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A szakmai vizsgalat célja a légikdzlekedési baleset, illetve replléesemény okanak,
korilményeinek feltarasa, és a hasonlé esetek megel6zése érdekében sziikséges szakmai
intézkedések kezdeményezése, javaslatok megtétele. A szakmai vizsgalathak semmilyen
formaban nem célja a vétkesség vagy a felel6sség vizsgalata és megallapitasa.
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Bevezetés

Az esemény rovid ismertetése

Esemény osztalya

sulyos repul6esemény

gyartdja Boeing Co.
Légijarma 1 tipusa B737-800
tovabbiakban i i
oy lgjstromjele / TC-SEZ / SXSIR (SunExpress 1R)
j.1) hivéjele
Uzembentartdja SunExpress
gyartdja Airbus S.A.S.
Légijarma 2 tipusa A319-100
tovabbiakban i i
(Lj 2) lajstromjele / YU-API / ASL73E (AirSerbia 73E)
: hivojele
Uzembentartdja Air Serbia
gyartdja Boeing Co.
Légijarmi 3 tipusa B737-800
(tovabbiakban lajstromjele /
Lj.3) hivdiele N917XA / TVS5WZ (Skytravel 5WZ)
Uzembentartoja Smartwings (Travel Service)
. idépontja 2018. szeptember 28., 17:04 UTC
Esemény . .
helye Ersekvadkert térsége

Személyi sérulések: 0f6/0f6
Az eseményben érintett légijarmivek s
A N nem rongalddtak meg
sériulésének mértéke:
2018. szeptember 28-an, 17 éra tajban, Ersekvadkert térségében harom - egymas Utvonalat
keresztez6 — légijarmivet érintd (Lj.1: SXS1R, Lj.2: ASL73E, Lj.3: TVS5WZ) elkulonitési
minimum sérulés tortént a magyar ellen6rzétt légtérben. A légijarmiiveket kezelé szektor
légiforgalmi iranyitéja az orszagba északrdl belépd Lj.3-at FL360-on kapta meg az alatta
mikodé szektortdl, és emelkedési engedélyt adott neki FL390-re.

Negyven masodperccel késébb, miutan észlelte, hogy szembe iranyon FL380-on mérvaddé
forgalom (Lj 1.) repull, utasitotta Lj.3 személyzetét, hogy élljianak meg az emelkedésben
FL370-en és a szintén FL370-en kozlekedd Lj.2 miatt forduljanak balra 10 fokot. Lj.3
személyzete a FL370 magassagot helyesen visszaismételte és egyuttal megerésitést kért a
korabban kapott bal forduld helyett jobbra 10 fokos forduléra, melyet a légiforgalmi iranyitd —
tévesen — meg is erGsitett részére. Az elkllonités megtartasanak érdekében ezt kdvetden Lj
2-nek adott ki balra 320 fokra fordulot és tajékoztatast adott a mérvadé forgalomrol.

A helyesen végrehajtott fordulasi utasitasokkal a jogszabalyban meghatarozott radar
elktlonitési minimumok valészinlileg nem sériltek volna, Lj.3 téves forduldsa miatt (bal
helyett jobb) viszont Lj.2 és Lj.3 azonos magassagon egymas felé kdzeledett.

Miutan a légiforgalmi iranyité észlelte, hogy L;j.3 tévesen jobbra fordult, helyesbitd utasitast
adott nekik balra 160 fokos géptengely iranyszdg felvételére, amit a személyzet vissza is
ismételt és az iranyitd tudomasara hozta, hogy TCAS RA-ra reagalnak, melynek soran
emelkedési utasitast hajtottak végre. Néhany masodperccel késébb Lj.3 felett replilé Lj 1. a
kettejuk kozott csokkend fuggdleges térkéz miatt TCAS RA-t jelentett és & is emelkedni
kezdett.
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Lj.2 és Lj.3 legkisebb tavolsaga a helytelen iranyba fordulas kdvetkeztében vizszintesen 2.9
NM flggdlegesen 500 lab volt, a TCAS RA emelkedés miatt pedig Lj.1 és Lj.3 kdzétt a
vizszintes tavolsag 2.3 NM-ra, a flggbleges tavolsag pedig 600 labra csdkkent. A
jogszabalynak megfelel6 radar elkilonitési minimum 5 NM és 1000 Iab.

A kitér6 mandverek utan a légijarmiivek visszatértek az engedélyezett repulési
magassagukra, és folytattak utjukat eredeti célallomasaik felé. Az eset kapcsan személyi
sérulés nem tortént, az érintett Iégijarmivekben anyagi kar nem keletkezett.

A Vb a szakmai vizsgalata soran arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az esemény
bekdvetkezésének kozvetlen oka az eseménnyel érintett szektor EC-je és a Lj.3 kozott
létrejott téves kommunikacio volt. Ezen tulmenéen a Vb a 3.2 Esemény okai cimii fejezetben
felsorolt hozzajaruld tényezbket azonositotta.

A szakmai vizsgalat idétartama alatt az érintett Iégiforgalmi szolgaltaté szervezetén belll az
esettel dsszefliggésben, a hasonl6 esetek megelézésére intézkedéseket hozott.

A HungaroControl Zrt. altal a vizsgalat ideje alatt hozott intézkedéseire tekintettel a KBSZ
Vizsgalobizottsaga nem talalt olyan korilményt, ami biztonsagi ajanlas kiadasat indokolna.
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1. abra: az eseményben részt vevd légijarmivek utvonala
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Meghatarozasok és roviditések jegyzéke

ACAS

ACC

ACS

AGL

ARP

ATS

Budapest CTA
CARD ablak
CFL

coupling

EASA

EH

EL

EC
PC
FIC
FL
GND

ICAO

IFR
IT™
KBSZ

Kbvt.

Airborn  Collision  Avoidance System / Levegbben térténd
Osszelitkbzést elharito rendszer

Area Control Center / Kérzeti iranyitas

Area Control Surveillance / Koérzeti iranyitas légtérellenérzd

berendezéssel

Above Ground Level / Féldfelszin feletti magassag

Airport Reference Point / Replil6tér vonatkozasi pontja

Air Traffic Service / Légiforgalmi iranyitas

Budapest Control Area / Magyarorszag Ellenbrzétt légtere
Conflict And Risk Display / Konfliktus és Veszély kijelzé rendszer
Cleared Flight Level / Engedélyezett replilési magassag

Frekvencia 6sszevonas a légiforgalmi iranyité rendszer radié csatornai
kozott

European  Union  Aviation Unié
Replilésbiztonsagi Ugynbkség

Safety Agency / Eurdpai
East High / Kelet magas szektor — az esemény idépontjaban FL365 -
FL660

East Low / Kelet alacsony szektor — az esemény idépontjaban 9500
lab - FL365

Executive Controller/ Déntéshozo légiforgalmi iranyité
Planning Controller / Tervezd légiforgalmi iranyité
Flight Information Center / Repliléstajékoztatd szolgalat
Flight level / Replilési magassag 1000 labban kifejezve
Ground / Talajszint

International Civil Aviation Organization / Nemzetkdzi Polgari Replilési
Szervezet

Instrument Flight Rules / Miiszer szerinti repiilés
Innovaciés és Technolbgiai Minisztérium
Kb6zlekedésbiztonsagi Szervezet

A légi-, a vasuti és a vizikbzlekedési balesetek és egyéb kdzlekedeési
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LHCC -
Budapest FIR

LHENLMU

LHENHT

LT

MATIAS

MTOM
NFM
NKH LH
NM

repulési terv

repulétér

RVSM

STCA
STD

TCAS

TCAS RA

TCAS TA

TIM

események szakmai vizsgalatardl sz6l6 2005. évi CLXXXIV. térvény

Hungarian Flight Information Region / Magyar Koéztarsasag
allamhatara altal kérbezart teriilet, amelyen beliil 14 000 m STD
magassagig légiforgalmi szolgalatot biztositanak

Magyarorszag (LH) kérzeti irényitds Kelet-Eszak (EN) &6sszevont
szektorai: Lower (L), Middle (M), Upper (U)

Magyarorszag (LH) kérzeti irényitds Kelet-Eszak (EN) &6sszevont
szektorai: High (H), Top (T),

Local Time / Helyi idé

Magyar Automated and Integrated Air Traffic Control System / A
THALES cég altal a HungaroControl Zrt. részére fejlesztett légiforgalmi
iranyito rendszer elnevezése

Maximum Take-Off Mass / Maximalisan megengedett felszallé tbmeg
Nemzeti Fejlesztési Minisztérium

Nemzeti Kbzlekedési Hatbésag Légligyi Hivatal (2016. december 31-ig)
Nautical Mile / Tengeri mérfold

a légiforgalmi szolgalati egységek rendelkezésére bocsatott, a légi
jarmid tervezett repllésére vagy repllésének egy szakaszara

vonatkozd meghatarozott tajékoztatas;

barmely olyan kijelolt teriilet (beleértve mindenfajta épliletet,
berendezést és felszerelést) a f6ldén, vagy a vizen, illetve régzitett,
parthoz rbgzitett vagy uszo épitmény feliiletén, amelyet részben vagy
telies egészében légi jarmlivek leszallasahoz, felszallasahoz és foldi
mozgasahoz hasznalnak

Reduced Vertical Separation Minima / Csékkentett Fliggbleges
Elkilénitési Minimum

Short Term Conflict Alert / Révidtavu Konfliktus Elérejelz6 Rendszer
Standard légnyomas (1013.25 hPa)

Traffic alert and collision avoidance system / Légiforgalmi Riaszto és
Utkbzéselkeriilési Rendszer

Traffic alert and collision avoidance system Resolution Advisory /
Légiforgalmi Riaszt6 és Utkbzéselkertiilési Rendszer Elkerilési
Javaslat

Traffic alert
Légiforgalmi
Tajékoztatas

and collision avoidance system Traffic Alert /
Riaszt6 és Utk6zéselkeriilési Rendszer Forgalmi

Technoldgiai és Ipari Minisztérium

2018-732-4
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UTC Coordinated Universal Time / egyezményes koordinalt vilagidé
Vb Vizsgalobizottsag

VFR Visual Flight Rules / Latvareplilési szabalyok
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Altalanos informaciok

A jelentésben minden idépont egyezményes koordinalt vilagidében (UTC) értendd. Az
esemény idépontjaban Magyarorszagon nyari idészamitas volt érvényben, ami UTC + 2
oranak felel meg.

A jelentésben minden foldrajzi koordinata WGS-84 felmérése szerint értendd.

A jelentés tartalma megfelel az ICAO 13. Fuggelék 6. fejezetben és az ICAO Doc 9756 IV.
részében meghatarozott kévetelményeknek.

Bejelentések és értesitések

A KBSZ ugyeletére az eseményt 2018. szeptember 28-an 17 ora 55 perckor a
HungaroControl Zrt. Gigyeletes csoportvezetdje jelentette be.

Vizsgalbbizottsag

A KBSZ vezetbje az eset vizsgalatara az alabbi vizsgalobizottsagot (tovabbiakban: Vb)
jelolte ki:

vezet6je dr. Nacsa Zsuzsanna balesetvizsgalo
tagja Erd6si Gabor balesetvizsgald

tagja Joo Klementina balesetvizsgald

Eseményvizsgalat attekintése
Bejelentést kdvetbéen a KBSZ készenlétes vezetbje dontott a vizsgalat meginditasarol.

A polgari légikozlekedési balesetek és repuléesemények vizsgalatardl és megelbzésérdl és a
94/56/EK iranyelv hatalyon kivil helyezésérél szold, az Eurdpai Parlament és a Tanacs (EU)
996/2010/EU rendelet (2010. oktober 20.) 5. cikke szerint:

(1) ,A polgari replilés teriiletén k6zb6s szabalyokrdl és az Eurdpai Replilésbiztonsagi
Ugynékség létrehozéasardl szolo, 2008. februar 20-i 216/2008/EK eurdpai parlamenti
és tanacsi rendelet Il. mellékletében meghatarozottaktol eltérd légi jarmiiveket érinté
valamennyi  polgari légikbzlekedési baleset vagy sulyos repiil6esemény
vonatkozasaban esemeényvizsgalatot kell végezni azon tagallamban, amely teriiletén
a baleset vagy sulyos repliléesemény tortént.

A jelen vizsgalat meginditdsara a 996/2010/EU rendelet 5. cikkének (1) bekezdése alapjan
kerult sor.

A Vb a szakmai vizsgalat soran:
— beszerezte a magyar légiforgalmi szakszolgalattol
o a LAN radar adatait

o a MATIAS rendszer munkapult kijelzd és hanganyag rogzitését az EH EC és
PC poziciok vonatkozasaban

o aradié frekvenciak rogzitett hanganyagat

o a szektorok telefonos koordinaciojanak régzitett hanganyagat
— meghallgatta az EH EC-t és az EH PC-t
— megvizsgalta a TCAS rendszerekre vonatkozé jogszabalyokat

— elemezte a rogzitett radar, hang és képanyagokat.

9-36 v.22.5
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Szakmai vizsgalat alapelvei
Jelen vizsgalatot

— a polgari légikdzlekedési balesetek és replléesemények vizsgalatardl és
megelézésérél és a 94/56/EK iranyelv hatalyon Kkivil helyezésérél szélé 2010.
oktéber 20-i 996/2010/EU eurdpai parlamenti és a tanacsi rendeletben (a
tovabbiakban: 996/2010/EU),

— alégikdzlekedésrél sz6lo 1995. évi XCVII. térvényben,

— a nemzetkdzi polgari repulésrél Chicagoban, az 1944. évi december hé 7. napjan
alairt Egyezmény Flggelékeinek kihirdetésérdl szoléo 2007. évi XLVI. térvény
mellékletében megjeldlt 13. Fuggelékben,

— a légi-, a vasuti és a vizikozlekedési balesetek és egyéb kozlekedési események
szakmai vizsgalatarél szél6 2005. évi CLXXXIV. térvényben (a tovabbiakban: Kbvt.),

— a légikodzlekedési balesetek és a replléesemények szakmai vizsgalatanak, valamint
az Uzembentartoi vizsgalat részletes szabalyairdl szolé 70/2015. (XIl. 1.) NFM
rendeletben,

— illetve a Kbvt. eltérd rendelkezéseinek hianyaban az altalanos kozigazgatasi
rendtartasrol szol6 2016. évi CL. térvényben

foglalt rendelkezések megfelelé alkalmazasaval folytatta le a Kdzlekedésbiztonsagi
Szervezet.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet illetékessége a kdzlekedésbiztonsagi szerv kijeldlésérdl,
valamint a Kozlekedésbiztonsagi Szervezet jogutddlassal valdé megszinésérdl szoélod
230/2016. (VI1.29.) Kormanyrendeleten alapul.

A fenti jogszabalyok szerint

A Kobzlekedésbiztonsagi Szervezetnek a légikdzlekedési balesetet és a sulyos

repuléesemeényt ki kell vizsgalnia.

— A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet mérlegelési jogkérében eljarva kivizsgalhatja
azokat a repuléeseményeket, amelyek megitélése szerint mas korulmények kozott
légikdzlekedési balesethez vezethettek volna.

— A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet fiiggetlen minden olyan személytdl és
szervezettdl, akinek, vagy amelynek érdekei a kivizsgalé szervezet feladataival
Utk6znek.

— A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet a szakmai vizsgalat soran a hivatkozott
jogszabalyokon tulmenéen az ICAO Doc 9756, illetve a Doc 6920 Légijarmi
balesetek Kivizsgalasi Kézikdnyvben foglaltakat alkalmazza.

— Jelen jelentés kotelez6 erével nem bir, ellene jogorvoslati eljaras nem
kezdeményezhet6.

— Jelen jelentés eredeti valtozata magyar nyelven készllt.

A Vizsgalbbizottsag tagjaival szemben Osszeférhetetlenség nem merilt fel. A szakmai
vizsgalatban résztvev6 személyek az adott tigyben inditott mas eljarasban szakértéként nem
jarhatnak el.

A Vb koteles megérizni 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.

Jelen zardjelentés alapjaul a Vb altal készitett és az észrevételek megtétele céljabdl —
rendeletben meghatarozott — érintettek szamara megkuldott zardjelentés tervezet szolgalt.

A megkuldétt zardjelentés tervezetre a jogszabalyban meghatarozott idén belll az érintettek
eltérd véleményeket nem fogalmaztak meg.
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Szerzdi jogok

A zarojelentést kiadta:
Technoldgiai és Ipari Minisztérium, Kozlekedésbiztonsagi Szervezet
1103 Budapest, Kéér u. 2/A.
www.kbsz.hu

kbszrepules@tim.gov.hu

A zaréjelentés vagy annak részei barmely formaban jogszabalyban meghatarozott kivételek
figyelembevételével felhasznalhaték, ha a részletek a tartalmi dsszefliggéseiket megtartjak
és a forrast pontosan megjeldlik.
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1. Ténybeli informaciok

1.1 Arepiulés lefolyasa

Az esemény 2018. szeptember 28-an, 17 6ra tajban Magyarorszag teriletén, ellenérzott
légtérben, Ersekvadkert térségében kdvetkezett be. Az eseményben harom, IFR szabalyok
szerint kozlekedd légijarmi és az 6ket az esemény id6épontjaban iranyité HungaroControl
Zrt. keleti magas szektor (EH szektor) Iégiforgalmi iranyitoi voltak érinttettek.

Lj.1 Antalya Nemzetkdzi Repuilétérrél (LTAI) 75 perc késéssel felszallva tartott Berlin-Tegel
repulétérre (EDDT). 16:47-kor jelentkezett be FL380-on BUDOP (roman-magyar hatar)
ponttdl délre a magyar légiforgalmi szolgalat EH szektorahoz. Azonositds utan magassag
tartassal kdzvetlen LALES pontra (szlovak-cseh hatar) iranyitottak. ( Lj. 1 dtvonala: 1. abra
kék jelzés)

390

385 l'/\

' 17:05:10“ \\_\
380

375

' 17:04:58|
370

365

360 -

——1j.1: SXSIRA magassag (FL)

355 ——— Lj.2: ASL73E magassag (FL)

Lj.3: TVS5WZ magassag (FL)

350 . . .
17:03:00 17:03:30 17:04:00 17:04:30 17:05:00 17:05:30 17:06:00 17:06:30 17:07:00 17:07:30 17:08:00

2. &bra: Az eseményben részt vevd légijarmiivek replilési magassaga

Lj.2 Belgrad Nikola Tesla repulétérrdl (LYBE) 25 perc késéssel indulva tartott Koppenhaga
Kastrup repulétérre (EKCH). A magyar légiforgalmi szolgalat keleti alacsony szektorahoz (EL
szektor) FL320-ra emelked6ben PARAK pont (szerb-magyar hatar) el6tt 16:48-kor
jelentkezett be. Azonositas utan FL340-ig kapott emelkedési engedélyt, melyet megkezdett
és jelezte, hogy majd FL380-on szeretne repulni. Ezutédn a szektorhatar tetejéig (FL360)
kapott tovabbi engedélyt és kdzvetlen REGLI (cseh-lengyel hatar) pontra iranyitottak. A
szektorhatar elérésénél tovabbi emelkedésért EL szektor atkuldte az EH szektorhoz, ott
pedig kezdetben FL370-re kapott engedélyt keresztezd forgalom Lj.1 miatt. (Lj.2 dtvonala: 1.
abra piros jelzés)

Lj.3 Ostrava Leos Janacek repul6térrél (LKMT) tartott Rodosz-Diagérasz nemzetkozi
repulétérre (LGRP). 17:01-kor FL350 magassagon jelentkezett be a magyar légiforgalmi
szolgalat EL szektorahoz. Bejelentkezéskor emelkedést kért FL390-re, melyet a szektorhatar
miatt FL360-ig meg is kapott, tovabbi emelkedésért atkuldésre kerllt EH szektorhoz. (Lj.3
utvonala 1. abra sarga jelzés)
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3. abra: ,M6” megjegyzés az OP-TEXT mezSben

Az EL EC a rendszer OP-TEXT mezéjében ,M6” megjegyzéssel jelezte (3. abra), hogy a
légijarmi az atkuldés ellenére maradhat FL360-on, azonban az EH EC (kelet magas szektor
dontéshozo légiforgalmi iranyitd) engedélyezte az emelkedést FL390-ig, majd észlelte a
konfliktust Lj.1-el és utana Lj.2-vel is. 17:04:20-kor Lj.3-at megallitotta FL370-en és balra 10
fokos forduld végrehajtasara utasitotta, Lj.2-t pedig balra 320 fokra fordulassal téritette ki, és
tajékoztatta a mérvadd forgalomrol, hogy megtartsa az 5 NM radar elkilonitést Lj.2 és Lj.3
kozott FL370 magassagon (ekdzben az STCA azonban mar jelzett (11. abra) mindharom
légijarmi viszonylataban (1. sz. melléklet)).

Lj.3 személyzete a FL370 magassagot helyesen visszaismételte és egyuttal megerdsitést
kért a korabban kapott bal forduld helyett jobbra 10 fokos forduléra, melyet a légiforgalmi
iranyitd6 — tévesen — meg is er@sitett részére. A jobb forduld miatt Lj.3 megegyezd
magassagon Lj.2 irdnyaba fordult és 6.2 NM tavolsagnal — nem sokkal a forduld
megkezdése utan — 17:04:58-kor az Lj.3 TCAS-e a pilétaknak emelkedésre adott parancsot
(2. abra). A TCAS kitér6 mandver utasitasa és annak végrehajtasa kézben Lj.2 és Lj.3
legkisebb tavolsaga 2.9 NM vizszintes és 500 lab fliiggbleges tavolsagra csokkent.

Amikor Lj.3 17:05:10-kor a TCAS RA miatti emelkedés kdzben atlépte a FL373-at, akkor a
felette repllé Lj.1 is TCAS RA emelkedési parancsot kapott az alulrdl érkezé fenyegetd
légijarmi miatt (2. abra). Lj.1 és Lj.3 kozott a vizszintes tavolsag 2.3 NM-ra, a fliggbleges
tavolsag pedig 600 labra csékkent.

A kitér6 mandverek utan a légijarmivek visszatértek az engedélyezett repullési
magassagukra és folytattak utjukat eredeti célallomasaik felé.

> I CLAM

Lj.3 adatai

b

1
K \ 127.425 |

~1 o
70 3

Lj.2 adatai

4. abra: Elkiilénitési minimum sértés a MATIAS monitoron

Lj.1 adatai
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1.2 Személyi sérulések

Személyzet
Pilotakabin Utaskabin
Halalos 0 0
Sulyos 0 0
Konny( 0 0
Nem sérlt nincs adat nincs adat
Osszesen nincs adat nincs adat

1.3 Légijarmu sérulése

Utasok Légijérm(]vén Egy,éb
0sszesen személyek
0 0 0
0 0 0
0 0 0
nincs adat nincs adat
nincs adat nincs adat nincs adat

Az érintett 1égijarmlben az eset kapcsan anyagi kar nem keletkezett.

1.4 Egyéb kar

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

1.5 Személyzet adatai

Radar iranyitas esetén minden szektort 2 légiforgalmi iranyitd kezel. A miszakvaltas 16:40-
kor tortént, az esetben érintett mindkét iranyitd ekkor kezdte meg az egymast kovetd
masodik éjszakai mulszakjat. Az esemény 17:04-kor, a miszakvaltas utan 24 perccel

kovetkezett be.

1.5.1 Légiforgalmi iranyité adatai (EC)

Kora, allampolgarsaga, neme

tipusa
Szakszolgalati

" szakmai érvényessége
engedélyének y 9

jogositasai
Szakmai képesitései
Orvosi minésités tipusa, érvényessége
megel6z6 24 éraban
Szolgalatiideje = megel6zd 30 napban
megel6z6 180 napban

1.5.2 Légiforgalmi iranyité adatai (PC)
Kora, allampolgarsaga, neme

légiforgalmi iranyitd
2019.02.23.

LHCC ACS

Szakmai képesitései

Szakszolgalati
engedélyének

Orvosi minésités tipusa, érvényessége
megel6z6 24 éraban
Szolgalati ideje  megel6z6 30 napban

megel6z6 180 napban

14 - 36

30 éves, magyar, férfi
légiforgalmi iranyitd
2018. 11. 23.

LHCC ACS

légiforgalmi iranyitéd

3. osztaly, 2020. 06. 08.
5 6ra 15 perc

46 6ra 55 perc

379 ora

37 éves, magyar, férfi
légiforgalmi iranyitd
2019. 02. 23.

LHCC ACS

légiforgalmi iranyitéd

3. osztaly, 2019. 05. 16.
6 ora

46 6ra 15 perc

304 ora

v.22.5
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1.6 Légijarmiivek adatai

Az érintett 1égijarmivek alabbiakon tali altalanos, légialkalmassagaval kapcsolatos, hajtém
és terhelési adatai az esetre nem voltak hatassal, ezért részletezésiik nem szikséges.

1.6.1 Lj.1adatai

Osztalya Merevszarnyu repulégép (MTOM > 5700kg)
Gyartéja Boeing

Tipusa B737-800

Turbulencia-kategoriaja M

Lajstromjele TC-SEZ

Jaratoja SunExpress

Teljesitett jaraton a hivdjele SXSI1R

5. abra: Az esetben érintett SXS1R hivéjeli légijarmii (Lj.1) (forras: www.jetphotos.com)

1.6.2 Lj.2 adatai

Osztalya Merevszarnyu repulégép (MTOM > 5700kg)
Gyartéja Airbus

Tipusa A319

Turbulencia-kategoriaja M

Lajstromjele YU-API

Jaratdja AiIrSERBIA

Teljesitett jaraton a hivojele ASL73E

apl =
o0

yu-
90 ?®

6. abra: Az esetben érintett ASL73E hivojelii 1égijarmii (Lj.2) (forras: https://www.jetphotos.com)

15-36 v.22.5


http://www.jetphotos.com/
http://www.jetphotos.com/

TIM-KBSZ Zarojelentés 2018-732-4

1.6.3 Lj.3 adatai

Osztalya Merevszarnyu repulégép (MTOM > 5700kg)
Gyartéja Boeing

Tipusa B737-800

Turbulencia-kategoriaja M

Lajstromjele N917XA

Jaratoja SmartWings

Teljesitett jaraton a hivéjele TVS5WZ

7. abra: Az esetben érintett TVS5WZ hivéjelii Iégijarmii (Lj.3) (forras: https://www.jetphotos.com)

1.6.4 Fedélzeti figyelmezteté rendszerek

Mindharom légijarmi transzponderrel és TCAS-szel volt felszerelve. A vizsgalat soran nem
merdult fel arra bizonyiték, vagy tényadat, hogy a rendszerek nem el6iras szerint miikodtek.

Az ICAO ACAS szabvany a levegdben torténé 6sszeitkézés elkerllésére kialakitott —
légijarmiveken alkalmazott — rendszer, amely a féldi berendezésektdl fuggetlenll mikédéd
masodlagos légtérellenérzd radar (SSR) transzponder jelein alapul, és a pilétat az SSR
transzponderrel felszerelt, Gtk6zési kdzelségbe kerild Iégijarmi kbdzeledésére figyelmezteti.
Ennek a szabvanynak a tovabbfejlesztett valtozata az ACAS I, amely olyan rendszer, ami a
forgalmi tajékoztatdsok mellett veszély esetén vertikalis elkerllési utasitast is ad.

Fontos megjegyezni, hogy az ACAS paramétereket — amennyire csak azt lehet — az
elkll6nitési szabvanyokkal kompatibilisnek valasztjak meg, de az ACAS nem figyelmeztet az
elktlonitési minimum elvesztésére. A levegdben torténd Utk6zések elharitasat szolgalod
kozds légtérhasznalati kovetelmények és Uzemeltetési eljarasok meghatarozasardl szolo
1332/2011/EU rendelet melléklete szerint:

LAUR.ACAS. 1005 Teljesitménykévetelmény

1. Az alabbi turbina-meghajtasu légi jarmiiveket a 7.1-es verzioju 6sszelitk6zés-elharito
szoftverrel rendelkez6 ACAS ll-vel kell felszerelni:

a) az 5 700 kg feletti legnagyobb engedélyezett felszallé tébmegl I1égi jarmiivek;
b) a tébb mint 19 utas széllitasara jogosult 1égi jarmUivek.
2. Az 1. pontban nem emlitett, de énkéntes alapon ACAS Il-vel felszerelt lIégi jarmiiveket

...... .

a 7.1-es verzidju 6sszelitk6zés-elharitd szoftverrel kell ellatni.”
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LAUR.ACAS.1010 ACAS Il képzés

Az lizemeltetbk az ACAS ll-re vonatkozo lizemeltetési eljarasokat hoznak létre és képzési
programokat inditanak annak érdekében, hogy a replilszemélyzet megfelel6en képzetté
valjon az d&sszelitkbzések elharitasaban és az ACAS Il berendezés hozzaérté
hasznalataban.”

A TCAS egy légijarmire telepitett rendszer, amely az ICAO ACAS Il szabvany egyetlen
kereskedelmileg rendelkezésre allé rendszere (berendezése).

E rendszer célja, hogy repllés kdzben észlelje a kérnyezd repullégépeket, és a pildtaknak
adott tajékoztatassal, valamint vészhelyzetben utasitassal csokkentse a repllégépek
Osszeltkdzésének kockazatat.

Azokon a légijarmiiveken, amelyekre a TCAS telepitve van, a rendszer folyamatosan figyeli
a légijarmivet koérllvev® légteret (8. abra) és megjeleniti mas, megfeleld aktiv tGzemi
transzponderrel ellatott Iégijarmivek helyzetét a pilotak miszerfalan. A pildtakat mas,
transzponderrel felszerelt és veszélyt jelentd repul6gépek jelenlétére figyelmezteti, valamint
forgalmi riasztasokat (TA — Traffic Alert) és megoldasi javaslatokat (RA — Resolution
Advisory) ad szamukra a riasztasok és megoldasi javaslatok kijelzésével, valamint
hangutasitasaival. E rendszer a Iégiforgalmi iranyitastol teljesen fuggetlen.

Nem mérettarto!

Figyelemfelhivo teriilet
TA 20-48 sec.

Nem mérettartd! ——_

Figyelmeztetd
teriilet RA 15-35

A TCAS-szal felszerelt
légijarmu koruli e
elméleti ,védelmi N || DR pa—
e 5 Flg_yelemfelhlvo RA 15.35 sec.
tertletek teriilet
TA 20-48 sec.
P ——— Fliggdleges nézet
et ) ) e

J .
/ I:I Caution area

(Figyelemfelhivé teriilet)

Warning area
(Figyelmeztetd teriilet)

Collision area

(Utkozési teriilet)

8. abra: TCAS ,védelmi teriiletek”
(forras: EUROCONTROL PASS project — https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/1445.pdf)

A berendezés altal folyamatosan figyelt ,védelmi terllet” mérete az adott (sajat) légijarmi
repllési magassagatol figg, ezeket a méreteket az alabbi tablazat tartalmazza (9. abra).

Own Altitude (feet) SL Tau (Seconds) DMOD (nmi) ZTHR (feet) ALIM
(Az adott, ,sajét” Altitude Threshold (feet)
1égijarmd repiilési

magassdy) TA RA TA RA TA RA RA
< 1000 (AGL) 2 20 N/A 0.30 N/A 850 N/A N/A
1000 - 2350 (AGL) 3 25 15 0.33 0.20 850 600 300
2350 - 5000 4 30 20 0.48 0.35 850 600 300
5000 — 10000 5 40 25 0.75 0.55 850 600 350
10000 — 20000 6 45 30 1.00 0.80 850 600 400
20000 — 42000 7 48 35 1.30 1.10 850 700 600
> 42000 7 48 35 1.30 1.10 1200 800 700

9. dbra: A TCAS berendezés érzékenységi szintjeinek meghatarozasa és a riasztasi kliszébértékek (a

tablazatban sarga szinnel kiemelve az esetben érintett légijarmiivekre vonatkozo értékeket).
(forras: FAA — Introduction to TCAS Il Version 7.1)

17-36 v.22.5


https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/1445.pdf

TIM-KBSZ Zarojelentés 2018-732-4

Az ACAS szabvany / TCAS rendszer

o TA (forgalmi figyelmeztetés, riasztas) jelzése esetén a pilétanak nem Kkell/tilos
reagalnia, csak figyelnie kell a relevans forgalom viselkedésére/ mozgasara (ICAO
Doc 8168);

o RA (megoldasi, elkerilési javaslat) jelzése esetén a pilétanak reagalnia kell, a
923/2012/EU végrehaijtasi rendelet (tovabbiakban: SERA) 11014 pontja szerint (2.
melléklet).

A SERA fent emlitett része az érintett pilétakon kivll az érintett Iégiforgalmi iranyitok
szamara is tartalmaz kotelezé eljarasokat.

A targyhoz kapcsolodéan az EUROCONTROL altal végzett korabbi (2014) kutatas szerint:

LAZ eurbpai légtér kbzponti részein végzett monitoring szerint a tapasztalt RA-k kériilbellil
80 %-a érintett csak egyetlen leégijarmdiivet. Ennek magyarazata az, hogy:

e vagy a behatold/fenyegeté légijarmii nem volt TCAS-szel felszerelve,
vagy a konfliktus geometriaja volt olyan, hogy az RA nem generalédott a TCAS-
szel felszerelt fenyegetd légijarmiivon,

e vagy a fenyeget6 légijarmii TCAS-a TA only médban volt.”

(forras: EUROCONTROL PASS project —https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/1445.pdf)

1.7 Meteorolégiai adatok

Az eseményre az iddjarasi és fényviszonyok nem voltak hatassal, igy részletezésik nem
szUkséges.

1.8 Navigacidés berendezések

A navigaciés berendezések az eset lefolyasara nem voltak hatassal, ezért részletezésuk
nem szukséges.

1.9 Osszekottetés

Lj.1 Budapest ACC EH szektor 136,800 MHz frekvencigjan, Lj 2. és Lj.3. Budapest ACC EH
szektor 132,790 MHZ frekvencidjan létesitett és tartott fenn folyamatos kétoldalu
radidkapcsolatot az esemény idején. A két fenti frekvencia az EH szektorban ’coupling’
Uzemmaodban mikodott.

A Vb rendelkezésére bocsatott adatok alapjan az esemény ideje alatt az EH EC frekvencia
foglaltsaga megkozelitéleg folyamatos volt, 16:55 és 17:15 kozott a frekvenciaterhelés
folyamatosan erés volt.

Az EC és a PC elmondasat megerdsitve a hanganyag visszahallgatasa kézben hallhato volt,
ahogy a szektor telitédik és a radiéforgalmazasok egyre sirlisddnek, valamint a rogzitett
hanganyagba besz(ir6détt, ahogy az eset soran a munkaterembél a helyzet megoldasahoz
szobeli dtletek jottek, ami hangzavart teremtett.

A kommunikacids feladatok a Iégiforgalmi iranyitok k6zott az alabbiak szerint oszlanak meg:

o az EC radion kommunikal a szektoraban kezelt repllégép személyzetével,

e a PC elektronikusan vagy szoéban koordinal a szomszédos ATS szektorokkal
(orszagon bellli szomszédos ATS szektorok, és a szomszédos kulféldi ATS
egységek).

A komplex és slirli forgalommal terhelt EH szektorban dolgozd PC sajat feladatai (konfliktus
kutatas, a szomszédos szektorokkal térténd folyamatos koordinacid) miatt kevésbé tudta
segiteni, tAmogatni a szektorban dolgozé EC munkajat.
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A kommunikaciés berendezések az eset lefolyasara nem voltak hatassal, ezért
részletezésiik nem sziikséges.

1.10 Repilétér adatai

A repliléterek paraméterei az eset bekdvetkezésére nem voltak hatassal, ezért tovabbi
részletezésiik nem sziikséges.

1.11 Adatrogziték

A Vb az eseményben érintett légijarmiivek fedélzeti adat- és hangrogzitéit nem gydjtétte be,
azokrél adatot nem szerzett be.

A légiforgalmi iranyitas berendezéseinek el6irt adatrogzité rendszerei mikodtek, az altaluk
rogzitett adatokat a Vb rendelkezésére bocsatottak és azok értékelhetéek voltak.

A HungaroControl Zrt. tébb kilénb6zé rendszert hasznal légiforgalmi szolgaltatasainak
nyujtasahoz, koztuk a légiforgalmi iranyitdshoz is. Ezen szolgaltatasok nyujtasa soran
keletkezett, kotelezben rogzitendd adatok kuldnb6zdé mddon kerllnek rogzitésre:

o MATIAS rendszer: az EC és a PC munkapult kijelz6 és hanganyag rogzitett videdja, a
légiforgalmi iranyitdk munkajanak és az események sorozatanak rekonstrualasahoz.

e LAN radar rogzités: a radar altal rogzitett adatok alapjan egy szoftverrel
visszajatszhatd a légiforgalom a légijarmivek hivojelével, magassagaval, turbulencia
kategoriajaval és sebességével. A szoftver lehetéséget biztosit tavolsagmeérésekre,
valamint a légijarmivek poziciojanak elemzésére.

o FO4ldi hangrogzitdk: A légiforgalmi iranyitas frekvenciai és telefonvonalai rogzitve
vannak, melyek visszajatszasa a koordinaciokkal és frekvencia kommunikaciokkal
egyuttesen segitenek megérteni, a légijarmlivek adott pozicioba kerllésének
folyamatat.

1.12 Roncsra és becsapddasra vonatkozé6 adatok

Az esettel dsszefliggésben roncs nem keletkezett.

1.13 Orvosi vizsgalat adatai

Igazsagugyi-orvosszakértdi vizsgalatra nem kerdlt sor.

1.14 Tiiz

Az eset kapcsan tliz nem keletkezett.

1.15 Tulélés lehetbésége

Személyi sérilés nem tortént.

1.16 Prébak és vizsgalatok

A Vb specialis probakat és vizsgalatokat nem végzett, illetve nem végeztetett.

1.17 Szervezeti és vezetési informaciok

Az iranyitott légterek szektorokra oszthaték. A HungaroControl Zrt. aramlasszervez6
részlegének feladata az ATC egységek tulterhelésmentes lzemelésének el6segitése. A
szektorizacidos terv készitésénél elsddlegesen a szektorok varhatd terhelését Kkell
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figyelemmel kisérnie és térekedni kell arra, hogy a m(ik6dé szektorok varhatd terhelése az
idealis 70 — 80% korul legyen, figyelembe véve az elbrejelzés allandé valtozasat.

A szektorokra kiadott kapacitas értékek az ATS Munkatechnologia 3. fejezetében talalhatok.

Az esemény idején horizontalisan EASTNORTH (EN, keleti orszagrész) és WEST (W,
nyugati orszagrész) szektorizacio volt, EASTNORTH orszagrészben az esemény idejében
vertikalisan az alabbi szektorizacio volt érvényben: Lower+Middle+Upper: 9500 lab és FL365
kozott, valamint High+Top: FL365-FL660 kozott.

Szektor | Alsoé hatar | Felsd hatar | AKtualis 1 o hatar | Felsd hatar
szektorok
Top (ET FL385 FL660
op (ET) High (EH) FL365 FL660
High (EH) FL365 FL385
Upper (EV) FL345 FL365
Middle (EM) FL305 FL345 Lower (EL) | 9500 I4b FL365
Lower (EL) 9500 lab FL305

Az esemeénykori szektorizaciora kiadott eseménykor érvényes kapacitas értékek a
kovetkez6k:

LHCC EASTNORTH o6sszevont szektorok

Légtér blokk Szektortelitettség Szektorkapacitas
(a frekvencian egy idében (Légijarm{/60 min)
varhato légijarmi szam)

LHENLMU 16 44

LHENHT 18 53

Az esemény utan 2019.05.23-an a szektorkapacitas érték az aldbbiak szerint valtozott:
LHCC EASTNORTH 6sszevont szektorok

Légtér blokk Szektortelitettség Szektorkapacitas
(a frekvencian egy idében (Légijarmd/60 min)
varhato légijarmi szam)

LHENLMU 16 40

LHENHT 18 50

A HungaroControl Zrt. ATS egységeinek munkajat a jogszabalyok mellett alapvetéen
meghatarozza a mindenkori hatalyos ATS kézikdnyv (munkatechnolégia), az esemény idején
eérvényes ATS kézikdnyv relevans részeit az 1. melléklet tartalmazza.

1.18 Kiegészité informaciok

1.18.1 Az eseményt megel6z6 légiforgalmi helyzetre vonatkozé egyéb relevans
adatok

A MATIAS rendszer rogzitett képerny6 visszajatszésakor lathaté volt, hogy az EH EC
radarléptéke az esemény idején 170 NM-es |éptékre volt allitva.

EH
Idépont | Esemény szektor
geép szam
16:47:30 Lj.1 FL380-on a dél-keleten, a Roman — Magyar hataron Iép be az 8
EH szektorba.
16:48:00 | Lj.2 FL 320-on délen, a Szerb — Magyar hataron Iép be az EL 8
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szektorhoz, majd emelés kdzben atkuldik az EH szektornak.

16:53:30 Lj.2 FL370-ig kap engedélyt Lj.1 miatt, a szektorban ekkor 11 11
T Iégijarmi volt és 12 gép tartott a szektor felé. uton: 12
A szlovak légiforgalmi iranyitas PC-je telefonon koordinalja Lj.3-at
16:55:34 | FL390re, EL PC FL350-es magassagban egyezik meg a szlovak 13
kollégaval.
EH szektorban délen vilagit a MATIAS rendszer STCA jelzése. A 2
1657 légijarmi, ami aktivalta 5.5 NM-ra megy el egymastadl, teljesen 18
) szabalyosan és kontrolaltan, de a rendszer az elkilonitési
korlathoz kdzeli érték miatt kiemeli.
1701 Lj.3 északrodl 1ép be EL-hez FL350-en. Lj.3 emelkedést kér FL390- 20

re, melyet EL EC nyugtaz és turelmet kér.

17:02 EL EC engedélyezi az emelkedést FL360-ig. 19

EL EC tovabbi emelkedésért atkildi Lj.3-at az EH szektornak és

17:03 az OP-TEXT mezébe beirja, hogy Lj.3 maradhat FL360-on. 7
Lj.3 EH-nal engedélyt kér és kap FL390-re, azaz Lj.1 folotti FL-re.
17:04:08 Ekkor Lj.1 és Lj.3 15.9 NM tavolsagra van egymastol 6sszetartd 18

iranyon. EC és PC elmondasa szerint egyiklink sem latta a
relevans forgalmat.

EC és PC is elmondta, hogy siri volt a forgalom, de EC elmondasa szerint még kezelhet6
volt. PC azt nyilatkozta, hogy a koordinaci6 mennyisége miatt szerinte nem tudta
megfeleléen segiteni EC-t a konfliktuskutatasban. A szektor komplexitasa miatt a konfliktus
kutatast segit6 CARD ablakban igen nagyszadmu varhaté konfliktaldé és egymassal nem
konfliktalé géppar jelent meg. A CARD ablak kezelését (1. melléklet) a forgalmi terhelés és a
jelzett konfliktusok magas szama miatt a szektor mindkét iranyitéja — sajat elmondasa szerint
— mellézte.

1.18.2 Elkiilonitési minimumok

A légiforgalmi szolgalatok ellatasanak és eljarasainak szabalyairdl szélo 57/2016. (XII. 22.)
szamu NFM rendelet aldbbi pontjai tartalmazzak az esetre vonatkozé elkildnitési
minimumot:

e arendelet 3. § (1) bekezdésének 139. pontja:
,139. radar elkiilbnités: elklilbnités, amelyet abban az esetben alkalmaznak, ha a
légijarmiivek helyzetét radar segitségével hatarozzak meg (Radar separation);”

e arendelet 130. § (1) bekezdése:
LA fliggbleges elklilbnitési minimum:
a) névleges 1000 lab (300 m):
aa) FL290 (8850 m STD) alatt és
ab) az EUR RVSM légtérben az RVSM engedélyezett légijarmiivek k6zott,”

e arendelet 258. § (1) bekezdése:
,2588. § (1) A radaron vagy MLAT rendszeren alapuld vizszintes elkiil6nitési
minimum nem lehet kevesebb, mint 56 NM (9,3 km), kivéve, ha a (2)-(4) bekezdés
vagy a Xl. Fejezet az egymastdl fliggetlen, illetve egymastol fiiggé parhuzamos
megkézelitések esetén eltéréen szabalyozza.”

e arendelet 18. mellékletének 2.2.1. pontja:
»2.2.1. A Budapest CTA-ban a radar elklilénitési minimum 5 NM.”

A Vb az érintett légijarmivekre vonatkozo, rendelkezésére bocsatott repulési tervek alapjan
megallapitotta, hogy mindharom Iégijarmi RVSM képes volt.
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1.18.3 Repilési magassagok

A SERA 3. flggeléke szerinti tablazat alapjan 000 foktol 179 fokig ,paratlan” (...FL350,
FL370, FL390...), mig 180 foktdl 359 fokig ,paros” (...FL360, FL380, FL400...) magassagok
vannak el6irva. Ett6l a kiosztastol eltérni az 57/2016. (XIl. 22.) NFM rendelet 131. § (8)
pontja és a SERA.5020 (b) bekezdése szerint légiforgalmi iranyitéi engedéllyel vagy az AlP-
ben kozzétett esetekben lehetséges . Az el6irt magassagok sokat segitik a légiforgalmi
iranyitok és az aramlasszervezd és légtérgazdalkodo részleg munkajat is.

1.19 Vizsgalasi médszerek

A vizsgalat soran a szokasostdl eltérd, vagy Ujszerl vizsgalati modszerek alkalmazasara
nem volt szukség.
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2. Elemzeés

A |égijarmlvek repuléseire vonatkozd repllési tervek alapjan mindharom légijarmi
rendelkezett transzponderrel és TCAS berendezéssel (1.6.4), valamint RVSM képes volt
(1.18.2). RVSM képességuk kovetkeztében a vonatkozo szabalyozas alapjan az adott
légtérben az eset soran a kozoéttuk biztositandd vizszintes elkildnitési minimum 5NM, a
fuggodleges elkulonitési minimum 1000 Iab (300 m) volt (1.18.2).

A légiforgalmi szolgalat esettel kapcsolatos jelentése alapjan altalanossagban elmondhatd,
hogy az esetet megel6zb és az azzal érintett id6szakban a low cost jaratok szamanak
nagymeérték(i emelkedése folyamatos, jelentés forgalomndvekedést eredményezett LHCC -
Budapest FIR szektoraiban. Ezeknek a jaratoknak egy része kozeli FIR-ekben lévd
repll6terekrél kozlekedett (a névekedés E-, K-, D-iranyokbdl volt megfigyelhetd), igy azok
emelésében és sillyesztésében LHCC — Budapest FIR szektorai is jelentésen érintettek
voltak. Ez a korulmény a vizsgalt id6szakban alapvetéen meghatarozta, és jelentésen
megnovelte a szektorok, kdztuk az érintett szektor komplexitasat és terhelését is.

A terhelés elosztasara, illetve csokkentésére kilonbozé eszkdzok allnak a légiforgalmi
szolgalatok rendelkezésére. Az egyik ilyen alapvetd eszk6z a forgalom tervezése
(aramlasszervezés — 1.melléklet). Minden eszkdz ellenére azonban — példaul a Iégijarmivek
késései miatt — forgaloms(riisédések alakulnak ki. A vizsgalt esemény idészakaban és
szektoraban is tobb ilyen légijarmi (tdbbek kozott Lj.1 és Lj.2) novelte az egy idében kezelt
légijarmlvek szamat és ezaltal a szektor komplexitasat is a tervezetthez képest. Meg kell
jegyezni, hogy ha a forgalom névekedés csak kis mértékben és révid idétartamra varhato,
akkor az SV a légiforgalmi iranyitok és az aramlasszervez6k bevonasaval donthet ugy, hogy
erre a rovid idére nem nyitnak Uj szektort, mert az adott esetben nagyobb munkaterhelés
ndévekedéssel jarna, mint a megndvekedett forgalmat kezelni.

A Vb megvizsgalta az érintett légiforgalmi szervezetnél az eset idején hatalyban 1évé ATS
kézikonyvet (munkatechnolégiat), tobbek kozott annak szektor telitettségi értékekre
vonatkozé el6irgsait. A kézikonyv az eset idején az érintett dsszevont szektorra (1.17) 18
légijarmives hatarértéket hatarozott meg. A rogzitett adatok alapjan az esetet megel6zéen a
ténylegesen egy id6ében kezelt légijarmivek szama rovid id6intervallum alatt jelent6sen
megndtt (8-ré6l 20-ra), és az eset idején is 20 volt (1.18.1). A tényleges értékeket
Osszehasonlitva a kézikonyv elbirasaival egyértelmlien megallapithatd, hogy az érintett
szektor (EH) telitettsége az eseményt megel6zden is a szektorban meghatarozott terhelési
korlat hataran volt, az esemény idején pedig jelentésen meghaladta azt.

Ezt a koérilményt a Vb az esemény bekdvetkezéséhez hozzajaruld jelentds stressz
tényezéként értékelte, mert allaspontja szerint ez a forgalom ,tulcsordulas” komplexitasatol
fuggetlenil is jelent6s munkaterhelést jelentett az érintett iranyiték szamara.

Munkaterhelést ndveld tényezdként értékelte a Vb tovabba azt, hogy az érintett EC
radarléptéke az esemény idején 170 NM-re volt allitva (jelentésen tultekintve az EC
felel6sségi terlletén), a cimketartalom megjelenitése a kotelezé cimke mezdkon kivil tébb
elemet is tartalmazott, ami azt eredményezte, hogy a cimkék tdbbszoér atfedték egymast, az
EC-nek azokat folytonosan szét kellett forgatnia (1.18.1).

A szomszédos alacsony szektor iranyitdja feltehet6éen meg kivant felelni az érintett Iégijarm
(Lj.3) emelkedési kérésének, ezért szektoranak kisebb telitettsége ellenére a szomszédos
alacsony szektor iranyitéja szektorvaltast (emelkedést FL390-re) kezdeményezett, és
koordinalt Lj.3 szamara (1. sz. melléklet) az amugy is leterhelt érintett szektor felé. Mivel ez a
korulmény tovabb novelte a mar amugy is terhelt szektor terhelését, tovabba azért, mert Lj.3-
nak (akar csak néhany perccel tovabb) az alacsony szektorban tartasaval a késébbi
konfliktushoz vezetd lancolat megszakithatd lett volna, ezt a tényezét a Vb tovabbi, az
eseményhez hozzajaruld tényezéként értekelte.
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Frekvenciavaltas utan az atvevd szektornak lehetéség szerint az els6é kdzleményvaltaskor
biztositania kell a Iégijarm{ szektoraba t6rténd belépését (emelés/siillyesztés). Ha ez nem
lehetséges, azonnal koordindlnia kell az atado szektorral. Mivel az als6 (EL) szektor
iranyitéja latta, hogy Lj.3. emelése valoszinlleg nem oldhatdé meg az elsé
kézleményvaltaskor, igy a koordinacié csokkentésére kialakult — a Munkatechnolégiaban
nem szereplé — iranyitdi szokas szerint, a rendszer elektronikus kommunikaciora szolgalé
OP-TEXT mez&jébe beirt ,M6” koddal jelezte (3. abra: ,M6” megjegyzés az OP-TEXT mezGben),
hogy Lj.3 az atadas utdan maradhat FL360-on, de széban ezt nem koordinalta.

?}QH 38/
N463 TEGRI LROP

8/M

10. abra: EH EC MATIAS képernyédje az esemény idején

Elképzelhet, hogy ez az eljaras bizonyos korulmények kozott, elbzetes elemzés utan a
rendszerbe épitve hasznos része lehet a munkatechnol6gianak. A Vb véleménye szerint
azonban az adott esemény soran ez a kortlmény inkabb az informacié elsikkadasahoz,
elvesztéséhez és ezzel az esemény bekdvetkezéséhez jarult hozza. Ezt tamasztja ala az a
tény is, hogy az érintett atvev® szektor iranyitéja ezt nem vette észre, és meg sem prébalta
FL360-on tartani Lj.3-at.

A rogzitett adatok értékelése alapjan a Vb arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az esetet
megel6z6 idészakban az érintett szektor iranyitdja a tulnyomo részt délrdl érkezd jelents
szamu légijarmire, és a szektor déli részén keletkezett konfliktusok megoldasara
koncentralt. A délrdl északra tartd légijarmivek kozoétt volt (az eseményben késdbb részes)
Lj.1 is, aki FL380-as magassagot tartott, és Lj.2, akinek az iranyitas a kért FL380 helyett
csak FL370-ig tudta engedélyezni az emelkedést Lj.1 miatt. Azt hogy a 331 fokos iranyon
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tartd forgalom részére az iranyitd a szembe tarté forgalom részére dedikalt magassagot
(1.18.3) engedélyezett, — ami a Vb allaspontja szerint mar a magas forgalmi terhelés
eredményeként kialakult tervezés eredménye volt — késébb kis mértékben hozzajarult az
eset bekOvetkezéséhez.

Az érintett szektorban dolgozé PC a ra haruldé komplex és siri forgalombdl adédéan sajat
(1.9 és 1.18.1) feladatai miatt nem tudta eléggé segiteni, tamogatni a szektorban dolgoz6 EC
munkajat, ezért csokkent a kettejuk kozotti egyuttmikodés. A Vb allaspontja szerint ez a
leterheltség hozzajarult ahhoz a dontéshez is, hogy az érintett EC sajat szektoranak
leterheltsége ellenére elfogadta az alacsony szektor magassag kérését az északrél érkezé
Lj.3 szamara és atvette azt, ezzel tovabb ndvelve sajat kezelt Iégijarmiveinek szamat,
szektoranak terheltségét.

Mindez azt eredményezte, hogy az érintett EC, megfelelve Lj.3 kérésének, annak ellenére,
hogy az maradhatott volna FL360-on kiadta részére a kért emelkedést FL360-rol FL390-re
anélkdl, hogy észlelte volna annak varhaté konfliktusat Lj.1-el. Az engedélyezett emelkedés
miatt azonban Lj.3 konfliktushelyzetbe kerilt a szemben FL380-on érkezé Lj.1-el. Ezek a
konfliktushelyzetet eredményez6 tényezdék (Lj.3 atvétele és FL390-re torténd emelkedésének
engedélyezése) a Vb Adllaspontja szerint, hozzajarultak a késébbi esemény
bekovetkezéséhez, mert a miattuk kialakult konfliktushelyzet megoldasa kivanta meg az
érintett EC altal a Lj.3 szamara kiadott késébbi utasitasokat. Az érintett EC Lj.3 emelését
megel6z6 konfliktuskutatdsat vizsgalva a Vb megallapitotta tovabba, hogy a jelentds
mennyiségl mérvadd forgalom tavolsaganak ellenérzése soran Lj.1 és Lj.2 tavolsaganak
Lj.3-hoz mérése elmaradt. Ez a tény a Vb allaspontja szerint tovabb erésiti azt, hogy a nagy
forgalom terhelés jelentésen hozzajarult az esemény bekdvetkezéseéhez.

Az érintett EC a kialakult helyzetben FL370-en torténd megallasra és balra 10 fokos
forduldra utasitotta Lj.3-at, a vele azonos magassagon (FL370-en) szemben érkez Lj.2-nek
pedig balra 320 fokos iranyra toérténd forduldra adott ki utasitas (mikézben az STCA mar
jelzett mindharom légijarmi viszonylatdban (11. abra)(1.sz. melléklet).

11. abra: Az STCA jelzés megjelenése Lj.3 FL360r6l emelkedésekor

A korabban kapott utasitas gyors, hirtelen modositasa varatlanul érhette Lj.3-at. Az erre
torténé reagalas, az emelkedésbdl torténd ,hirtelen” megallas végrehajtasa mindenképpen
munkaterhelés ndvekedést jelentett a pilétak szamara. Ez a tényez6 a Vb allaspontja szerint
feltehetéen hozzajarult ahhoz, hogy Lj.3 pilétaja téves forduldiranyt olvasott vissza.
Bizonytalansagat jol mutatja, hogy kilén kérte az altala visszaolvasott forduléra vonatkozo
utasitas megerésitését. Az érintett EC azonban feltehetéen a nagy leterheltségbdl adédé
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stressz, és a konfliktushelyzet mielébbi fokuszalt megoldasara vald torekvés (slrgetettség)
miatt nem észlelte, és megerdsitette (az 1.1. pontban részletezettek szerint), az altala
korabban kiadott engedélytdl eltérd, téves forduldiranyt (bal helyett jobbra) Lj.3 szamara. A
Vb feltételezése szerint ez a téves kommunikacio esetlegesen megel6zhetd lett volna, ha
Lj.3 szamara a relativ (10 fokos) iranyszdg helyett az iranyitdé konkrét iranyszogre (pl.:155
fokra) torténd fordulasra ad utasitast. A téves forduldirany megerdsitésében feltehetéen
kOzrejatszott az a korulmény is, hogy a munkaterembdl érkez6 (tanacsadassal tlizdelt) zaj, a
folyamatosan névekvd® munkaterhelés és az id6kényszer miatt az érintett EC ,azt hallotta
vissza, amit hallani szeretett volna”. (Meg kell jegyezni, hogy feltehetéen ugyanezen okok
miatt az érintett PC sem érzékelte a tévedést.) A Vb az érintett irdnyitok ezen tevékenységét
mar forgalomkdveté magatartasnak véli, a forgalom tervszeri iranyitasa helyett.

Az el6z8ek szerint megerdsitett téves iranyu forduld miatt azonban Lj.3 a vele azonos
magassagon érkezd Lj.2 felé fordult, emiatt a kdztuk |évé tavolsag csokkenni kezdett. (Lj. 2
és Lj. 3 kozott a legkisebb vizszintes tavolsag 2.9 NM, a legkisebb figgbleges tavolsag pedig
500 lab volt)

Az igy kialakult eseményt, elkllonitési minimum sérilést az érintett EC ugyan észlelte, de az
el6irt elkllonités 1étrehozasat célzd, Lj.3 szamara balra 160 fokos iranyra térténd fordulasra
kiadott utasitast Lj.3 mar csak visszaismételni tudta, mert Lj.3 pilétajanak a TCAS Lj.2
kdzelsége miatt emelkedésre adott parancsot (2. 4bra). igy azonban, amikor Lj.3 a TCAS RA
miatti emelkedés kézben atlépte a FL373-at, megkdzelitve ezzel a felette repuil Lj.1-et, Lj.1
is TCAS RA emelkedési parancsot kapott az alulrdl érkezd fenyegetd légijarmi miatt (2.
abra). Mindennek soran Lj. 1 és Lj. 3 kozott a vizszintes tavolsag 2.3 NM-ra, a fuggbleges
tavolsag pedig 600 labra csokkent. Az eset lefolyasat vizsgalva, a Vb allaspontja szerint
megallapithatd, hogy a folyamat soran a légijarmivek Osszeutk6zésének megelbzésére
szolgald TCAS rendszer aktivalédasaval, adott utasitasaival eredményesen segitette a
helyzet normalizalasat.

A fent leirt ok-okozati 6sszefliggésben lévé eseménylancolat vizsgalata soran a Vb arra
jutott, hogy az esemény (elkilonitési minimum sérilés) és az azt kdvetd, abbdl fakadd
eseménylancolat koézvetlen oka az érintett szektor EC-je altal a téves forduléirany
megerdsitése és igy a Lj.3. altal megkezdett jobbra 10 fokos forduld volt. Ezt az esemény
kézvetlen okaként azonositott tényezét a Vb téves kommunikacidonak tekinti, amely a
megnovekedett munkaterhelésre vezethet6 vissza.

A fentiek mellett, az esemény kdrilményeinek vizsgalata, és az érintett Iégiforgalmi iranyitok
elmondasa alapjan a Vb véleménye szerint, a légiforgalmi iranyitashoz hasznalt MATIAS
rendszer ugynevezett CARD ablakban (1. sz. melléklet) a nagy forgalom miatt megjelenitett
tul sok informacié inkabb hatraltatta, mint segitette a ténylegesen konfliktusban Iévé
gépparok felismerését az iranyitok szamara. Ehhez hozzajarult az is, hogy a jelzett
konfliktusok magas szdma és a magas forgalmi terhelés miatt, ennek kezelését a szektor
mindkét iranyitdja mellézte. A Vb allaspontja szerint a CARD ablak esetlegesen jobban a
tényleges konfliktusban Iévd légijarmlvekre fékuszalé beadllitasa, és ezzel kezelhetébbé
valasa el6segithette volna a targyalt konfliktus korabbi felismerését az érintett szektor
iranyitéi szamara. Erre tekintettel ezt a Vb az adott szoftver beallitdsaban jelentkezd
korlatként és ezért az esethez hozzajaruld ergonomiai tényezOként, az érintett iranyitok
leterheltségébdl adddo, az eseményhez szintén hozzajaruld stressz tényezéként értékelte.
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3. Kovetkeztetések

3.1 Ténymegallapitasok

Az érintett 1égiforgalmi iranyitd szakszemélyzet az eset idején megfeleld jogosultsaggal és
képesitéssel, valamint érvényes orvosi mindsitéssel rendelkezett a feladat elvégzésére. (1.5)

Az esetben érintett mindharom légijarmi transzponderrel és TCAS-szel volt felszerelve. A
vizsgalat soran nem merdlt fel arra bizonyiték, vagy tényadat, hogy a rendszerek nem el6iras
szerint mikodtek volna. (1.6.4; 2)

Lj.1 Budapest ACC EH szektor 136,800 MHz frekvencigjan, Lj 2. és Lj.3. Budapest ACC EH
szektor 132,790 MHZ frekvenciajan létesitett és tartott fenn folyamatos kétoldalu
radidkapcsolatot az esemeény idején. A fenti két frekvencia az EH szektorban dsszevont
uzemmaodban miikodott. (1.9)

A Vb rendelkezésére bocsajtott adatok alapjan az esemény ideje alatt az EH EC frekvencia
foglaltsaga megkozelitbleg folyamatos volt. 16:55 és 17:15 kozott a frekvenciaterhelés
folyamatosan erés volt. (1.9)

A légiforgalmi iranyitas berendezéseinek el6irt adatrogzité rendszerei mikodtek, az altaluk
rogzitett adatokat a Vb rendelkezésére bocsajtottak és azok értékelhetbek voltak. (1.11)

Az esemény idején horizontalisan EASTNORTH és WEST szektorizacio volt, EASTHORTH
orszagrészben az esemeény idejében vertikalisan a kovetkezd szektorizacié volt érvényben:
Lower+Middle+Upper: 9500 lab és FL365 kdzott, valamint High+Top: FL365-FL660 kozott.
(2.17)

EH EC radarléptéke az esemény idejéen 170 NM-es |éptékre volt allitva, ami jelentésen
tultekint az EC felel6sségi teruletén. (1.18.1; 2)

A Vb az érintett Iégijarmlvekre vonatkozd, rendelkezésére bocsajtott repulési tervek alapjan
megallapitotta, hogy mindharom légijarmi RVSM képes volt. (1.18.21.18.1; 2)

Az esetet megel6z6en a ténylegesen egy iddben kezelt l|égijarmivek szama rovid
id6intervallum alatt jelentésen megnétt (8-rél 20-ra), és az eset idején is 20 volt, ami
komplexitastol fuggetlendl is jelentés munkaterhelést jelentett az érintett iranyitdk szamara.
(1.18.1; 2)

Az eseménnyel érintett szektor (EH) telitettsége az eseményt megeléz6en is a szektorban
meghatarozott terhelési korlat hataran volt, az esemény idején pedig jelentésen meghaladta
azt. (1.18.1; 2)

A kisebb szektorterheltségli EL szektor légiforgalmi iranyitdja szektorvaltast koordinalt a
nagy szektor terheltségl érintett szektor felé. (1.1; 2)

EL szektor légiforgalmi iranyitdja a munkatechnoldgiatdl eltéréen, szokasjog alapjan kialakult
modon (az OP-TEXT mez8be beirt M6 megjegyzéssel) jelezte az érintett szektor felé, hogy
az atadas utan Lj.3 maradhat FL360-on. (2)

Az érintett szektor légiforgalmi iranyitdja (EC) sajat szektoranak leterheltsége ellenére
elfogadta az EL szektor magassag kérését Lj.3 szamara. (1.1; 2)

A légiforgalmi iranyité (EH EC) mielétt kiadta Lj.3 részére a FL360-r6l FL390-re torténé
emelkedést nem észlelte Lj.3 varhato konfliktusat Lj.1-el és Lj.2-vel. (1.1; 2)

A légiforgalmi iranyité (EH EC) kiadta Lj.3 részére a FL360-rél FL390-re tortén6 emelkedést
annak ellenére, hogy az maradhatott volna FL360-on. (2)

A CARD ablakban megjelend igen nagyszamu varhaté konfliktaldé és egymassal nem
konfliktal6 géppar abrazolasa nem segitette a ténylegesen egymassal konfliktusban lévé
gépparok felismerését. (2)
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A CARD ablak kezelését a forgalmi terhelés és a jelzett konfliktusok magas szama miatt a
szektor mindkét iranyitoja mellézte. (2)
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3.2 Esemény okai

A Vb a szakmai vizsgalata soran arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az esemény
bekovetkezésének kdzvetlen oka

az eseménnyel érintett szektor EC-je és a Lj.3 kdzott létrejott téves kommunikaciéd

volt.

A fentieken tul a Vb az alabbi kdzvetett okokat, hozzajarulé tényezdket azonositotta:

az érintett szektor (EH) terhelése folyamatosan (az esemény idején, és azt
megel6zéen hosszabb ideig) a szektorban meghatarozott terhelési korlat hataran volt,
illetve meghaladta azt,

a kisebb szektorterheltségii EL szektor Iégiforgalmi iranyitéja szektorvaltast koordinalt
a nagy szektor terheltségi érintett szektor felé,

EL szektor Iégiforgalmi iranyitéja a munkatechnologiatol eltéréen, szokasjog alapjan
kialakult médon (az OP-TEXT mezdbe beirt M6 megjegyzéssel) jelezte az érintett
szektor felé, hogy az atadas utan Lj.3 maradhat FL360-on

az érintett szektor Iégiforgalmi iranyitéja (EC) sajat szektoranak leterheltsége ellenére
elfogadta az EL szektor magassag kérését Lj.3 szamara,

a légiforgalmi iranyité (EH EC) mielétt kiadta Lj.3 részére a FL360-r6l FL390-re
torténé emelkedést nem észlelte Lj.3 varhato konfliktusat Lj.1-el és Lj.2-vel,

a légiforgalmi iranyité (EH EC) kiadta Lj.3 részére a FL360-rol FL390-re torténd
emelkedést annak ellenére, hogy az maradhatott volna FL360-o0n,

Lj.2 a vele szemben halado légijarmivek utiranyszdogére vonatkozéan meghatarozott
repulési magassagot kapott és hasznalt,

a CARD ablakban megjelené igen nagyszamu varhaté konfliktalé és egymassal nem
konfliktald géppar abrazolasa nem segitette a ténylegesen egymassal konfliktusban
Iévd gépparok felismerését,

a CARD ablak kezelését a forgalmi terhelés és a jelzett konfliktusok magas szama
miatt a szektor mindkét iranyitdja mell6zte,

a radarmonitor beallitasai nem segitették el6 az EC-re hat6 terhelés csdkkentését,

az EH PC sajat feladatai miatt nem tudta segiteni az EC munkajat.
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4. Biztonsagi ajanlasok

4.1 Szakmai vizsgalat idétartama alatt a légiforgalmi szolgaltaté altal hozott
intézkedések

A légiforgalmi szolgaltatd sajat belsé szakmai vizsgalatanak eredményeként, az esettel
Osszefliggésben, szervezetén belll az alabbi biztonsagi ajanlasokat adta ki, intézkedéseket
vezette be és eredményeket érte el:

Biztonsagi ajanlas: HC-BA-2018/35.

Javasoljuk az ATSF vezetés részére, hogy ismertesse az esetet az ACC légiforgalmi
irényitéival az eseményrél sz6l6 objektiv tajéekoztatas érdekében;

Intézkedés:

Az dsszefoglald jelentés végleges valtozatanak az ATS f6osztalyhoz torténé beérkezését
kévetd az objektiv tajékoztatas eérdekében 30 napon bellil kbzreadjuk azt az eseményben
érintett szakszemélyzet szamara.

Eredmeény:

A repiil6eseményrél késziilt Osszefoglalo jelentés a 23/2018. azonosité szamu ATSF
kérlevél mellékleteként kbzreadasra keriilt az érintett ACC szakszemélyzet szamara.

Biztonsagi ajanlas: HC-BA-2018/36.

Javasoljuk a KIRO vezetésének, hogy a szektorok kapacitas és occupancy értékeit vizsgalja
feliil a megvaltozott forgalmi kériilmények miatt;

Intézkedés:

A Budapest ACC forgalmaban bekbvetkezett jelentés komplexitas névekedés miatt 2019.
marcius 31-ig fellilvizsgalatra, és ahol sziikséges csbkkentésre kerlilnek mind az alap,
mind pedig az 6sszevont szektorok vonatkozasaban az oras kapacitas értékek. Ezzel
o0sszhangban az un. occupancy értékek is feliilvizsgalatra keriilnek figyelembe véve azt a
tényt, hogy ennek alakulasara nagyon korlatozott a rahatasunk.

Eredmény:

A 2019. 01. 09-én megtartott KIRO DSV értekezleten meghatarozasra keriiltek az ACC
szektorokra vonatkozo modositott 6ras kapacitas értékek. Ezek alkalmazasara 2019.
marcius 28-t6l kertil sor.

Biztonsagi ajanlas: HC-BA-2018/37.

Javasoljuk a KIRO vezetésének, hogy hivja fel az ACC légiforgalmi iranyitéinak figyelmét
arra, hogy nagy szektorterhelés esetén fokozott kériiltekintéssel jarjanak el a szomszédos
szektorok  felé  térténé  szektorvéltasra  vonatkozé  elektronikus  koordinacié
kezdeményezésekor, valamint azok elfogadasakor;

Intézkedés:

2019. marcius 31-ig megvizsgaljuk, hogy milyen moédon véltoztassuk meg az ACC
munkatechnolégiat annak érdekében, hogy megel6zheté legyen az amugy is nagy
szektorterhelés alatt levé szektorok tovabbi terhelése az automatikus elektronikus
koordinacio kezdeményezésének korlatozasaval.

Eredmény:

30-36 v.22.5



TIM-KBSZ Zarojelentés 2018-732-4

No45/2018 - Az automatikus elektronikus koordinacié  kezdeményezésének
megvaltoztatasa a MATIAS rendszer mddositasat igényli, és a Build 12-vel keril
beépitésre 2021-ben.

Biztonsagi ajanlas: HC-BA-2018/38.

Javasoljuk a KIRO vezetésének, hogy az ATRO szakértbivel vizsgaljak meg annak a
lehetéségét, hogy milyen modon lehetne a CARD ablakot megfelel6 paraméterezéssel
Jjobban hasznalhatéva tenni.

Intézkedés:

2018. december 31-ig megbeszélést kezdeményeziink az ATRO munkatarsaival, annak
felderitése érdekében, hogy milyen fejlesztések varhatbak az MTCD funkcio
,hasznalhatobba” tétele érdekében, illetve van-e mar jelenleqg is lehetéséqg arra, hogy a
funkcié paramétereit adatbazis szinten modositsuk.

Eredmeény:

2018. November 15-én az ATSF vezeté megbeszélést tartott az ATRO szakemberével a
Build 11-ben varhaté MTCD modositasokrol. Ebbél az deriilt ki, hogy a moddositas
kévetkeztében az MTCD ablakban sokkal kevesebb potencialisan konfliktust nem jelents
riasztas fog majd megjelenni. A valtoztatast az MTCD szamitasi algoritmus moédositaséaval
nem pedig paraméterezéssel sikertilt elérni. A valtozasokrdl az ACC a Build 11 allomanyi
Oktatas keretében képzést kapott.

4.2 Szakmai vizsgalat soran hozott biztonsagi ajanlas

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

4.3 Szakmai vizsgalat lezarasaként hozott biztonsagi ajanlas

A HungaroControl Zrt. altal a vizsgalat ideje alatt hozott intézkedéseire tekintettel a KBSZ
Vizsgalobizottsaga nem talalt tovabbi olyan korulményt, ami biztonsagi ajanlas kiadasat
indokolna.

Budapest, 2022. oktéber 03.

Dr.csNacsa Zsuzsanna
Vb vezetdje

Joo Klementina
Vb tagja
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Mellékletek

1. szamu melléklet:
FMP KFOR szektorral kibovitett munkatechnoldgia
1. ALTALANOS RESZ

1.1. A Légiforgalmi Aramldsszervez6 Egység

Budapest FIR-re, valamint a KFOR szektor Ilégterére vonatkozé Iégiforgalmi
aramlasszervezési (Air Traffic Flow and Capacity Management, a tovabbiakban: ATFCM)
feladatokat — egyiittmikédve az Aramlésszervezé és Légtérgazdalkodé Részleg (a
tovabbiakban: ATFC) Légiforgalmi Aramlasszervezé Egységével (a tovébbiakban: FMP) —
telieskériien (stratégiai, el6-taktikai, taktikai) az EUROCONTROL Network Management
Operations Centre (a tovabbiakban: NMOC) végzi.

2.1.2. Eljarasok

Az aramlasszervez8 ATFCM kérdésekben a HungaroControl Zrt. érintett ATC egységeinek
SV-jével egyiittmiikbdve, telijes hataskérrel, énalldan intézkedik. Az aramlasszervezé az
NMOC-vel koordinalva, a rendelkezésre allé archiv adatok és forgalmi elérejelzések alapjan
meghatarozza, hogy varhatéan mikor és hol lesz sziikség taktikai ATFCM intézkedések
alkalmazasara.

Taktikai intézkedéseket az NMOC énallban is alkalmazhat vagy javasolhat, ha a
rendelkezésre allé adatok alapjan elére jelzett forgalom Budapest FIR-ben vagy a KFOR
szektor légterében a meghatarozott kapacitasértéket meghaladja.

2.2.2.1. Taktikai szektorizacios terv készitése

Budapest ACC és Budapest APP, illetve a KFOR szektor szamara a taktikai napon
szektorizaciés tervet készit, amelyben a rendelkezésre 4&ll6 szektorok optimalis

A szektorizacios tervet a kiadott szektor kapacitas értékek, a megengedett szektorfoglaltsagi
értékek és a rendelkezésre allo iranyitdi létszam alapjan késziti el.

A taktikai szektorizaciés tervet folyamatosan, de legalabb 6ranként a frissitett adatoknak
megfelelben ellenérzi, és ha sziikséges, pontositia. A szektorizacios tervet folyamatosan
egyezteti az ATS SV-vel.

A taktikai szektorizacios tervet a kbvetkezd szempontok figyelembe vételével kell elkésziteni:

a) Els6dlegesen a szektorok varhato terhelését kell figyelemmel kisérni. Térekedni kell
arra, hogy a miikédé szektorok varhaté terhelése az idealis 70 - 80% kortil legyen,
figyelembe véve az elbrejelzés allandé valtozasat.

b) El kell keriilni a gyakori konfiguraciovaltast, tehat térekedni kell arra, hogy a
megallapitott konfiguraci6 hosszabb idén keresztliil alkalmazhaté legyen. Ez az elv
azonban semmiképpen nem vezethet olyan konfiguracié alkalmazasahoz, amely
esetén barmelyik miik6d6 szektor tulterheltté valik.

c) Egyeztetni kell az alkalmazandd konfiguraciot és az adott napra koordinalt
Szektorkorlatozdsokat is.

A tényleges szektorizaciot statisztikai és elGtervezési célzattal az aramlasszervezd
elektronikus forméaban vezeti.

2.3.2. Egyiittmiikédés az ATS SV-vel
Az daramlasszervezd egylittm(ikddik az ATS SV-vel a kbvetkezs feladatokban:
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a) a varhato forgalmi igényeknek megfelels Uj szektorizacié és munkahelyi beliltetés
meghatarozasa,

b) technikai meghibasodas, vagy kedvezdtlen idéjarasi kérilmények esetén uj kapacitas
értéekek meghatarozasa,

c) a forgalom atszervezése a szomszédos  FIR-ekben bekdbvetkezett
kapacitascsbkkenés esetén és

d) aramlasszervezéssel kapcsolatban felmertiils egyéb feladatok.
ACC Munkatechnoldgia

3. Iranyitéi szektorok és munkahelyek

Az iranyitéi munkaterhelés csbkkentése céljabol Budapest ACC WESTSOUTH (WS),
EASTNORTH (EN) és EAST (E) szektor csoportokra, valamint WEST (W), SOUTH (S) és
NORTH (N) szektorokra oszthaté.

Az ACC szektorok két munkahellyel - EC és PC — rendelkeznek.

A szolgalat ellatasa folyamatos, a mikédé szektorok szamat az ATS SV hatérozza meg a
forgalomtdl fiiggben.

5. Szektorizacio
5.1. Szektorok nyitasa és 6sszevonasa

A szektor nyitasat - az EC vagy a PC kérésére - az ATS SV a meghatarozott
szektorkapacitasnal kisebb forgalom esetében is elrendelheti.

Az atallas soran az atadé és az atvevé EC és PC egyezteti az aktualis forgalmat. A PC a
forgalom atadas-atvételi koordinaciojat kévetben, valamennyi érintett pozicié készenléte
esetén hozzajarul az uj szektorizaciohoz az ATS SV felé.

Az a szektor, amelynek illetékesséqgi légterében STCA riasztas van, csak a riasztas
megsziinése utan jarulhat hozzéa az uj szektorizaciohoz.

7.2. Az OP-TEXT mez6

Az OP-TEXT mezbbe bevitt adat elsébbséget élvez a vonatkozo automatikus mezdben
megjelen6héz képest.

Az OP-TEXT mezb6 kezelésére a kévetkezb szabalyok vonatkoznak:
a) A kiadott utasitasokat az utasitast kiado iranyito irja be.

b) A kiadott utasitasokra vonatkozd bejegyzést atirni csak modositéd utasitas kiadasa
esetén lehet.

c) A kiadoftt utasitasokra vonatkozo bejegyzést akkor lehet toréini, ha a légijarmd mind
idében, mind térben tulhaladta az engedélyhatart.

d) A koordinalt atadasi feltételeket a koordinalast végrehajté iranyité irja be.
e) A koordinalt atadasi feltételekre vonatkoz6 bejegyzést csak az atvevd fél térélheti.
f) Az atadasi feltételek bevitele nem helyettesiti a kbtelezé szoébeli koordinaciot.

Az OP-TEXT mezébben az informéciot egységes formaban, jelen Kézikbnyv 2. Mellékletében
foglaltak szerint kell megjeleniteni. Hatalyba lépés: 2017. 01. 21.

8.4.3.2. Horizontalis koordinadlas
Az utvonal médositasra vonatkozé szabalyokat a 8.8.2. pont hatarozza meg.

Ha ugyanazon szektorbdl a szektorhatér atreplilését kéveté 5 percen belil varhatdéan
konfliktushelyzetbe kertil6 forgalom atadasa térténik, az atadé szektor szdban felhivia az
atvevd figyelmét a varhato konfliktusra.
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8.4.3.3. Fiiggdbleges koordinalas

Fiiggbleges mozgas koordinalasa az XFL/RFL érték atirasaval torténik, telefonos
koordinalas esetén a MANCOORD ablakbdl.

Az XFL érték valtoztatasat az XFL/RFL meniin keresztiil kell médositani. Ha az XFL/RFL
értékmodositas fliggbleges szektorvaltast eredményez, a rendszer automatikusan
koordinalni kezd.

A fogadd szektor a felajanlott PEL értékét elfogadhatja, vagy ellenjavaslatot tehet. A fogadd
szektor csak a sajat szektorara vonatkozd FL értéket javasolhat. Ha a fogadd szektor a
koordinalas alatt Iévé légijarmiivet nem képes fogadni, a REJECT funkciét kell alkalmazni és
ezzel egyditt telefonos koordinalast kell kezdeményezni.

A rendszer adatbazisaban Iév6, a szomszédos szektorok kézti magassag értékek

8.4.3.3.1. Vertikalisan szektort valto Iégijarmii

Vertikalisan szektort valté légijarmii esetében az XFL/RFL vagy PEL érték megvaltozasa
nem tekintheté koordinalt magassagnak. A nyugtazott PEL vagy XFL érték csak a fogado fél
hozzajarulasa a frekvenciavaltashoz.

Ha a magassag valtas szektorvaltast is eredményez, a magassag valtasra szol6 engedélyt
az atado fél sajat - SKIP esetén a SKIP-el6 - szektoranak utols6 magassagara adhatja ki. A
légijarmii az engedélyezett magassagra emelkedében vagy slillyedében is atadhato. Az
atado félnek kell biztositania sajat szektorédban a tovabbi konfliktusmentességet.

Frekvenciavaéltas utan az atvevd szektornak lehet6ség szerint az elsé kbzleményvaltaskor
biztositania kell a légijarmii szektoraba térténé belépését (emelés/siillyesztés). Ha ez nem
lehetséges, azonnal koordinalnia kell az atadé szektorral.

8.10.1. CARD riasztas kezelése

A MATIAS rendszer a beérkezett és feldolgozott FPL-ek és iranyitdi adatbevitel alapjan
automatikusan konfliktuskutatast végez. A konfliktus a CARD-ablakban jelenik meg.

A CARD-ablakban megjelend konfliktusokat az EC vagy a PC megvizsgalja. Ha a konfliktus
nem tényleges veszélyhelyzetet jeldl, vagy sajat hataskérében lépést tesz a konfliktus
megoldasara, akkor a riasztast mind az EC, mind a PC nyugtazhatja.

Figyelemmel kell lenni arra, hogy 10 NM-nél kisebb tavolsag érték nyugtazasa esetén a
tavolsag az elkilbnitési minimum ala csékkenhet a CARD Ablak ujbdli jelzése nélkiil.

Révidtavu konfliktus riasztas

Short Term Conflict Alert (STCA)

1. Miik6dés

A MATIAS radaradat feldolgozé rendszere folyamatosan figyelemmel kiséri a trackek
palyajat, és ha ugy itéli meg, hogy valamely légijarmii meghatarozott idén (a tovabbiakban:
warning time) beliil 6sszelitkbzési veszélybe kerll eqy masik légijarmiivel, riaszté jelzést ad.

A viszonylag révid idén beliil bekévetkezé konfliktus észlelése esetén STCA riasztast ad. A
warning time TMA szektorok esetén 60 masodperc, ACC szektorok esetén 120 masodperc.

Az STCA riasztas az iranyitot a légijarmivek kozétti elkilbnitési minimum (adatbéazisban
rendszerszinten allithaté érték; ACC esetén 5,9NM, 800°, 1800’ non-RVSM-nél; APP esetén
3,5 NM, 800) sériilés eldtt figyelmezteti. A rendszer a tavolsagi és magassagi elkiildnitést
egyarant ellenbrzi, és abban az esetben riaszt, ha mindkét tipusu elkilbnités varhatéan
megsériil.
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A rendszer adatbazisaban meghatarozhatok azok a kérzetek, ahol STCA miikédik, illetve
amelyek kivonhatok STCA ellenbrzés aldl. Ezek ki- és bekapcsolasat az ATS SV végzi el.

Az STCA riasztas az FPL-lel &sszerendelt (legalabb az egyik konfliktusban résztvevd
légijarmlire), és az adatbazisban meghatarozott magassag felett miikédé trackekre terjed ki.
Budapest FIR-ben az STCA kutatas 2000 labon és ez alatt ki van kapcsolva, a FIC
pozicibkban pedig nincs hasznalatban.

Az STCA figyelembe veszi az RVSM légtereket is.

Az elbre észlelési id6tartam (a tovabbiakban: look-ahead time) a TMA-ban 90 masodperc, az
ACC szektoroknal 180 masodperc.

Pozicionként beallithatd, hogy a rendszer a tényleges STCA riasztas elétt — a look-ahead
time és a warning time k6zott — mar adjon egy el6zetes figyelmeztetést (STCA pre-warning).
Az elbzetes figyelmeztetési funkciét a ‘Settings Menii-ben lehet bekapcsolni.

2. Kijelzés

2.1 El6zetes STCA figyelmeztetés

A radarcimke 0. soraban megjelenik egy vorés pont, és mindaddig oft marad, mig a
konfliktus meg nem oldédik, vagy az eset tényleges STCA riasztassa nem valtozik.

2.2 Tényleges STCA riasztas

STCA riasztas esetén a track helyzetszimbdéluma, az 6sszekdté vonal és a ‘history dot-ok
vorések. A radarcimke vords keretbe kerdil.

A radarcimke 0. soraban megjelenik a rendszer altal szamolt minimalis elkiilbnitési tavolsag
(tébbszorés STCA konfliktus esetében a legkisebb tavolsag jelenik meg) NM-ban (lefelé
kerekitve).

Az STCA riasztas alatt Iévé légijarmii hivéjel mezéje vorés hattérszinben lathaté a forgalmi
listakban.

2.3 STCA SEP Tool Vector megjelenités

A kezel6 a Track Control Window-n keresztiil elérhet6 ‘STCA SEP Tool Vector’ funkcio
kivalasztasaval beéllithatja, hogy STCA konfliktus esetén a konfliktusban résztvevé trackekre
automatikusan, piros szinli STCA Sep Tool vektorvonalak jelenjenek meg. A vektorok
mutatjak, hogy mikor és hol kbvetkezik be a minimalis elkilbnités, és addig lathatéak
maradnak, amig a konfliktus meg nem sziinik.
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2. szamu melléklet:
923/2012/EU végrehajtasi rendelet 11014 pontja

923/2012/EU végrehajtasi rendelet (tovabbiakban: SERA) 11014 pontja:

D) Az ACAS rendszer elkeriilési javaslata esetén a pildtak(nak):

1.

kételesek az elkertilési javaslatot kévetve azonnal valaszolni, kivéve, ha ez
veszélyeztetné a légi jarmii biztonsagat;

. kotelesek kévetni az elkertilési javaslatot még akkor is, ha konfliktus van az

elkeriilési javaslat és a légiforgalmi iranyitdas manéverre vonatkozé utasitasa
kozott;

3. tilos az elkertilési javaslattal ellentétes mandévert végrehajtaniuk;

4. amint arra a hajozé személyzet munkaterhelése lehetéséget nyujt — koételesek

értesiteni a megfelelé ATC-egységet az aktualis légiforgalmi iranyitasi utasitastol
vagy engedélytél valo eltérést sziikségessé tevd elkeriilési javaslatrol;

5. kételesek azonnal végrehajtani a modositott elkertilési javaslatokat;

6. kételesek a modositott elkeriilési javaslatok végrehajtasahoz sziikséges

minimalis mértékiire csbkkenteni a replilési utvonal modositasait;

. kételesek azonnal visszatérni az ATC utasitas vagy engedély feltételeihez, amint

megoldédik a konfliktus; és

. kitelesek értesiteni a légiforgalmi irdnyitast az aktualis engedélyhez vald

visszatérésrol.

c) Amennyiben egy pilota azt jelenti, hogy az ACAS rendszer elkeriilési javaslatot tett, a
légiforgalmi iranyité addig nem tehet kisérletet arra, hogy moédositsa a légi jarmii
repiilési utvonalat, amig a piléta nem jelenti hogy a ,CLEAR OF CONFLICT”
(konfliktus megsziint).

d) Amennyiben egy légi jarmii az elkeriilési javaslatnak megfelel6en eltér a légiforgalmi
iranyitéi engedélyétél vagy utasitastdl, vagy a pildta elkeriilési javaslatrol tesz
jelentést, a légiforgalmi iranyitét a tovabbiakban nem terheli felelésség azért, hogy
biztositsa az elkilbnitést a légi jarmi és az elkeriilési javaslat kbzvetlen
kbvetkezményeként bekbvetkezd mandver altal érintett masik légi jarmi k6zott. A
légiforgalmi iranyitot akkortol terheli ismét felel6sség azért, hogy biztositsa az 6sszes
érintett légi jarmd elkiilbnitését, amikor:

1.

a légiforgalmi iranyitd visszaigazolja a hajézé személyzet jelentésének vételét,
amely szerint a légi jarmi folytatia az aktualis engedély szerinti repliilést, vagy

a légiforgalmi iranyitd visszaigazolja a hajézé személyzet jelentésének vételét,
amely szerint a légi jarmii folytatja az aktualis engedély szerinti replilést, és
modositott engedélyt ad ki, amelynek vételét visszaigazolja a hajézo
személyzet.”
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