtakozott.
Amikor ugyanis a repiildgépet vezetd pilota veszélyesen alacsonynak, illetve veszélyesen
csokkend tendencigjunak itélte a repiilési sebességet, és a gazkarokat a toloeré-automata
miikddési tartomanyanal magasabb pozicidba allitotta, akkor a hajtomiivek a gézkarok
allasasnak megfeleld magas teljesitményen kezdtek mitkddni. Amikor viszont a pilota a
gazkarokat visszahtzta a toloer6-automata miikddési tartomanyaba, akkor az automata
olyan hajtom teljesitményt allitott be, hogy az elegend6 legyen a célsebesség (Green Dot
Speed) eléréséhez és fenntartdsdhoz. Az esemény soran az tortént, hogy az automatika a
hajtomii teljesitményt az alapjarathoz kozeli szintre csokkentette e célsebesség elérése
érdekében (mivel akkor a légijarmii aktualis sebessége joval e célérték felett volt).

A Vb véleménye szerint az a tény, hogy ezen a tipuson a toléeré-automata anélkiil valtoz-
tatja a hajtomiivek teljesitményét, hogy a gazkarok helyzetét megvaltoztatna, a varatlan
helyzetben megnehezitette a pilotak szamara helyzet gyors felismerését, mivel a hajtomii-
vek mitkodésérdl elsésorban kozvetett, miszeres informacidkra tdmaszkodhattak. A Vb
véleménye szerint az, hogy ezen a géptipuson a toloeré-automata rendszer a gazkarok
helyzetének megvaltoztatasa nélkiil valtoztatja a hajtomil teljesitményt hatassal Iehet a
pilotak tudatossagara a hajtomi teljesitményt illetden egy varatlan vagy szokatlan helyzet
felmeriilésekor, mivel a pilotak elsddlegesen a miiszerekt6l jovo kozvetett informaciokra
tudtak tamaszkodni a tényleges hajtomii miikodésre vonatkozdan.

GPWS, foldkozelségi jelzo rendszer miikodésbelépése

A GPWS foldkozelségi jelz6é rendszer alkalmazasanak célja a pilotak megfeleld idoben
torténd figyelmeztetése révén megeldzni a foldfelszin veszélyes megkozelitését, szElsdsé-
ges esetben a kormanyzott f6ldnek titkozéses (CFIT) baleset bekovetkezését. Esetiinkben
a rendszer ,, Tul intenziv siillyedés” (SINK RATE) riasztasa akkor szolalt meg, amikor a
talaj felett mindossze 2200 1ab (670 méter) magassagban a siillyedés intenzitasa elérte az
5000 lab/perc (25,4 m/s) értéket, aminek fennmaradasa esetén a foldnek {itkozés 26
masodperc mulva bekovetkezett volna. Ez a miikodés megfelel a rendszer céljanak, és
sikeresen segitett megakadalyozni a talajhoz vald veszélyes kozel keriilést, bar a repiilo-
gépet vezetd pilota mar a GPWS hangjelzés megszolalasa el6tt is az emelkedés iranyaba
kormanyzott, de a kormany kitéritése a hangjelzés megszolalasa utan markansan
megndvekedett.

Emberi tényez6 vizsgalata a SHELL model segitségével

A replildgépet vezetd pilota cselekedeteinek elemzéséhez a SHELL model nyujthat
segitséget, mely négy f6 csoportba foglalja 6ssze a vizsgalt személy cselekvését befolya-
sol6 tényezdket:

Hardware
eszkozok

Soﬂware Environment

szabalyok ] kornyezet

11. abra: az emberi tényez6 vizsgalatadhoz hasznalt SHELL model abrazolasa (KBSZ)
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2.6.1.

2.6.2.

2.6.3.

2.6.4.

2.6.5.

Ember (személyzet egyiittmiikodése):

A kiszolgalast végzo, 2600 oranyi repiilési tapasztalattal rendelkez6 29 éves masodpilota
az eseményt megel6z6 egy hetes kihagyas, valamint a rosszul sikeriilt éjszakai pihenés
hatasa alatt a szdrnymechanizacié kibocsatasara adott utasitassal ellentétesen a fék- és
orr-segédszarnyak teljes behtizasat eredményez6 helyzetbe allitotta a vezérld kart. A hiba
elkdvetésének konkrét okat a Vb-nek nem sikeriilt egyértelmiien megallapitania.

Kornyezet:

Az esti sziirkiilet és a havazis hatisara a latdsi viszonyok nem voltak kedvezdek. A
szofiai replil6tér korzetében a magas hegyek altal dominalt domborzati viszonyok
megndvelték a repiildgépet vezetd pildta terhelését. Bazisrepiilotér 1évén tisztdban kellett
lennie a baratsagtalan terepviszonyokkal, ami fokozhatta pszichikai igénybevételét.

Eszkozok:

Az Airbus A320 tipusu repiil6gép vezérlésének néhany tulajdonsaga (1.6.5, 2.1, 2.3
pontok) nem konnyitette meg a repiillégépet vezetd pilota szamara a varatlan és
természetellenes repiilési helyzet felismerését és kezelését. A gazkarok TOGA helyzetbe
allitasa ellenére az automatikus rendszerek nem valtottak at atstartolasi tizemmodba. A
gazkarok néhany centiméteres elmozditasainak hatasara a hajtomiivek teljesitménye a
maximalishoz kozeli és az alapjarati teljesitmény kozott valtakozott.

Szabalyok:

A piléotak a szarnymechanizaci6 szandékolatlan visszahtizasa mellett tobb mas ponton (az
E/WD és FMA kijelzések figyelmen kiviil hagyasa, a flight director lekapcsolasanak
elmulasztasa stb.) a tarsasag sztenderd lizemeltetési eljarasatol is eltértek, ami tovabb
nehezitette a helyzet felismerését és kezelését. A flight director lekapcsolasanak
elmulasztasa aktiv allapotban tartotta a G/S és LOC tizemmodot. A sietve visszakapcsolt
robotpilota olyan varatlan mandverbe vitte a repiildgépet, ami tovabb rontott a helyzeten.

A repiildgépet vezeto piléta reakcidinak altalanos elemzése

Az Airbus A320 tipusu repiildgéphez hasonldan erésen automatizalt rendszerek mitkodé-
sének folyamatos, részletekbe mend attekintése és teljes megértése jellemzden
meghaladja egy atlagos kezel6 lehetOségeit. Az ilyen rendszerek gyakorlati tizemeltetése
a napi rendszerességgel ismétlodé eljarasok begyakorlasan alapszik. A megszokott
eljarastol vald varatlan jelentds eltérés sulyos kihivast jelenthet a rendszert kezeld
személy szamara. Kiilondsen igy van ez a repiilogépet vezetd pilotak esetében, akiknek
mentalis terhelését az erds idokényszer és az esetleges tévedés lehetséges sulyos
kovetkezményeinek tudata is fokozza.

A vizsgalt stlyos repiildesemény bekovetkezése eldtt a repiilogépet kormanyzd pildta
joggal szamithatott egy rutin megkozelitési és leszallasi eljarasra. Ezzel szemben a kiszol-
galo pilota szokatlan tévedése, a szarnymechanizacé kibocsatisa helyett annak teljes
visszahtizasa, alapjaban megvaltoztatta a helyzetet, amely nehezen volt értheté a
repiilégépet kormanyzé pildta szamara az adott idOpontban. Az elsé pillanatokban a
legfontosabb informacié az volt szdmara, hogy repiilési sebességiik kisebb lett a
valaszthato legkisebb sebességnél (Vis), ami végsé soron atesési sebesség tulzott
megkdozelitésével fenyegetett, és tovabbi automatikus védelmi funkciok miikodésbe
1épését igényelheti a biztonsagos vezethetGség megdrzése érdekében. A kozvetlen
veszélyt a pilota a rendelkezésére allo eszkdzokkel, siillyedésbe kormanyzassal valamint
a hajtomiivek teljesitményének novelésével elharitotta, de nem volt tisztaban a probléma
eredetével.

A kovetkez6 dontés a megkozelitési eljaras megszakitasa, az atstartolas végrehajtasa volt,
mivel nem latszott esély a légijarmii repiilésének elfogadhatd idén beliili stabilizalasara.
Az éltaldnos gyakorlatban a gazkarok TOGA helyzetbe allitasa kivaltja a légijarmi
rendszereinek atallasat atstartoldsi lizemmodba, ami ebben az esetben, a szarnymechani-
zaciot vezérld kar 0 helyzete miatt elmaradt. A helyzet biztonsagos kezelését erdsen
nehezitette, hogy perceken keresztiil a pilotak szdndéka a megkozelités megszakitasa volt,
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mikozbenaz atstartolasnak, mig a reptildgép automatikus rendszerei tovabbra is
megkdzelitési izemmodban voltak.

2.6.6. Pilétak oktatasa egyes rendellenes helyzetek kezelésére

A vizsgalat soran a Vb azt tapasztalta, hogy az Airbus A320-as tipuscsalad gépeinek azt a
tulajdonsagat, hogy a szarnymechanizaciot vezérld kar O helyzetében az automatikus
rendszerek a gazkar(ok) TOGA helyzetbe allitasa ellenére nem allnak at atstarolasi tizem-
modra a kiképzés soran megtanuljak ugyan, de ez a tudas az id6 mulasaval elhalvanyul,
mivel a jelenséggel sem a gyakorlati munkavégzés sem pedig a gyakorlasok soran nem
talalkoznak. Ezt a hidnyossagot vagy a repiilégépek ezen tulajdonsdganak megvaltoztata-
saval vagy a gyakorlasok tovabbfejlesztésével lehet kikiiszobolni.
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3.2.

Kovetkeztetések
Ténymegallapitasok

A hajozoszemélyzet az eset idején rendelkezett megfeleld jogosultsaggal, és képesitéssel,
valamint az adott repiilési feladathoz megfeleld tapasztalattal. A repiilést — a szarnyme-
chanizacié indokolatlan visszahtizdsaig — az érvényben 1év§ eldirasoknak megfeleléen
hajtotta végre.

A légijarmi repiilésre alkalmas volt. Rendelkezett érvényes légialkalmassagi bizonyit-
vannyal. Az okmanyai alapjan az érvényben 1évo eldirdsoknak, és az elfogadott eljardsok-
nak megfelelden felszerelték és karbantartottak.

A légijarmii tdmege, €s annak eloszlasa az el6irt hatarok kozott volt. A légijarmiivet a
repiiléshez megfelel6 mennyiségi tiizeldanyaggal feltoltottek.

A szakmai vizsgalat soran nem mertlt fel arra vonatkoz6 informacid, hogy a légijarmi
szerkezete vagy valamely rendszere az eset elott meghibasodott volna, ezzel hozzajarulva
az eset bekovetkezéséhez, vagy befolyasolva annak lefolyasat.

A repiilés kielégitd latasviszonyok, sziirkiileti fényviszonyok mellett, az ILS megkozeli-
tés soran 4000 lab magassag eléréséig a repiilési tervnek megfelel6en, zajlott.

A megkdzelités soran a kiszolgald pilota — a kormanyzo pildta azon utasitasat kovetve,
hogy végezzen FLAP 3 és FLAP FULL beallitdst — a szarnymechanizacié behuzasat
kezdeményezte a — FLAP kar ,,0” pozicioba allitdsdval torténd — kibocsatasa helyett. A
légijarmli rendeltetésszerlien miikodé védelmi rendszere azonban megakadalyozta a
fékszarny teljes behiizasat. A varatlan éss szokatlan helyzetet érzékelve a kormanyzo
pilota a gazkarok TOGA helyzetbe allitdsdval megkisérelte a megkozelités megszakitasat
és az atstartolas kezdeményezését. A légijarmii automatikus rendszerei — a tervezési
logikajuknak megfeleléen — nem kapcsoltak atstartolds tizemmodba, mert a FLAP kar ,,0”
allasban volt. Az atstartolds megkisérlésekor a személyzet lekapcsolta a robotpilotakat.
Mindkét flight director bekapcsolva (ON) maradt, ami a megkozelités tizemmod (G/S és
LOC) valtozatlan kovetését jelenti.

Az atstartolas soran a kormanyzoé pilota — az iranyitd utasitasara — bal forduldba vezette a
gépet. Ennek soran a bedontés elérte a 43 fokos értéket. A forduld kozben a fiiggdleges
sebesség megkdzelitette a -5000 lab/perc értéket, és a talaj felett 2200 1ab (670m) magas-
sagban 3 masodpercre mikodésbe lépett a GPWS, foldkozelségi jelzé rendszer
hangjelzése.

Az atstartolas megkezdése és a légijarmii mozgasanak stabilizalodasa kozott eltelt 5 perc
folyaman a bolintasi szog -8,1 és +13,2 fok, a gazkarok helyzete 5 és 45 fok, a hajtomii-
vek teljesitménye 33 és 87% (N1), a repiilési sebesség 198 és 306 csomo (367 és 567
km/h), a talaj feletti magassag 1010 és 3385 1ab (308 és 1032 m), a fiiggdleges sebesség -
5100 és +5690 lab/perc (-25,9 és +28,9 m/s) értékek k6z6tt valtozott.

A légiforgalmi szolgalat(ok), valamint a kiszolgalo szakszemélyzet tevékenységére és a
repiil6tér jellemzodire vonatkozéan nem meriilt fel olyan informacid, ami az eset bekovet-
kezésével kapcsolatba hozhat6 lenne.

Esemény okai

A Vb a szakmai vizsgalata soran arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az esemény
bekdvetkezésének elsddleges oka az volt;
— hogy a kiszolgald pilota megkdzelités kozben a kormanyzo pildta utasitasaval
ellentétesen kibocsatas helyett visszahtizta a szarnymechanizaciot.
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Az esemény-sorozat kialakuldsahoz az alabbi tényezok is hozzajarultak:

— pilotdk nem kovették a légitarsasag sztenderd, az atstartolasi folyamatra
vonatkozé iizemeltetési eljarasat, a szobeli kozléseket és a szarnymechanizacio

mozgasok ellendrzését/feliilvizsgalatat a  fékszarny kar pozicidjadnak
valtoztatasakor;

— automata lizemmodok megkésett kikapcsolasa és visszalépés az ,,alapvetd
tizemmodokba”, amikor azok miikodése megzavarja a pilotakat vagy amikor a
dolgok nem a varakozasoknak megfeleléen alakulnak;

— az automatikus rendszerek nem segitették a pilotakat az atstartolas
végrehajtasaban.
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4.1.

4.2.

4.3.

Biztonsagi ajanlasok

Szakmai vizsgalat soran az iizemelteto altal hozott intézkedések

A Wizz Air légitarsasag az eset ismertté valasa utan irdsban majd az éves oktatds soran
szbban ismertette az esetet és tanulsagait a tarsasag pildtaival, valamint beépitette azokat
az lizemeltetési kézikonyvbe €s a szimulator gyakorlatok programjaba.

Szakmai vizsgalat soran hozott biztonsagi ajanlas

A KBSZ a szakmai vizsgalat soran nem adott ki biztonsagi ajanlast.

Szakmai vizsgalat lezarasaként hozott biztonsagi ajanlasok

A KBSZ Vizsgalobizottsaiga a szakmai vizsgalat lezarasaként az alabbi biztonsagi
ajanlas/ok kiadasat javasolja:

BA2016-004-4-1: A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet Vizsgdalobizottsaga a szakmai
vizsgdlat sordn azt tapasztalta, hogy a pilotdk a varatlanul kialakult szokatlan helyzetben
nem kovették mindenben a vonatkozo eljarasokat. Ezért

a Kozlekedésbiztonsagi Szervezet javasolja a Wizz Air Zrt. szamara, hogy
dolgozzon ki programot pilétai oktatasanak fejlesztésére a varatlanul ki-
alakulo szokatlan helyzetek biztonsagosabb kezelésének elésegitése érde-
kében.

Az gjanlas elfogaddsa és végrehajtdsa esetén — a Vizsgdlobizotisdag véleménye szerint —
kisebb kockdzattal jarnanak a varatlanul kialakulo szokatlan helyzetek.

BA2016-004-4-2: A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet Vizsgalobizottsaga a szakmai
vizsgalat soran megallapitotta, hogy a pilotak szamdra nehezen értheté és kezelhetd
helyzetet eredményezett, hogy a gazkarok TOGA helyzetbe allitasa ellenére tudtukon kiviil
az automatika nem valtott atstartoldsi iizemmodra. Ezért

a Kozlekedésbiztonsagi Szervezet javasolja az AIRBUS szamara, hogy
vizsgalja meg annak lehet4ségét, hogy az Airbus A320 tipuscsalad repiilé-
gépei a megkozelités soran behuzott helyzetben 1év6 szarnymechanizacio
esetén is valthassanak at atstartolasi iizemmodra.

Az ajanlds elfogaddsa és végrehajtdasa esetén — a Vizsgalobizottsag véleménye szerint — a
pildtak szamara kevesebb problémadt okozna az atstartolds végrehajtasa behuzott
szdrnymechanizdcio esetén.

Hay Gyorgy Kamasz Ferenc
Vb vezetoje Vb tagja

Torvaji Gabor
Vb tagja
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Mellékletek

1. szamu melléklet: Széfia repiilotér térképei (Airbus Report)

Licensed to [unknown). Printed on 02 Jun 2046.
Motice: After 24 Jun 246 03012, this chart may no longer be valid.

e-Link 2.2.1.0
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Licensed to (unknown). Printed on 02 Jun 2016,

Motice: After 24 Jun 2018 0901Z, this chart may no longer be valid. e-link 2.2.1.0
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2. szamu melléklet: Események részletes idorendje
(16:27:46 — 16:42:07 kozott a BEA elemzése alapjan)

UTC id6 | Uzemmodd |Magassag| Sebes. | Irany Megjegyzés
16:27:46 FL1024 226 | 137° |(Beallitott magassag: 6000 lab
csomo
D
16:29:31 ” 7776’4 | 233 | 140° |(Sebességtartas
csomo
16:29:38 » 77084 232 141° |Bedllitott sebesség: 220 csomo
csomo (ATC utasitasara)
16:29:58 7552’4 | 226 | 122°
csomo bal
fordulo
16:30:03 7488’1 224 | 108° |Sebessegtartas
¢somo bal |2-es robot bekapcsolasa (16:30:02)
fordulo
16:30:16 7400’4 | 218 | 198°
csomo
16:30:23 7376’4 221 096° |CONF1
csomo
16:30:45 7148’1 203 | 099° |Bedllitott sebesseg: 180 csomo
csomo (16:32:19-t61: 160 csomé)
16:30:58 7056°4 | 197 | 100°
csomo
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16:31:13 6876’4 | 191 | 099° |CONF2
csomo
16:31:16 6824’1 190 099° |Beallitott magassag: 10 000 lab
csomo (22 masodperccel kés6bb)
16:33:58 4108’4 161 | 094° |Sebessegtartas
csomo
16:34:12 3960’4 154 | 094° |Futomii kibocsatas
csomo
16:34:35 ’ 3676’4 142 | 094° |korményzo piléta: ,,Flap3!” , Flap Full!”
¢somo Szarnymechanizaciot vezérlo kar: 1
Bolintas novekszik (16:34:39-kor: 7,7°)
16:34:37 ' 3664° 1 141 094° |Szarnymechanizaciot vezérld kar: O
csomo Fékszarny:0°, Orrsegédszarny: 18°(lock)
Sebesség (16:34:37-kor): 140,6 csomo
Megengedett min. seb.(VLS):147 csomé
16:34:38 3628’4 143 095° |A VLS novekedésére a kormanyzo
csomo pilota elérenyomja a magassagi
kormanyt, robotpilotakat lekapcsoljak,
de a flight director bekapcsolva marad.
(A személyzetet megzavarja a helyzet.)
Bolintas minimuma (16:34:41-kor):-0,7°
16:34:44 3472°1 151 095° |Gazkarok TOGA helyzetbe, toloerd-
csomo automata lekapcsolodik
(16:34:47,7-kor N1 = 85%)
ATC utasitas: Emelkedés 5000 labra!l
16:35:02 |V 3060’1 230 Minimalis repiilési magassag, kormany-
csomo 76 pilota emelkedésbe kormanyoz
(16:35:01) Gazkarok CLIMB helyzetbe
(16:35:13)
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16:35:03 3068°1 229 Tolber6-automata aktivalodik.
csomo Sebességtartas lizemmod cél: 198 csomé
16:35:07 3132°1 226 Futoémii behuzas
csomo
16:35:19 3392’ 205 1-es robotpilot bekapesolasa €s
csomo kikapcsolodasa.
A robotpiléta jele (AP1) rovid idére
feltiinik az iizemmod kijelzén
16:35:28 3416° 198 1-es robotpilota bekapcsolasa
csomo fligg6leges sebesség: 352 lab/perc
Bolintasi szog: +6°
A személyzet szandéka az dtstartolas
1FD2
A/THR
16:35:32 3416’ 204 Gézkarok TOGA helyzetbe 4llitva, a
csomo toloeré-automata lekapcsolodik
Bolintasi szog: -2,1°
Eltérés az ILS siklopalyatol: 319 mA
(A gazkarok CLIMB helyzetében
(16:35:03) a hajtomiivek alapjdratra
lassultak, mivel a célsebesség joval
alacsonyabb volt a pillanatnyinal.)
16:35:33 3392 204 Bolintasi szog: -4,57°
csomo kormanyzo piléta kormany bolintas:
-10,55° Fiiggoleges tulterhelés: 0,59
Fiiggbleges sebesség: -2576 lab/perc
1-es robotpilota lekapcsolasa
(4 lekapcsolodas oka, hogy a robot-
pilota a siklopalyat probalta elérni, de
tulsagosan magasan voltak folotte.)
16:35:39 3172°4 235 A gazkarokat MCT helyzetbe allitjak,
csomo majd 7 masodperccel késébb TOGA-ba
1FD2
16:35:48 2900’ 276 A siillyedés megall ~2900 1ab repiilési
csomo

magassagon (tengerszint felett).
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16:35:56

16:35:58

16:36:04

16:36:12

16:36:20

16:36:33

16:36:45

16:36:50
16:36:51

2904’1 301 Bolintasi szog: +3,87°
csomo
2952’ 305 Gazkarokat CLIMB helyzetbe allitjak,
csomo tolderé-automata aktivalodik SPEED
iizemmodban cél-sebesség: 198 csomo
Sebesség: maximum 306 csomo
(16:36:00-kor)
3400’1 297 Tartando fiiggéleges sebesség:
¢somo 5000 lab/perc
Beallitott irany: 090°
Robotpilotak: kikapcsolva,
Repiilésvezérlo rendszerek: bekapcsolva
4056’1 265 Robotpilotak: kikapcsolva
csomo Toloeré-automata THRUST modban
(gazkarok CLB helyzetben)
Beallitott sebesség: 250 csomo
Beallitott magassag: 10 000 lab
4552°1 245 Robotpilétak kikapcsolva
csomo Bellitott
fliggbleges sebesség: 2500 lab/perc
magassag: 5000 lab
Toloeré-automata: SPEED iizemmod-
ban (gazkarok CLB helyzetben)
4836t | 234
csomo
4916’1 221 A gazkarok CLB-rol MCT-re, majd 1
csomo masodper alatt vissza mozdulnak
(A kormanyzo piléta meg akarhatta
elozni a korabban mar bekovetkezett
sebesség csokkenés megismétlodesét,
melynek okat ekkor még nem ismerte.)
~5000° 213 Mindkét repiilésvezérld rendszer
csomo

lekapcsolodik
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16:37:00 5000’4 204 083° |A kormanyzo pilota bal forduldba kezd
csomo Fordulas kozben:
Dolés eléri: 42,9°
Fiiggdleges talterhelés eléri: 1,339
Fiiggdleg sebes. eléri: -4992 lab/perc
( IMC helyzetben a kormdanyzo pilota
érzeki csalodas dldozata lehetett.)
16:37:21 47804 203 Dolés: bal 38°
csomo Bolintasi szog: +3,5°
Fiiggbleges sebesség: -700 lab/perc
16:37:31 |V RNE]a 4480’4 234 korményzo pilota korménya cstirés:
csomo balra 10,9° kormany bolintas: -4°
G¢ép dolés: bal 36,9°
Gép bolintasi szog: -5,62°
Fiiggbleges sebesség: -3680 lab/perc
16:37:37 || EREER 3992°L | 273 | 3190 |EGPWS riasztas
LVR CLB esomo Fiiggbleges sebesség: -4992 lab/perc
Bolintasi szog: -8°
Dolés: bal 8°
A ,,LVR CLB” felirat villog
16:37:38 3872°1 277 Tolderé-automata teljesen lekapcsolva
csomo
16:37:44 ’s 3580’ 286 | 318° Leglgise_:bb (taI%i feletti) magassag: 1750
csomd Do6lés: jobb 3,9° Bélintasi szog: +2,8°
16:38:29 ’s 4824° 242 296° |Hajtomi tel{'esitmény N1: 71%
csomo Magassag elérése (16:38:39-t61)
16:39:05 ’ 4948’1 225 280° |Beallitott magassag: 6000 lab
csomo (ATC utasitasara)
16:40:16 5764’1 219 266° |1-es repiilésvezéslo rendszer
csomo bekapcsolodik ,,utvonal/repiilési palya”
iizemmodban, majd atvalt
irany/fiiggbleges sebesség lizemmodra.
Beallitott irany: 270°
16:40:19 Bedllitott fliggbleges sebes.: 0 lab/perc
2-es repiilésvezérld rendszer
bekapcsolodik (16:40:19)
16:40:21 5784’ 221 271° |1-es robotpildta bekapcsolddik
esomo Bedllitott irany: 270°
Fiiggbleges sebesség: 400 lab/perc
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16:40:29

16:40:54

16:40:58

16:41:02

16:41:14

16:41:38

16:41:49

16:42:07

5844’ 216 | 274° |Tolderd-automata miikddesbe 1ép
€somo sebességtartas lizemmodban
Gazkarok CLB helyzetben (16:40:33)
6016 202 269°
csomd
6036 198 | 269° (4 személyzet ekkor ismerhette fel, a
csomo szdrnymechanizacio  teljesn  behuzott
allapotat)
6056° 199 268° |Beallitott irany 190°-ra valtozik
csomd
6052’ 196 | 254° |Sebességtartas lizemmod kivalasztasa
csomod
Beallitott sebesség: 196 csomé, majd
gyorsan 205 csomora valtozik
6052’ 205 | 201° |Automatikus sebességtart6 lizemmod
¢somo Célsebesseg: 198 csomé
6060’ 200 190 |[Szarnymechanizacio: CONF1
¢somo Célsebesseég: 185 csomé
6064’ Beallitott magassag: 5000 lab
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3. szamu melléklet: BEA, francia balesetvizsgalo szervezet fobb észrevételei a zardjelentés tervezetére

# Fejezet Oldal Eredeti szoveg Eszrevétel Javasolt valtoztatas Reakcid
Esemény 9 The PF initiated go-around Not accurate.
rovid The PF did not initiate a go-around as per the SOP. He first initiated a Elfogadva
: A descent and set the thrust to TOGA to reach a safe speed. Therefore
B he did not follow the GA procedure.
2 2.1 24 The PF, who was overloaded by the unusual, | The aircraft speed actually decreased below VLS but thanks to the The PF, who was overloaded by the
' A Iégijérm(] hazardous situations and the series of Alpha Speed Lock function, remained well above the Valpha prot and unusual and unexpected situation with
¢ information difficult to understand or seeming | therefore the aircraft was far from a stall situation. Therefore, the series of information that he did not
vezeriese even contradictory sometimes, and the roll situation was clearly unusual and unexpected but not hazardous before | understand, initiated a left turn that finally Tobbisé-
angle initiated by him finally reached the the GPWS alert. reached a roll angle of 42.9° value. ében
42.9° value, as an effect of which the lowest | In addition, information provided by the systems to the flight crew was g
selectable speed grew almost to the current consistent with the actually state of these systems. Therefore, it was elfogadva
airspeed. not contradictory. Finally, the lowest selectable speed (VLS) does not
change in case of roll. The aircraft speed decreased down to 200kt
because it was the speed targeted (Green Dot) by the A/THR.
3 264 27 Their failing to disengage the flight director As already mentioned, the systems did not give misleading information: | Their failing to disengage the flight director
: Szabalyok kept the ILS approach mode active and gave | AP/FD engaged modes were clearly indicated on the FMA. The PF did | kept the ILS approach mode active.
them misleading signals. not understand the aircraft behaviour when he reengaged the AP Elfogadva
because he did not check, by reading the FMA (as per SOP), which
modes were actually engaged but the information provided by the FMA
was correct.
4 265 27 Continuous, detailed overviewing and Acquiring the good knowledge and skill to fly an Airbus aircraft is N/A
Repiilégépet understanding the operation of such heavily typically the purpose of the Type Rating and Recurrent Training that )
vezets pilota a.utomated. systems like an Alrbus.A.3.2IO every p||gt must follgw. Thesg trainings are apprpved by the . Részben
F aircraft typically exceeds the possibilities of Certification Authorities. Besides, as per regulation, the whole aircraft elfogadva
reakcidinak an average operator.” certification is done taking into account the knowledge and skills of an
alt. elemzése average pilot. Therefore, we propose to remove this sentence.
5 2.6.5 26 But to the contrary, the unusual error made We do not agree that there was no chance for the PF to understand the | But to the contrary, the unusual error made
- Repiilgépet by the PM who retracted the slats and flaps PM error. Indeed, the increase of the gwcraft pltch' could hgve beenan | by the PM who retracted the slats and flaps
vezetd pildta instead of fully deploying them changed the indication for the PF of a Flaps retraction and the information of the instead of fully deploying them changed the Elfogadva
T situation fundamentally, without giving the PF | aircraft configuration was indicated on the E/WD. situation fundamentally, situation which was
reakcidinak a chance to understand the point of such difficult for the PF to understand at that
alt. elemzése change. time.
6 265 26 Safe management of the situation was As already mentioned, the PF did not applied the G/A procedure as per | Safe management of the situation was
' Repilogépet hindered largely by the fact that, for several SOP but was clearly with the ir'1te.nsion to abort the approach whereas | hindered largely by the fact that, for several
vezetd piléta minutes, the flight crew were acting the automatic systems were still in approach mode. minutes, the flight crew intension was to Elfogadva
o according to the go- around procedure while abort the approach while the automatic
reakcioinak the automatic systems of the aircraft were systems of the aircraft were still in
alt. elemzése following the approach procedure. approach modes.
7. | 3.2 Esemeény 30 | The automated systems did not follow the The Automated Systems cannot guess the pilot intent. It is up to the The automated systems did not help the
: okai pilot's intent to go-around. pilot to set correctly the automated system in order for the aircraft to fly | pilot's in performing the go-around Elfogadva

the desired flight path.

manoeuvre.
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