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ZÁRÓJELENTÉS 

2009-170-4P 
SÚLYOS REPÜLİESEMÉNY 

Budapest 
2009. július 13. 

Bombardier DHC-8-402 
HA-LQB 

A szakmai vizsgálat célja a légiközlekedési baleset és a repülıesemény okának, körülményeinek 
feltárása és a hasonló esetek megelızése érdekében szükséges szakmai intézkedések 
kezdeményezése, valamint javaslatok megtétele. A szakmai vizsgálatnak semmilyen formában nem 
célja a vétkesség vagy a felelısség vizsgálata és megállapítása. 
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Jelen vizsgálatot  

- a légiközlekedésrıl szóló 1995. évi XCVII. törvényben, 

- a nemzetközi polgári repülésrıl Chicagóban, az 1944. évi december hó 7. napján 
aláírt Egyezmény függelékeinek kihirdetésérıl szóló 2007. évi XLVI. törvény 
mellékletében megjelölt 13. Annexben, 

- a légi-, a vasúti és a víziközlekedési balesetek és egyéb közlekedési események 
szakmai vizsgálatáról szóló 2005. évi CLXXXIV. törvényben (a továbbiakban: 
Kbvt.),  

- a légiközlekedési balesetek, a repülıesemények és a légiközlekedési 
rendellenességek szakmai vizsgálatának szabályairól szóló 123/2005. (XII. 29.) 
GKM rendeletben foglaltak alapján,  

- illetve a Kbvt. eltérı rendelkezéseinek hiányában a közigazgatási hatósági eljárás 
és szolgáltatás általános szabályairól szóló 2004. évi CXL. törvény 
rendelkezéseinek megfelelı alkalmazásával folytatta le a Közlekedésbiztonsági 
Szervezet.  

A Kbvt. és a 123/2005. (XII. 29) GKM rendelet együttesen a következı uniós jogi 
aktusoknak való megfelelést szolgálják: 

a) a Tanács 94/56/EK irányelve (1994. november 21.) a polgári légiközlekedési 
balesetek és repülıesemények vizsgálatának alapvetı elveirıl,  

b) az Európai Parlament és a Tanács 2003/42/EK irányelve (2003. június 13.) a 
polgári repülésben elıforduló események jelentésérıl. 

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

Fenti szabályok szerint 
- A Közlekedésbiztonsági Szervezetnek a légiközlekedési balesetet és a súlyos 

repülıeseményt ki kell vizsgálnia.  

- A Közlekedésbiztonsági Szervezet mérlegelési jogkörében eljárva kivizsgálhatja 
azokat a repülıeseményeket, illetve légiközlekedési rendellenességeket, amelyek 
megítélése szerint más körülmények között közlekedési balesethez vezethettek 
volna. 

- A szakmai vizsgálat független a közlekedési baleset, illetve az egyéb közlekedési 
esemény kapcsán indult más közigazgatási hatósági, szabálysértési, illetve 
büntetıeljárástól.  

- A szakmai vizsgálat során a hivatkozott jogszabályokon túlmenıen az ICAO Doc 
6920 és Doc 9756 Légijármő balesetek Kivizsgálási Kézikönyvben foglaltakat kell 
alkalmazni. 

- Jelen Zárójelentés kötelezı erıvel nem bír, ellene jogorvoslati eljárás nem 
kezdeményezhetı.  

A Vizsgálóbizottság tagjaival szemben összeférhetetlenség nem merült fel. A szakmai 
vizsgálatban résztvevı személyek az adott ügyben indított más eljárásban 
szakértıként nem járhatnak el. 
A Vb köteles megırizni és más hatóság számára nem köteles hozzáférhetıvé tenni a 
szakmai vizsgálat során tudomására jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa 
az adatközlést jogszabály alapján megtagadhatta volna. 
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Jelen Zárójelentés 
alapjául a Vb által készített, a KBSZ fıigazgatója által elfogadott és az észrevételek 
megtétele céljából – rendeletben meghatározott – érintettek számára megküldött 
Zárójelentés-tervezet szolgált. 

A Zárójelentés–tervezet megküldésével egyidejőleg a KBSZ fıigazgatója értesítette az 
érintetteket a záró megbeszélés idıpontjáról, és arra meghívta az érintett személyeket, 
szervezeteket.  

A 2010. június 15-én megtartott záró megbeszélésen az alábbi szervezetek 
képviseltették magukat: 

- Malév Zrt. 

- ACE Kft. 
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AZ ESET ÖSSZEFOGLALÁSA 

Eset kategóriája súlyos repülıesemény 
gyártója Bombardier Inc. 
típusa DHC-8-402 
felség- és lajstromjele HA-LQB 
gyári száma 4057 
tulajdonosa SAS Danmark A/S 

Légijárm ő  

üzembentartója Malév Zrt. 
napja és id ıpontja 2009. július 13. 07:50 (LT) 

Eset  
helye Budapest/Ferihegy  
elhunytak száma 0 

Eset kapcsán 
súlyos sérültek száma 0 

Légijárm ő rongálódásának mértéke A repülıgépen nem keletkezett 
sérülés 

Lajstromozó állam Magyar Köztársaság 
Lajstromozó hatóság NKH LI 
Gyártást felügyel ı hatóság Transport Canada 
Eset helyszíne alapján illetékes  
kivizsgáló szervezet KBSZ 

Bejelentés, értesítések  

A KBSZ ügyeletére az esetet 2009. július 13-án 07 óra 53 perckor az üzemeltetı 
ügyeletese jelentette be. 

A KBSZ ügyeletese 
- 2009. július 13-án 07 óra 56 perckor jelentette a KBSZ ügyeletes vezetıjének, 

majd  

- 2009. július 13-án 08 óra 05 perckor tájékoztatta az NKH LI ügyeletesét. 

Vizsgálóbizottság  

A KBSZ fıigazgatója a súlyos repülıesemény vizsgálatára 2009. július 15-én az alábbi 
Vizsgálóbizottságot (továbbiakban Vb) jelölte ki: 

vezetıje Storczer László balesetvizsgáló 
tagja Horváth János balesetvizsgáló 

Az eseményvizsgálat áttekintése  

Az elsı bejelentés fıfutó aknaajtó probléma miatti visszafordulásról szólt, ami nem 
számít súlyos repülıeseménynek, ezért helyszínelésre nem került sor. 2009. július 14-
én érkezett meg az üzemeltetı CAMO szervezetének részletesebb bejelentése, 
amelynek alapján az eset súlyos repülıeseménynek lett átminısítve, és a KBSZ saját 
hatáskörbe vonta a vizsgálatot. A KBSZ az Annex 13 elıírásainak megfelelıen 
„notification”-t küldött az eseményrıl az ICAO-nak, az EASA-nak, a gyártónak, a gyártó 
országnak. A gyártó ország kivizsgáló szervezete jelezte, hogy nem kíván a 
vizsgálatban részt venni, de minden segítséget megad a kijelölt képviselıjén keresztül. 

Az esemény vizsgálata az adatírón lévı adatok letöltésével kezdıdött. Az üzemeltetı, 
mivel nem rendelkezik a szükséges szoftverrel az adott repülıgép típus adatainak 
kiértékelésére, a letöltött adatokat kiküldte a repülıgép tulajdonosának, ahonnan CD-n 
Excel fájl alakjában küldték vissza a kiértékelt adatokat. Ezt az Excel formátumot kapta 
meg elektronikus formátumban a KBSZ is. 
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A vizsgálathoz szükséges adatok és dokumentációk átvizsgálása és kiértékelése után 
az adatírón lévı adatok alapján rekonstruálta a Vb az események sorrendjét. A Vb 
meghallgatta a járat parancsnokát, és a #2 hidraulika szivattyú cseréjét végzı szerelıt. 
Az eseményt követı munkálatokat (futópróba, a hidraulika rendszer átvizsgálása, a 
rendszer átmosása, stb.) a Vb folyamatosan figyelemmel kísérte.  A Vb kérésére a 
karbantartó szervezet kiküldte Shop Visit-re a PTU-t és az elızı napon lecserélt EDP-t 
is. Az errıl készült jegyzıkönyvek nagyban segítették a vizsgálatot. 

Az eset rövid áttekintése  

A HA-LQB lajstromjelő Bombardier DHC-8-402 típusú repülıgép 2009. július 13-án 
reggel menetrend szerinti utasforgalomban, Budapest-Varsó járatot készült teljesíteni 
MAH840 járatszámon. A benyújtott repülési terv IFR szabályok szerinti tervet 
tartalmazott. 05:40 (UTC)-kor menetrend szerint, fedélzetén 62 utassal megkezdték a 
járat végrehajtását, majd a felszállás után a futóbehúzás folyamata nem fejezıdött be, 
mert a futó aknaajtók nem záródtak be. Megszakították a járat végrehajtását és 
visszafordultak az indulási repülıtérre. A visszafordulás után a személyzet észlelte a 
#2 hidraulika rendszer folyadékszintjének, majd nyomásának csökkenését. Ezután a 
#1 hidraulika rendszer nyomása is csökkenni kezdett. Meghibásodást jelzett az orrfutó 
kormányzás is. A légiutaskísérık jelezték, hogy a törzsre és az ablakokra valamilyen 
folyadék spriccel. A személyzet vészhelyzetet nem jelentett be. Húsz perces repülés 
után sikeres leszállást hajtottak végre Budapest-Ferihegy 31R futópályájára és a 
gyorsleguruló úton megálltak. 
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1. TÉNYBELI INFORMÁCIÓK 

1.1 A repülés lefolyása 
A HA-LQB lajstromjelő Bombardier DHC-8-402 típusú repülıgép 2009. július 13-án 
reggel menetrend szerinti utasforgalomban, Budapest-Varsó járatot készült 
teljesíteni MAH840 járatszámon. 05:40 (UTC)-kor menetrend szerint, fedélzetén 
62 utassal, 2 légiutaskísérıvel és 2 személyzeti taggal kezdte meg a kigurulást a 
RWY31L futópályára. A másodpilóta volt a PF és a parancsnok a PNF, aki a 
kiszolgálást végezte. A földi ellenırzéseknél a személyzet rendellenességet nem 
tapasztalt, így a felszállási engedély vétele után megkezdte a felszállást. Az 
elemelkedést követıen (positive rate) 91 ft magasságon a futómőködtetı kart 
„behúzás” helyzetbe tette a kiszolgálást végzı pilóta és a futóbehúzás folyamata 
megindult, a futók benti helyzetzárra álltak, de a futógondola ajtók nyitott helyzetét 
jelzı tablók égve maradtak jelezve, hogy a futóbehúzás folyamata nem fejezıdött 
be teljesen. 3000 ft-en jobb fordulóval Dunakeszi irányába fordultak és tovább 
emelkedtek az engedélyezett 7000 ft-re. Jelentették az irányításnak, hogy 
futóprobléma miatt megszakítják a járat végrehajtását és visszafordulnak 
Budapest-Ferihegyre. A járat parancsnoka átvette a repülıgép vezetését, a 
másodpilóta felolvasta a QRH vonatkozó pontját, és elkezdte a futók kibocsátását 
a tartalék rendszerrıl (Alternate Gear Extension). A „hosszú falon” süllyedési 
engedélyt kértek, és folyamatosan süllyedve 2500 ft-re befejezték a 
futókibocsátást, Látva a hidraulika folyadék szintjének csökkenését, a harmadik 
forduló közben kiengedték a fékszárnyat 5o-ra.  Bejelzett a Master Caution jelzés 
és a #2 hidraulika rendszerben a nyomás és a hidraulika folyadék szintje tovább 
csökkent. Bejelzett a #2 hidraulika szivattyú majd húsz másodperccel késıbb az 
#1 hidraulika rendszer lámpája is kigyulladt, jelezve az alacsony nyomást. Ezzel 
szinte egyidıben kigyulladt az #1 és #2 „Isolation Valve” lámpája. A végsı 
bevezetı egyenesen megkísérelték a fékszárnyat tovább kitéríteni, de a rendszer 
már nem engedte. Az egyik légiutaskísérı jelentette a parancsnoknak, hogy a 
„jobb oldalon a szárnyból erıs folyadékspriccelést tapasztalnak a törzsre és az 
ablakokra”. Mivel égett a NOSE STEERING figyelmeztetı tabló is, a leszállás után 
az orrkerék kormányzás sem mőködött, ezért a gyorsleguruló úton hagyták el a 
futópályát és leállították a hajtómőveket. Az utasok lépcsıkön keresztül hagyták el 
a repülıgépet és busszal szállították ıket a terminálhoz (ld. 5 sz. melléklet). 

1.2 Személyi sérülések 

Személyzet 
Sérülések 

Hajózó Utaskísér ı 
Utasok Egyéb 

személyek 

Halálos 0 0 0 0 
Súlyos 0 0 0 0 
Könny ő 0 0 0 0 
Nem sérült 2 2 62 x 

1.3 A légijárm ő sérülése 
Az érintett légijármőben az eset kapcsán anyagi kár nem keletkezett. 

1.4 Egyéb kár 
Egyéb kárt a vizsgálat befejezéséig a Vb-nek nem hoztak tudomására. 
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1.5 A személyzet adatai 

1.5.1 A légijárm ő parancsnoka 

Kora, neme 52 éves férfi 
Szakmai érvényes (2010. március 31.) 
Egészségügyi érvényes (2010. július 16.) 
Képesítései  parancsnok pilóta 

Szakszolgálati 
engedélye 
érvényessége 

Jogosításai DASH-8 Q400 
Összesen 15242 óra/7117 
Megelızı 90 napban 132 óra/92 
Megelızı 7 napban 18 óra/12 

Repült 
ideje/felszállások 
száma 

Megelızı 24 órában repülési feladatot nem teljesített 
Légijárm ő kategóriánként összesen 15242 óra/7117 
Az érintett típuson összesen 245 óra/161 

1.5.2 A másodpilóta  

Kora, neme 48 éves férfi 
Szakmai érvényes (2010, március 31.) 
Egészségügyi érvényes (2010. április 02.) 
Képesítései  másodpilóta 

Szakszolgálati 
engedélye 
érvényessége 

Jogosításai DASH-8 Q400 
Összesen 3871 óra/235 
Megelızı 90 napban 218 óra/20 
Megelızı 7 napban 24 óra/20 

Repült 
ideje/felszállások 
száma 

Megelızı 24 órában 3 óra/2 
Légijárm ő kategóriánként összesen 3871/235 
Az érintett típuson összesen 58 óra/40 

1.6 A légijárm ő adatai 

1.6.1 Általános adatok 

Gyártó Bombardier Inc. 
Típusa DHC-8-402 
Gyári száma 4057 
Gyártási év 2001 
Repült id ı (TSN) / Leszállás (CSN) TSN: 11473 / CSN:8819 
Lajstromozó állam Magyar Köztársaság 
Lajstromjel HA-LQB 
Légialkalmassági Felülvizsgálati 
Bizonyítvány érvényessége 2009. december 10. 

Üzembentartó Malév Zrt. 
Tulajdonos SAS Danmark A/S 

A légijármővet 2009. június 11-én vette magyar lajstromba az NKH LI. A 
lajstromba vétel alkalmából egy légialkalmassági felülvizsgálaton esett át a 
repülıgép, melynek eredményeképpen az NKH LI 2009. június 11-én kiadta az LI 
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00461 számú Légialkalmassági Felülvizsgálati Bizonyítványt. A repülıgépet a 
Malév Zrt. lízingeli az SAS Danmark A/S-tıl. A repülıgép Koppenhágában történt 
mőszaki átvétele óta (2009. június 12.), az NKH LI által jóváhagyott Maintenance 
Program szerint 3 naponta Service Check-en, és 50 óránként „L”-Check-en esett 
át a légijármő a 2009. július 13-án bekövetkezett eseményig. A repülıgép 
karbantartását az üzemeltetı CAMO szervezete felügyeli a Folyamatos 
Légialkalmasság szabályai szerint. 

1.6.2 A légijárm ő hajtóm ő adatai 

Hajtóm ővek száma és típusa 2 db, Pratt & Whitney PW150A 
No. 1  S/N PCE-FA0038 Hajtóm ővek 

gyári száma No. 2 S/N PCE-FA0008 
No. 1 TSN: 11157,8      CSN: 13441 Hajtóm ővek repült 

ideje és ciklusadatai No. 2 TSN: 9820,8        CSN: 10825 
Légcsavarok száma és típusa 2 db, Dowty Rotol R408/6-123-F/17 

No.1 S/N DAP0036 Légcsavarok  
gyári száma No.2 S/N DAP0044 

No.1 TSN 11650            TSO 1653,8 Légcsavarok  
repült ideje  No.2 TSN 12132,8         TSO 2279,8 

1.6.3 A meghibásodott berendezés adatai 

Berendezés típusa PMP6CC-2-04 
Berendezés neve Power Transfer Unit (PTU) 
Gyártás id ıpontja nem ismert 
Gyártási száma S/N K0073 

Beépítés id ıpontja 2002. június 06. (a repülıgép 
gyártásakor) 

Utolsó nagyjavítás id ıpontja Még nem volt nagyjavításon 
Repült id ı/ciklus gyártástól 11469 (TSN)/8815 (CSN) 

1.6.4 A légijárm ő terhelési adatai 
A használt tüzelıanyag fajtája: JET A1 

A légijármő terhelési adatai az esemény lefolyására nem voltak hatással, ezért 
részletezésük nem szükséges. 

1.7 Meteorológiai adatok 
Az idıjárási körülmények az esemény lefolyására nem voltak hatással, ezért 
részletezésük nem szükséges. 

1.8 Navigációs berendezések 
A légijármővön a típusalkalmassági bizonyítványban leírt berendezések voltak 
telepítve, azok megfelelıen mőködtek. 

A földi telepítéső berendezések az elvárásoknak megfelelıen mőködtek, a feladat 
ellátására alkalmasak voltak. 

A navigációs berendezések az esemény lefolyására nem voltak hatással, ezért 
részletezésük nem szükséges. 
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1.9 Összeköttetés 
A földi telepítéső berendezések az elvárásoknak megfelelıen mőködtek, a feladat 
ellátására alkalmasak voltak. 

A kommunikációs berendezések az esemény lefolyására nem voltak hatással, 
ezért részletezésük nem szükséges. 

1.10 Repülıtéri adatok 
A repülıtér paraméterei az esemény bekövetkezésére nem voltak hatással, ezért 
részletezésük nem szükséges. 

1.11 Légijárm ő adatrögzít ık 
A légijármő vonatkozásában az elıírt adatrögzítı rendszerek mőködtek és az 
általuk rögzített adatok értékelhetıek voltak. A rögzített adatokat nagyon nehezen 
kezelhetı Excel formátumban kapta meg a KBSZ. A kiértékelt adatok között nem 
szerepelt a hidraulika folyadék szintje, amely nagyon fontos információ lett volna a 
vizsgálatnál.  

1.12 A roncsra és a becsapódásra vonatkozó adatok. 
Az esettel összefüggésben roncs nem keletkezett. 

1.13 Az orvosi vizsgálatok adatai 
A személyzet repülés elıtti és közbeni pszichofizikai állapotáról adatok nem állnak 
rendelkezésre. 

1.14 Tőz 
Az eset kapcsán tőz nem keletkezett. 

1.15 A túlélés lehet ısége 
Személyi sérülés nem történt, mentésre és vészkiürítésre nem került sor, nem volt 
szükséges. 

1.16 Próbák és kísérletek 
Próbákat, kísérleteket a Vb nem végeztetett. 

1.17 Érintett szervezetek jellemzése 
Az üzemeltetı szerzıdött karbantartó partnere az Aeroplex of Central Europe 
(ACE) Kft. önálló jogi személy, tulajdonosa a Malév Zrt. A Malév Zrt. 
magánosítására két privatizációs kísérlet történt. Másodszori privatizációjára 2007-
ben került sor, amikor a 100 százalékban állami tulajdonban lévı légitársaságban 
az AirBridge Zrt. vált meghatározó tulajdonossá. Az AirBridge Zrt. többségi 
tulajdonosa két magyar magánszemély, kisebbségi tulajdonosa pedig egy orosz 
üzletember lett. A privatizáció célja az volt, hogy a folyamatosan veszteségesen 
mőködı Malév számára új piaci lehetıséget, a tıkehelyzet javítását, és a mőködés 
hatékonyabbá tételét biztosítsa. A befektetıi elképzelések azonban nem 
valósultak meg, a légitársaság folyamatosan anyagi gondokkal küzdött. Ezért 
hosszú tárgyalássorozat után sor került a Malév Zrt. újbóli állami tulajdonba 
kerülésére. A megállapodás alapján a Malév Zrt.-ben a Magyar Állam szerez 
meghatározó, 95 százalékos tulajdont. A fennmaradt 5 százalékkal az AirBridge 
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Zrt. rendelkezik. A magyar állam többségi tulajdonba kerülése remélhetıleg 
lehetıséget teremt a társaság pénzügyileg stabil mőködésének megteremtésére. 
Ez a lépés természetesen kihatással lesz az ACE helyzetére is. 

Az ACE Kft. az NKH LI által jóváhagyott Part-145 engedéllyel rendelkezı 
karbantartó szervezet, amely a jóváhagyási jegyzék szerint a Bombardier DHC-8-
400 típuscsalád forgalmi karbantartására jogosult. A jóváhagyás szerint a 
következı típusokra mind forgalmi, mind hangárkarbantartásra jogosult az ACE: 
Airbus A320 típuscsalád, B737 NG típuscsalád, B757 típuscsalád, B767 
típuscsalád, Fokker F28 Mk070/100. A hidraulika rendszer vonatkozásában 
semmiféle korlátozás nincs a Part 145 engedélybe bejegyezve. A súlyos 
repülıesemény vizsgálata közben a Vb megállapította, hogy az eseményt 
megelızı napon végrehajtott hidraulika szivattyú cseréje során a karbantartási 
utasítás által elıírt hidraulika rendszer átmosás nem lett végrehajtva. A Vb 
bizonyítani nem tudta, hogy a vizsgálat során tapasztalt eszközhiány és a 
hidraulika rendszer átmosásának elmaradása között ok-okozati összefüggés 
lenne, de az tény, hogy a karbantartó szervezet nem rendelkezett saját földi 
hidraulika tápforrással (Ground Hydraulic Power), amely elengedhetetlenül 
szükséges az átmosás végrehajtásához. Ugyancsak nem rendelkezett azzal a 
négy darab adapterrel, melyeket az AMM ír elı, és segítségükkel a külsı 
hidraulika tápforrást kell a repülıgép hidraulika rendszerének különbözı pontjaira 
csatlakoztatni az átmosás végrehajtásakor. 

A 2042/2003/EK rendelet II. függeléke a Part 145 145.A.40 pontja kimondja: „A 
szervezetnek rendelkeznie kell a szükséges felszerelésekkel, szerszámokkal és 
anyagokkal a jóváhagyás keretében meghatározott feladatok elvégzéséhez, és 
azokat használni kell: ….2. a felszereléseknek és szerszámoknak folyamatosan 
rendelkezésre kell állniuk, kivéve azt az esetet, ha valamilyen szerszámot vagy 
felszerelést olyan ritkán alkalmaznak, hogy annak folyamatos rendelkezésre állása 
nem szükséges.” 

Az ACE a Lufthansa Technik Budapest-tıl szokta alkalmanként bérleti díj fejében 
elkérni a földi hidraulika tápforrást. A Vb megítélése szerint egy ilyen széles 
jogosítással rendelkezı szervezet, mint az ACE kell, hogy saját földi hidraulika 
forrással rendelkezzen, mert annak hiányában még egy futópróbát sem tud 
elvégezni. A Vb valószínősíti, hogy a fent említett felszerelések hiánya befolyással 
volt a döntéshozóra a repülıgép üzemképessé való nyilvánításakor. 

Az üzemeltetı CAMO szervezete a súlyos repülıesemény után felvette a 
kapcsolatot több Q400 típust üzemeltetı légitársasággal, hogy nagyobb 
tapasztalatukat felhasználva milyen intézkedésekkel lehetne a hidraulika rendszer 
megbízhatóságát növelni. Ennek eredményeképpen megszületett intézkedésekrıl 
levélben és személyesen is tájékoztatta a Vb-t. Ez a levél a ZJ-T 4. sz. 
mellékletétében olvasható. A Vb véleménye szerint ezek az intézkedések 
végrehajtásuk esetén nagyban növelni fogják annak esélyét, hogy hasonló 
események ne következzenek be.      

1.18 Kiegészít ı adatok 
A Vb a fenti tényadatokon kívül következtetések levonása és biztonsági ajánlások 
megtétele szempontjából egyéb körülményt nem tart lényegesnek, ezért további 
adatokat nem kíván ismertetni. 

1.19 Hasznos vagy hatékony kivizsgálási módszerek 
A kivizsgálás során az általánostól eltérı módszerek alkalmazására nem volt 
szükség. 
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2. ELEMZÉS 
Az adott repülıgép típus futórendszere alapvetıen a #2 hidraulika rendszerrıl 
mőködik. A futó behúzás folyamata a futógondola ajtók nyitásával kezdıdik. A 
sorrendet un. hidraulikus sorrendi kapcsolók biztosítják. Csak az ajtók kinyílása után 
kapnak hidraulika nyomást a futók behúzását végzı munkahengerek. Az orrfutó elsı 
ajtóit és a fıfutó hátsó ajtóit hidraulikus munkahengerek mőködtetik. Az orrfutó hátsó 
ajtói és a fıfutók elsı ajtói mechanikusan vannak a futókhoz csatlakoztatva, és a futók 
mőködésekor, mechanikus kapcsolaton keresztül maguk a futók végzik az ajtók 

mőködtetését. A futók helyzetét 
a kilenc tablóból álló visszajelzın 
lehet ellenırizni. A futóbehúzás 
során elıször a nem megfelelı 
helyzetet jelzı LEFT, NOSE, és 
RIGHT feliratú piros tablók 
gyulladnak ki a futómőködtetı 
karban lévı narancssárga 
lámpával együtt, majd ezzel 
egyidıben a három zöld színő 
LEFT, NOSE és RIGHT feliratú 
tablók kialszanak jelezve, hogy a 
futók kinti helyzetzárja oldott és 

a behúzás folyamata megkezdıdött. Kigyulladnak a narancssárga jelzıtablók jelezve, 
hogy a hidraulikusan mőködtetett futóajtók nyitva vannak. Normál esetben, amikor a 
futók behúzásra kerültek és benti helyzetzáron vannak, a vezérlı karban lévı 
narancssárga fény és a piros jelzıtablók kialszanak. Végül a narancssárga jelzıtablók 
is elalszanak jelezve, hogy az összes hidraulikusan mőködtetett futóajtó is bezáródott. 
Jelen esetben a futóbehúzás után, bár a futók benti helyzetzárra kerültek, de az ajtók 
nyitott helyzetét jelzı narancssárga tablók égve maradtak mind a három futónál.  

A QRH „MAIN (NOSE) LANDING GEAR DOOR MALFUNCTION” fejezete ilyen 
helyzetekben megtiltja a futók normál úton való kibocsátását, és elıírja az 
ALTERNATE LANDING GEAR EXTENSION (futók vészkibocsátása) eljárás 
alkalmazását. Ez az eljárás egy kicsit nehézkes, mert ilyenkor a pilóta fülke plafonján 
lévı fedél nyitásával lehet leválasztani a #2 hidraulika rendszerrıl a futókibocsátást, és 
ezután a fedél alatt található kar meghúzásával lehet bontani drótkötélen keresztül a 
benti helyzetzárat. Ilyenkor a futók saját súlyuknál fogva kerülnek kibocsátásra, majd a 
kabin padlója alatt lévı kézi hidraulika pumpával kell a kinti helyzetzárra állítani a 
futókat. Egy embert teljes egészében lefoglal ez a tevékenység, míg a másik pilóta 
vezeti a repülıgépet, meghatározza a leszálló adatokat stb.. Ezért a parancsnok kérte 
az irányítást, hogy egy kicsit nyújtsák meg a hosszú falat, hogy legyen idejük a QRH 
szerinti feladatok végrehajtására. 

Az adatíró tanúsága szerint a futók a harmadik forduló ellıtt 05:56-kor (fıfutók) és 
05:57-kor (orrfutó) kerültek a kinti helyzetzáron rögzítésre. Ezt követıen azonnal 
megkezdték a harmadik forduló végrehajtását, amely alatt a vészesen csökkenı #2 
hidraulika rendszer folyadék szintje mellett kerültek a fékszárnyak 5o fokra 
kibocsátásra. A végsı egyenesre való ráfordulás elıtt kigyulladt a MASTER CAUTION 
és a „#2 HYD PUMP” sárga jelzıtabló jelezve a hidraulika rendszer alacsony 
nyomását, majd 20 mp múlva, a végsı egyenesre való forduláskor az „#1 HYD PUMP” 
tabló figyelmeztetett a #1 hidraulika rendszer alacsony nyomására. Ekkor már a #2 
hidraulika rendszerbıl teljesen elfolyt az összes hidraulika folyadék. Ezzel egyidıben 
kigyulladtak a hidraulika rendszerekben lévı leválasztó szelepek (Isolation Valve) 
mőködését jelzı „#1 HYD ISOL VLV” és „#2 HYD ISOL VLV” tablók. Az Isolation 
Valve-ek feladata, hogy hidraulika folyadék elvesztése esetén leválassza a nem 
létfontosságú hidraulika fogyasztókat és csak a kormányok, a fékszárny, és a PTU 
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kapnak hidraulika táplálást. Itt már az események olyan gyorsan követték egymást, 
hogy QRH olvasásról szó sem lehetett, mert a leszállással kapcsolatos tevékenységek 
végrehajtása teljesen lefoglalta a személyzetet. A végsı egyenesen 05:04-kor még 
megkísérelték a fékszárny további kibocsátását, de nem volt lehetséges öt foknál 
tovább kiengedni. Ezért még az új konfigurációnak megfelelı adatokat is újra kellett 
számolni. A leszállás után, mivel a légiutaskísérık a végsı egyenesen jelentették, 
hogy a repülıgép törzsére valamilyen folyadék spriccel, a parancsnok úgy döntött, 
hogy – az orrkerék kormányzás hiánya miatt – a gyorsleguruló úton megállítja a 
repülıgépet és leállítja a hajtómőveket. Az utasok kiszállítása utaslépcsıkön keresztül 
történt.    

Az eseményt követıen a repülıgépet lehúzták a hangárba, ahol egyértelmően látszott, 
hogy a szárnyközép felsı részétıl végig hidraulika folyadékkal volt borítva a törzs. A 
hibakeresés során megállapítást nyert, hogy a #2 hidraulika rendszer folyadéka a PTU 
szivattyú oldalán keresztül teljes egészében elfolyt. A PTU feladata a hidraulika 
rendszerben a repülıgép fel-leszállásakor, amikor a legnagyobb a #2 hidraulika 
rendszer fogyasztóinak a száma, besegíteni a jobb hajtómő által meghajtott EDP-nek, 
ezáltal is biztosítva a #2 hidraulika rendszer fogyasztói számára az elıírás szerinti 
3000 PSI nyomást. A PTU nem más, mint egy közös tengelyre szerelt hidraulika motor 
és egy ferdetárcsás szivattyúegység. A motor oldal az #1 hidraulika rendszerrıl kapja a 
meghajtást. A szivattyúoldal a #2 rendszer folyadékát használva létesít nyomást és a 
nyomóága pedig a #2 hidraulika rendszerbe van bekötve. Ezzel a módszerrel az #1 
hidraulika rendszer nyomása „transzferálásra” kerül a #2 hidraulika rendszerbe anélkül, 
hogy a két hidraulika rendszer folyadéka egymással kapcsolatban lennének. Ennek a 
jobb hajtómő kényszerő leállítása, vagy a jobb hajtómő által meghajtott EDP 
meghibásodása esetén van nagy szerepe, mert így nem maradnak nyomás nélkül a #2 
hidraulika rendszer által mőködtetett berendezések. Ennek feltétele, hogy a #2 
hidraulika rendszerben a folyadék szintje megfelelı legyen (legalább 50 %). A PTU 
bekapcsolása történhet manuálisan a középsı mőszerfal jobb alsó részén található 
hidraulika vezérlı panelen lévı „PTU CONTR” feliratú lámpa-nyomógombbal, vagy 
automatikusan a felszállás elıtt, ha a feltételek teljesülnek a bekapcsoláshoz. A PTU 
kikapcsolása automatikusan megtörténik, ha a futó aknaajtók bezáródtak. Ebben az 
esetben a PTU automatikusan elindult a felszállás elıtt, de az automatikus leállítás 
elmaradt az aknaajtók nyitott helyzete miatt, és így a repülés majdnem teljes 
idıtartama alatt folyamatosan mőködött. 

A további hibakeresés során a #2 hidraulika rendszer szőrı-elosztóházban (Filter 
Manifold) két szőrınek a nyomáskülönbség indikátora (DPI) kiugrott helyzetben volt. A 
szőrık ellenırzésekor mindkét szőrın és a szőrı házában jelentıs mennyiségő 
fémforgácsot találtak. A két szőrı a nyomó ágban és a drain ágban helyezkedett el. A 
vizsgáló bizottság elsı lépésként ellenırizte a Flight Log bejegyzéseit. Feltőnt, hogy a 
repülıgépen az eseményt megelızı napon a hajózó személyzet a következı hiba 
bejegyzést tette: „ENG #2 HYD PUMP LIGHT ON CWP”. A meghibásodott hidraulika 
szivattyút kicserélte az üzemeltetı szerzıdött karbantartója, és a cserét a 140643 sz. 
Flight Log lapon dokumentálta. A bejegyzések szerint a csere végrehajtása az AMM 
TASK 29-11-01-000-400-801 sz. pontok alapján történt. A 2009. február 05. óta 
érvényes TASK 29-11-01-000-801 Removal of the Variable Delivery Hydraulic Pump 
címő feladat 4. Procedure fejezetének A. (11) pontja szerint, ha a hidraulika szivattyú 
mechanikus meghibásodása miatt történt a csere, akkor a vonatkozó hidraulika 
rendszer cs ıvezetékeit át kell mosni az új szivattyú felszerelé se elıtt.  „If the EDP 
is removed for a mechanical failure, do a flushing of the applicable hydraulic system 
before the installation of a new EDP (Refer to TASK 29-10-00-617-802 or TASK 29-10-
00-617-803).” A Vb megállapította, hogy a karbantartási utasításnak ez a pontja 
bizonyítottan nem lett végrehajtva.  Szintén nem lett végrehajtva a #2 hidraulika 
rendszerhez tartozó szőrık kiszerelése, pedig a szőrıben valószínőleg megtalálták 
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volna azokat a fémforgácsokat, amelyek jelenléte nagyon fontos információ lett volna 
annak eldöntésére, hogy az EDP-nek milyen jellegő meghibásodása van.  

A kicserélt hidraulika szivattyút és a PTU-t a Vb kérésére az üzemeltetı szerzıdött 
karbantartója a berendezést gyártó Parker Aerospace Custumer Supports részlegéhez 
küldte Shop Visit-re, ahol megállapították, hogy az EDP egyik dugattyújának törése 
miatt szinte minden alkatrész sérült a szivattyún belül (ld. 3 sz. melléklet). Ezeknek a 
belsı sérüléseknek a következményeként kerültek a fémforgácsok a #2 hidraulika 
rendszer csıvezetékébe, és a felszállás után a nyomóági (power line) és az elvezetı 
ági (drain line) szőrıkben a felhalmozódott fémforgács szinte teljesen blokkolta a 
hidraulika folyadék áramlását. Ezért nem fejezıdött be a futóbehúzás folyamata. A 
folyamatosan mőködı PTU és az EDP által létesített együttes nyomás, a nyomóág 
biztonsági szelepén és a visszafolyó ágon (return line) keresztül visszakerült a PTU-ba 
és a PTU házán keresztül elfolyt a szabadba. A folyamatosan csökkenı, majd 0 
hidraulika szint azt eredményezte, hogy a PTU terheletlenül futott, és az eltömıdött 
elvezetı (drain) ági túlnyomás (szőrıeltömıdés) alakult ki gyenge hidraulika átfolyás 
mellett. A #2 hidraulika rendszer folyadékának elvesztése azzal járt, hogy a PTU-nál 
kialakult egy túlpörgött (overspeed) és túlmelegedett (overheat) állapot. Ilyen 
állapotban a PTU képes az #1 hidraulika rendszer rendelkezésre álló teljes 
folyadékkapacitását lekötni, melynek eredménye képen a PTU motor oldalán, az #1 
hidraulika rendszerben a hidraulika folyadék áramlása felgyorsul és ezáltal a nyomás 
lecsökken (ld. 2 sz. melléklet). Amikor elérte a jelzési értéket, kigyulladt az EDP 
meghibásodását jelzı tabló. Ez azt a látszatot keltette a személyzetben, mintha kettıs 
hidraulika rendszer hibával állna szemben. A nyomásesés az #1 hidraulika 
rendszerben azt eredményezte, hogy 1800 PSI-nál lezárt a Priority Valve (elsıbbségi 
szelep) leválasztva a fékszárny mőködtetést (5o-ról nem lehetett tovább kibocsátani) és 
a PTU-t annak érdekében, hogy a magassági kormány mőködtetéséhez a nyomás 
biztosítva legyen. A fent leírtakat megerısítette a Parkernál a PTU Shop Visit 
alkalmából készült állapotfelmérés. 

A fent leírt probléma a PTU mőködésével kapcsolatban nem volt ismeretlen sem a 
gyártó (Bombardier Inc.) sem a kanadai hatóság (Transport Canada) elıtt. Ezért a 
Transport Canada 2006. április 26-án kiadta a CF-2006-08 sz. AD-t (Airworthiness 
Directive), melyben kötelezıen elıírta 13 sz. TA (Temporary Amendment) elhelyezését 
az AFM-be. Ez az ideiglenes kiegészítés elıírta a #2 hidraulika folyadék elvesztése 
esetére, hogy a személyzetnek ki kell húzni a HYD PWR XFER feliratú CB-t 
(biztosíték). A késıbbi események bebizonyították, hogy egy ilyen szituációban a 
sorozatos meghibásodások mellett a személyzetnek nincs ideje még CB-t is 
keresgélni. Ezért a Transport Canada 2009. augusztus 31-én kiadta a CF-2006-08R1 
számú AD-t, amely felülírta és részben törölte az elıbbi, ebben a témában kiadott AD-
jét. Az új AD határidıhöz kötve (6000 repült órán belül) elıírja a Modsum 4-126425 sz. 
módosítás végrehajtását minden Bombardier DHC-8-400, DHC-8-401, és DHC-8-402 
modell esetében. A módosítás lényege, hogy a PTU logikai áramkörét úgy módosítja, 
hogy ilyen esetben a PTU kikapcsolása automatikusan megtörténik. A vizsgált 
repülıgépen a Vb megállapította, hogy az eredeti AD-nek megfelelıen az AFM a 13 
sz. TA-val összhangban volt, csak a személyzetnek egyszerően nem volt ideje a CB-t 
keresni és kihúzni. A PTU logikai kapcsolásának módosítását az üzemeltetı szándéka 
szerint a lehetı legrövidebb határidın belül, nem megvárva a 6000 repült órás 
határidıt, végre fogják hajtani. 
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3. KÖVETKEZTETÉSEK 

3.1 Az eset bekövetkezésével közvetlen összefüggésb e hozható 
ténybeli megállapítások 
� A hajózószemélyzet az érvényben lévı szabályoknak megfelelıen, képesített 

és jogosított volt a repülés végrehajtására. 

� A repülıgép érvényes légialkalmassági felülvizsgálati bizonyítvánnyal 
rendelkezett. 

� A Vb megállapította, hogy a vizsgált súlyos repülıeseményt megelızı napon 
az üzemeltetı szerzıdött karbantartó szervezete a meghibásodott #2 
hidraulika rendszerhez tartozó EDP leszerelése után a vonatkozó AMM TASK 
29-11-01-000-801 pontot nem hajtotta végre maradéktalanul. Ha a 
meghibásodott hidraulika szivattyú leszerelése után végrehajtják a #2 
hidraulika rendszer átmosását, akkor a másnapi súlyos repülıesemény nem 
következett volna be. 

3.2 Az eset bekövetkezésével közvetetten összefüggé sbe 
hozható ténybeli megállapítások 
Az üzemeltetı szerzıdött karbantartója 2009. július 12-én a #2 hajtómő EDP 
cseréjének idıpontjában nem rendelkezett azokkal az eszközökkel, amelyeket az 
AMM elıír a #2 hidraulika rendszer átmosásának végrehajtásához. 

4. BIZTONSÁGI AJÁNLÁS 
Az ACE Kft. jelenleg érvényben lévı társasági eljárása tartalmazza a kettıs ellenırzés 
alá esı munkákat. A hidraulika rendszer vonatkozásában csak a munkálatok végén a 
rendszer hermetikusságának végátvételi ellenırzése tartozik a kettıs ellenırzés alá, 
amely értelemszerően nem vonatkozik az elvégzett munkák végrehajtásának tételes 
ellenırzésére. Ráadásul, ha a javítást végzı és a repülıgép üzemképességét tanúsító 
személy egy és ugyanaz, akkor hajlamos újból ugyan azt a hibát ismét elkövetni. 
Ennek kiküszöbölését szolgálja az alábbi biztonsági ajánlás. 

BA2009-170-4_1: A Vb javasolja az ACE Kft.-nek, hogy módosítsa az ACE9703-10 
társasági eljárást és a módosítást nyújtsa be jóváhagyásra az NKH LI-nek. A 
módosítás tartalmazza: 

–  a hidraulika rendszer forgó berendezéseinek cseréje esetén a kettıs ellenırzés 
kiterjesztését a hermetikusság végátvételi ellenırzésén túlmenıen a Karbantartási 
Utasításban szereplı feladatok (Task-ok) maradéktalan végrehajtásának 
mőveletközi ellenırzéssel való ellenırzésére is.  

–  a forgalmi karbantartások esetén a berendezés cseréjét végzı és a repülıgép 
üzemképességét tanúsító (a CRS–t aláíró) ne lehessen ugyanaz a személy.   

Az eset kapcsán hozott üzembentartói intézkedések (4. sz. melléklet tartalmazza) miatt 
további biztonsági ajánlás kiadása nem szükséges.  
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5. MELLÉKLETEK 
1. sz. melléklet: Meghatározások és rövidítések 

2. sz. melléklet: PTU Shop Visit Report 

3. sz. melléklet: EDP Shop Visit Report 

4. sz. melléklet: Malév Zrt. Mőszaki igazgató levele 

5. sz. melléklet: Repülési pálya a meghibásodások helyeivel 

6. sz. melléklet: Az ACE ügyvezetı igazgatójának levele és a Vb ezzel kapcsolatos 
állásfoglalása. 

Budapest, 2010. július 13. 

   
Storczer László 

Vb vezetıje 
 Horváth János 

balesetvizsgáló 
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1. SZ. MELLÉKLET  

MEGHATÁROZÁSOK ÉS RÖVIDÍTÉSEK 

ACE Aeroplex of Central Europe Kft. 

AFM Aircraft Flight Manual 

AMM Aircraft Maintenance Manual 
Repülıgép Karbantartási Utasítás 

CAMO Continues Airworthiness Maintenance Organisation 
Folyamatos Légialkalmasság-irányító Szervezet 

CSN Cycle Since New 
Felszállás szám a gyártástól 

CSO Cycle Since Overhaul 

EASA European Aviation Safety Agency 

EDP Engine Driven Pump 
Hajtómő által meghajtott hidraulika szivattyú 

Flight Log Fedélzeti Napló 

GKM Gazdasági és Közlekedési Minisztérium 

HYD ISOL 
VLV 

Hydraulic Isolation Valve 
Hidraulika leválasztó szelep (tabló felirat) 

ICAO Nemzetközi Polgári Repülési Szervezet 
International Civil Aviation Organization 

KBSZ Közlekedésbiztonsági Szervezet 

Kbvt. A légi-, a vasúti és a víziközlekedési balesetek és egyéb közlekedési 
események szakmai vizsgálatáról szóló 2005. évi CLXXXIV. törvény 

KHVM Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi Minisztérium 

NKH LI Nemzeti Közlekedési Hatóság Légiközlekedési Igazgatósága 

NKH PLI Nemzeti Közlekedési Hatóság Polgári Légiközlekedési Igazgatósága 
(2007. június 30-ig) 

PF Pilot Flying 
A repülést végrehajtó pilóta 

PLH  Polgári Légiközlekedési Hatóság (2005. december 31-ig) 

PNF Pilot Not Flying 
Kiszolgálást végzı pilóta 

PTU Power Transfer Unit 

QRH  Quick Reference Handbook 

TSN Time Since New 
Repült óraszám a gyártástól 

TSO Time Since Overhaul 
Repült óraszám a nagyjavítástól 

Vb Vizsgálóbizottság 
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2. SZ. MELLÉKLET 

PTU SHOP VISIT REPORT 
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3. SZ. MELLÉKLET 

EDP SHOP VISIT REPORT 
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4. SZ. MELLÉKLET 

MALÉV ZRT. MŐSZAKI IGAZGATÓ LEVELE 
 

Mőszaki Igazgatóság                   
5792  / 2010. 
         Üi.:  
         Tel.: 20/667-6398
  
 
 
 
 

Közlekedésbiztonsági Szervezet 
Repülési F ıosztály  

 
 
Mészáros László Úr  
Fıigazgató részére   

 
 

Tárgy : HA-LQB repülıgép 2009.07.13-ai eseményét követı intézkedések 

 

Tisztelt Fıigazgató Úr! 

Hivatkozva a HA-LQB repülıgép 2009 július 13-án bekövetkezett eseményére 
a Malév Mőszaki Igazgatósága lépéseket kezdeményezett és tett, annak 
érdekében, hogy a bekövetkezett esemény ne ismétlıdjön meg: 
 

• A Malév CAMO bevezetett a Dash-8 Q400 Maintenance Program 
Revision 01 programjába több olyan Malév Taskot, amelyek a 
Hidraulika rendszer megbízhatóságát növelik.  
A Maintenance Program ide vonatkozó 1-1-17 oldalát az 1. 
számú melléklet tartalmazza. MA290000-900-, MA291100-901-, 
MA290000-902 Malév Taskok 

 
• Végrehajtásra került (jóval a végrehajtási határidı elıtt) a CF-

2006-08R1 Airworthiness Directive által meghivatkozott 84-29-22 
számú Bombardier Service Bulletin a HA-LQA repülıgépen, 
továbbá a 84-29-21 számú Bombardier Service Bulletin az 
Innsbruckban végzett C-check során (2010 február 4).  
A többi Q400-as repülıgépen a C-check során a fenti Service 
Bulletinek végre lesznek hajtva, melynek ütemezése: 
HA-LQC: 2010.04.14 – 05.05 
HA-LQD: 2010.05.05 – 05.26 
HA-LQB: 2010.05.26 – 06.16 
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Az ide vonatkozó Airworthiness Directive és a 84-29-21 valamint 
84-29-22 számú Bombardier Service Bulletin megtalálható a 2. 
számú mellékletben. 
 
 

 
� A Malév CAMO a 132/2009-es számú Munkaigénylı Lapon 

megrendelte a Bombardier DH8-400-SL-29-011 számú Service 
Letter alapján a Q400-as repülıgépekre az EDP Temperature 
Sensing Tape felépítését, és azok ellenırzését az L-check során. 
A munka végrehajtása a 10ME0136 számú Job Order szerint 
történt.  
A 132/2009-es Munkaigénylı Lapot, a 10ME0136 számú Job 
Ordert és a DH8-400-SL-29-011 számú Service Lettert a 3. 
számú melléklet tartalmazza. 

 
 

 

Budapest, 2010. március 04. 

 

 
     Tisztelettel : 

 

                        
                         Mőszaki Igazgató 
 
 
 
 
 
 

Mellékletek: 
 
1. számú melléklet: Dash-8 Q400 Maintenance Program Revision 01 1-

1-17 oldala, 
2. számú melléklet: CF-2006-08R1 Airworthiness Directive, 84-29-21-es 

és 84-29-22-es számú Bombardier Service Bulletin, 
3. számú melléklet: 132/2009-es Munkaigénylı Lap, a 10ME0136 

számú Job Order, DH8-400-SL-29-011 számú Service Letter. 
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5. SZ. MELLÉKLET 

REPÜLÉSI PÁLYA A MEGHIBÁSODÁSOK HELYEIVEL 
 
 
 

 

Döntés a 
visszafor-
dulásról 

A futók 
vészkibocsátása 

elkezdıdik 

Futókibocsátás 
befejezıdik 

Fékszárny 
5o-ra ki 

#2 ENG 
HYD PUMP 

+ MASTER CAUTION 

#1 ENG 
HYD PUMP 

#1 + #2 ENG 
ISOL VLV 

Futó aknaajtók 
nyitva maradnak 



2009-170-4P 
 

KBSZ 22 / 23 
 

6. SZ. MELLÉKLET 

AZ ACE KFT. ÜGYVEZETİ IGAZGATÓJÁNAK LEVELE (ALÁÍRÁSA 
LETAKARVA) ÉS A Vb EZZEL KAPCSOLATOS ÁLLÁS-
FOGLALÁSA. 
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A záró értekezleten az ACE Kft. képviselıje által ismertetett álláspontot az ACE Kft. 
levélben is felterjesztette a Vb-hez. A levelet, mint különvéleményt – bár az abban 
foglaltakkal a Vb nem ért egyet – jelen Zárójelentés mellékleteként az indoklásunkkal együtt 
megjelentetjük. 
  
A Vb álláspontja a fenti levéllel kapcsolatban a következı: 
 

� Az elsı javaslat a Vb számára elfogadhatatlan! Itt nem egyszerően arról van 
szó, hogy az AMM a hidraulika rendszer átmosására vonatkozó pontja, nem 
lett végrehajtva, hanem a hidraulika rendszer szőrıi sem lettek kiszerelve és 
mechanikai szennyezıdés szempontjából ellenırizve. Pedig ennek a pontnak 
a végrehajtása egyértelmő információt adhatott volna a hidraulika szivattyú 
meghibásodásának természetérıl és az átmosás szükségességérıl. A Vb 
véleménye szerint az AMM teljesen egyértelmő utasításokat tartalmaz az 
ilyenkor végrehajtandó munkálatokról. A Vb továbbra sem kívánja 
nyilvánosságra hozni a meghallgatások jegyzıkönyveit, de a fenti állításokat a 
készült jegyzıkönyvek alátámasztják. Ezért a ZJ ide vonatkozó szövege 
pontosítva lett. 

� A levél második javaslatában megfogalmazott „Biztonsági ajánlás” tartalmával 
a Vb nem ért egyet. A javasolt szöveg nem más, mint az AMM 
megváltoztatása. Mint az elızı bekezdésben leírtuk a Vb az AMM által leírt 
ellenırzéseket egyértelmőnek tartja és azok megváltoztatását nem tartja 
szükségesnek. Viszont az AMM-ben leírtak végrehajtásának kettıs 
ellenırzésének szigorítását szükségesnek tartjuk, hogy ténylegesen végre 
legyenek hajtva a gyártó által elıírt és a hatóság által jóváhagyott 
ellenırzések és munkálatok. Ezt kívánja szolgálni az általunk megfogalmazott 
BA2009-170-4_1 számú biztonsági ajánlás. Természetesen az ACE Kft.-nek, 
ha szükségesnek látja, jogában áll a javaslatukban felsorolt belsı 
intézkedések bármelyikét meghozni a repülésbiztonság növelésének 
érdekében (a Vb biztonsági ajánlásának végrehajtásán túlmenıen).      

 
 
 
 


