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A szakmai vizsgalat célja a légikdzlekedési baleset, illetve repuléesemény okanak, kérlilményeinek
feltardsa, és a hasonld esetek megelé6zése érdekében szikséges szakmai intézkedések
kezdeményezése, javaslatok megtétele. A szakmai vizsgalatnak semmilyen formdban nem célja a
vétkesség vagy a felelsség vizsgalata és megallapitasa.
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BEVEZETES
Jelen vizsgalatot

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

- alégikdzlekedésrél sz6lo 1995. évi XCVII. térvényben,

- a nemzetkdzi polgari repulésrél Chicagdban, az 1944. évi december hé 7. napjan
alairt Egyezmény Figgelékeinek kihirdetésérdl szold 2007. évi XLVI. toérvény
mellékletében megjeldlt 13. Annexben,

- a légi-, a vasuti eés a vizikdzlekedési balesetek és egyéb kdzlekedési események
szakmai vizsgalatarol szol6 2005. évi CLXXXIV. térvényben (a tovabbiakban: Kbvt.),

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

- lletve a Kbvt. eltérd rendelkezéseinek hianyaban a kbzigazgatasi hatésagi eljaras
és szolgaltatas altalanos szabalyairdl sz6l6 2004. évi CXL. térvényben

foglalt rendelkezések megfelelé alkalmazasaval folytatta le a Kdzlekedésbiztonsagi
Szervezet.

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

Fenti szabalyok szerint

- A Kobzlekedésbiztonsagi Szervezetnek a légikozlekedési balesetet és a sulyos
repuléesemenyt ki kell vizsgalnia.

- A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet mérlegelési jogkorében eljarva kivizsgalhatja
azokat a repul6eseményeket, illetve légikdzlekedési rendellenességeket, amelyek
megitélése szerint mas korulmények kozott kozlekedési balesethez vezethettek
volna.

- A Kobzlekedésbiztonsagi Szervezet figgetlen minden olyan személytél és
szervezettél, akinek vagy amelynek érdekei a kivizsgald szervezet feladataival
Utkdznek.

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

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

A Vizsgalobizottsag tagjaival szemben 6sszeférhetetlenség nem mertilt fel. A szakmai

vizsgalatban résztvevd személyek az adott Ggyben inditott mas eljarasban szakértéként

nem jarhatnak el.

A Vb koteles megdrizni és mas hatdosag szamara nem koteles hozzaférhetdévé tenni a

szakmai vizsgalat soran tudomasara jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa

az adatkozlést jogszabaly alapjan megtagadhatta volna.

JELEN ZAROJELENTES

alapjaul a Vb altal készitett és az észrevételek megtétele céljabdl — rendeletben
meghatarozott — érintettek szamara megkuldott Zardjelentés-tervezet szolgalt.
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MEGHATAROZASOK ES ROVIDITESEK

ADC Aerodrome Controller,
repuldtéri iranyitoé
AIB Denmark Accident Investigation Board Denmark
Dan Balesetvizsgal6 Bizottsag
ANSV Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo
(Olasz) Nemzeti Repulésbiztonsagi Ugynodkség
ATPL Airline Transport Pilot Licence,
kozforgalmi pildta szakszolgalati engedély
BUD Budapest Liszt Ferenc Nemzetkozi Repulétér IATA kodja
CAVOK Ceiling and Visibility OK
az idgjarasi viszonyok repulésre kedvezbek
CIAS Civil Aviation Safety Investigation and Analysis Center (Romania)
Roman balesetvizsgal6 szervezet
CPL Commercial Pilot Licence,
kereskedelmi pilota szakszolgalati engedély
csomo repulésben (és hajézasban) hasznalt angolszasz sebesség-
mértékegység; 1 csoméd=1 tengeri mérfold/éra, azaz 1.852 km/h
EASA European Aviation Safety Agency,
Eurépai Repllésbiztonsagi Ugyndkség
GKM Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium
GPWS Ground Proximity Warning System,
foldfelszin kézelségére figyelmeztetd rendszer
HCF High Cycle Fatigue, jelentds Gzemidbvel 6sszefliggd kifaradas
(metallurgiai jellemzd)
IATA International Air Transport Association,
Nemzetkozi Légikozlekedési Szovetség (tagjai légitarsasagok)
ICAO International Civial Aviation Organization,
Nemzetk6zi Polgari Repllési Szervezet (tagjai allamok)
inch () hdvelyk, angolszasz hosszmértékegység, 1 hivelyk=25,4 mm
KBSz Kozlekedésbiztonsagi Szervezet
Kbvt. A légi-, a vasuti és a vizikdzlekedési balesetek és egyéb kdzlekedési
események szakmai vizsgalatarél szolo 2005. évi CLXXXIV. térvény
KHVM Kozlekedési, Hirkdzlési és Vizligyi Minisztérium
LHBP Budapest Liszt Ferenc Nemzetk6zi Repulétér ICAO kodja
LROP Bukarest Otopeni repulétér ICAO kdodja
MAYDAY vészjelzésre szolgalé nemzetkdzi kifejezés
NKH LH Nemzeti Kozlekedési Hatosag Légugyi Hivatal
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OoTP
PA

PT1
PWC
QFE
QNH
RKI

SB
TAROM

TAWS

TCAS

TSB Canada

uTtC

Vb

Bukarest Otopeni repuilétér IATA kodja

Passenger Address
Utastajékoztatas

Power Turbine 1, munkaturbina els6 fokozata
Pratt & Whitney Canada

tényleges (helyszinen mért) Ilégnyomas
tengerszintre atszamitott légnyomas
Repulétéri Katasztréfavédelmi Igazgatosag
Service Bulletin, Uzemeltetési bulletin

TAROM Romanian Air Transport
roman nemzeti légitarsasag

Terrain Awareness and Warning System,
foldfelszinre figyelmeztet6 rendszer

Traffic Alert and Collision Avoidance System,
forgalomriaszt6 és 6sszeltk6zést elkeruld rendszer

Transportation Safety Board of Canada
Kanadai Kozlekedésbiztonsagi Szervezet
Coordinated Universal Time

Koordinalt vilagid6

Vizsgaldbizottsag
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ESET OSSZEFOGLALASA

Eset kategoériaja sulyos repuléesemény
Osztalya merevszarnyu repulégép
Gyartéja AVIONS DE TRANSPORT

Légijarmii ' REGIONAL
Tipusa ATR42-500
Felség- és lajstromjele YR-ATG
Uzembentartéja TAROM

Eset Napja és idépontja (UTC) 2011.06.17. 17:22
Helye Budapest

A jelentésben hasznalt id6zéna UTC

Bejelentés, értesitések

A KBSZ Uigyeletére az esetet 2011. junius 17-én 17 6ra 27 perckor (UTC) a légi-forgalmi
iranyitas illetékes lgyeletese jelentette be.

A KBSZ ligyeletese
— 2011. junius 17-én 17 6ra 36 perckor (UTC) tajékoztatta az NKH LH Ugyeletesét.

— 2011. junius 17-én és 18-an értesitést (Notification-t) kildott az Gzemeltetd allam
(Romania), a repulégépet gyarté allam (Franciaorszag), a hajtéomivet gyarté allam
(Kanada), a hajtomi{ tulajdonosa szerinti allam (Olaszorszag) balesetvizsgalo
szervezeteinek, valamint az EASA-nak, az ICAO-nak és az Eurdpai Bizottsagnak.

Vizsgalobizottsag

A KBSZ féigazgatdja az eset vizsgalatara 2011. junius 17-én az alabbi vizsgaldbizott-
sagot (tovabbiakban Vb-t) jeldlte ki:

vezetdje Hay Gyorgy balesetvizsgald
tagja Storczer Laszlo balesetvizsgald
tagja Eszes Janos balesetvizsgald
tagja Kovacs Andras baleseti helyszineld

Storczer Laszlo és Eszes Janos balesetvizsgalok kormanytisztviseldi jogviszonya a
vizsgalat id6tartama alatt megszlnt.

Az eseményvizsgalat attekintése

A KBSZ baleseti helyszinel6je a repllégép leszallasat kdvetden lemasolta a fedélzeten
fellelhetd iratokat és fénykép-felvételeket készitett.

A Vb megkereste a Tarom légitarsasagot és a roman balesetvizsgalé szervezetet
(CIAS), melyek rovid idén belul megkuldték a szukséges uzemeltetéi iratokat, valamint
a fedélzeti adatrogzitébdl (FDR) kinyert adatokat. A Vb megkapta a HungaroControltdl,
a Repulétéri Katasztréfavedelmi Igazgatdsagtél és a Budapest Airport Zrt-t6l az esettel
kapcsolatos kommunikacio hanganyagat. A Vb beszerezte a helyszinen intézked6
tlzoltasvezetd jelentését valamint a guritd- és approach-radar felvételét. A TAROM altal
Budapestre kiildott szerel6k a KBSZ feligyelete mellett kiépitették a meghibasodott
hajtomivet (1. abra), melyet a KBSZ lefoglalt, majd ezt kovetéen az Avio vallalat Napoly
melletti javitoUzemébe szallittatott, ahol a hajtomivet az érintett szervezetek
képviselBinek jelenlétében szétszerelték és atvizsgaltak. A hajtdom{ munkaturbinajanak
forgorészét tovabbi vizsgalatra a hajtomivet gyarté Pratt & Whitney Canada laboraté-
riumaba szallitottak, ahol a Transportation Safety Board of Canada fellgyeletével
laboratériumi vizsgalatnak vetették ala. A vizsgalat megallapitotta, hogy a lapat térését
anyaghiba miatti kifaradas okozta.
KBSZ 5/36




2011-120-4

/]
) 3
) ¥
[
1
A
) g
-
{
™
i
L &
"
"
&

1. abra

A sulyos replléesemény vizsgalata soran a Vb tudomasara jutott két — idékdzben
bekodvetkezett — hasonlé esemény, melyeket a dan (AIB Denmark) és az olasz (ANSV)
balesetvizsgald szervezetek vizsgalnak. A harom érintett szervezet 2012. februarjaban
Rémaban megbeszélést tartott, ahol kdzds intézkedésrdl déntéttek. A harom szervezet
6t ,azonnali” biztonsagi ajanlas kiadasat hatarozta el, melyeknek egyeztetett szbvegét
2012. julius 26-an elkuldték az érintett szervezeteknek (tovabbi részletek az 1.18
pontban).

A Transport Canada a szamara cimzett BA2011-120-4P-2A és BA2011-120-4P-3A
szamu biztonsagi ajanlas kapcsan 2012 szeptember 26-an valaszlevelet irt a
Transportation Safety Board of Canada-nak, amelyet a TSB of Canada 2013. majus 16-
an tovabbitott a KBSz-nek (részletek a 4.3.1. fejezetben).

Az EASA a szamara cimzett BA2011-120-4P-4A szamu biztonsagi ajanlasra vonatko-
zb6an 2014. januar 08-an, a BA2011-120-4P-5A szamu biztonsagi ajanlasra vonatkozéan
2014. &prilis 10-én valaszlevelet irt a KBSz-nek (részletek a 4.3.2. illetve a 4.3.3
fejezetekben)

Az eset rovid attekintése

A YR-ATG lajstromjelil ATR42-500 tipusu repulégép 2011.06.17-én 17:21-kor a Tarom
légitarsasag ROT234 jaratanak teljesitésére szallt fel a Budapest Liszt Ferenc Nemzet-
kézi Repull6tér 31L palyajarél. Az elemelkedés utan 11 masodperccel a jobb oldali
hajtomi meghibasodott, leallt, majd kigyulladt. A hajozoszemélyzet a vészhelyzeti
ellen6rzdlista azonnali tételeinek végrehajtasat kovetben vészhelyzetet (MAYDAY)
jelentett, majd azonnal visszafordult. Az ablakon at lathat6 langok és a kabinba aramlé
fust hatasara egyes utasok panikba estek. Az iranyitotoronytdl kapott engedélynek
megfeleléen, a felszallas utan 3 perccel a repulégép foldet ért a 13L palyan, majd a
guruléuton elhagyta azt. A tlizet a hajtomi beépitett tlizoltérendszere segitségével még
a levegbben sikertlt eloltani. A guruldéuton a kapitany utasitasara sikeres vészkilritést
hajtottak végre. Egy utast az atélt izgalmak kovetkezményeként a repul6téren orvosi
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ellatasban kellett részesiteni. Ellenérzés utan a repllégépet tlizoltd kisérettel a miszaki
el6térre vontattak (2.abra).

NNNANIAN AN ENANNININ P

“an s

2. abra

Az érintett hajtdm leszerelése, javitomilhelyben torténd szétszerelése majd a gyartd
laboratériumaban elvégzett anyagvizsgalat eredményeként bebizonyosodott, hogy a
meghibasodast az egyik turbinalapat torése okozta. A turbinalapat torése rejtett
anyaghiba, elszivédas, levegd-zarvany miatti faradasos térés (microshrinkage porosity)
eredménye. A hajtoml tobbi sérllése az elszabadult turbinalapat kdzvetlen vagy
kozvetett kovetkezménye.

A vizsgalat soran a Vb tudomasara jutott két — azonos géptipussal és hajtdmivel
ugyancsak 2011-ben valamint egy 2013-ban bekovetkezett — hasonlé esemény. A 2011-
es eseményekben érintett harom balesetvizsgald szervezet 6t — egyeztetett szévegl —
kdzbens6 biztonsagi ajanlast adott ki els6sorban a turbinalapatok gyartaskori
ellendrzése és a hasonlé vészhelyzetek replilés kdzbeni kezelésére vonatkozo eléirasok
targyaban. A vizsgalat lezérasakor a KBSZ tovabbi biztonsagi ajanlast ad ki az
utastajékoztatd rendszer kezelésének oktatasa és egyszerlisitése targyaban.
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TENYBELI INFORMACIOK

Repulés lefolyasa

A Tarom roman légitarsasag YR-ATG lajstromjeli ATR42-500 tipusu repllégépe 2011.
junius 17-én a ROT233 - ROT234 Bukarest — Budapest — Bukarest jaratpart hajtotta
végre.

A repulégép budapesti tartézkodast kdvetéen UTC 17:21-kor szallt fel a Budapest Liszt
Ferenc Nemzetkozi Repulétér 31L palyajarol. A személyzet hozzavetdlegesen 1100 lab
magassagban a jobb oldali hajtémi pompazsjelenségére utalé hangokat észlelt. (A
pompazs a hajtdmi kompresszoraban fellépd légtomeg- és légnyomaslengés, amely
instabil mikddést, esetleg hajtémleallast eredményez.)

A hajtomi teljesitményének légi alapjaratra csokkentése utan a pilétaflilkében el6bb
hajtém( kendolaj ellatassal kapcsolatos figyelmeztetd jelzés majd ,hajtomitiz” jelzés
jelent meg.

A pilétak emlékezetbél haladéktalanul végrehajtottak a hajtdmi tlz esetére elbirt
azonnali teendbket, a meghibasodott hajtdml Iégcsavarja vitorlaba allt. A repulégep
személyzete ,MAYDAY” és ,Engine Fire” kifejezések hasznalataval vészhelyzetet
jelentett. Tovabba bejelentették visszafordulasi és leszallasi szandékukat el6szdér a 31L
majd a 13L palyara, amihez az engedélyt az ADC légiforgalmi iranyit6tél haladék-talanul
meg is kaptak.

Az iranyitétorony 17:22-kor riasztotta a repulétéri tizoltokat, a Kdzponti bazis szerei az
,ADB”, a Felhd bazisé pedig az ,A9” guruléutnal varakoztak. A mikodé 31L palya tlzoltasi
kategoriajat 7-esre mérsékelték, errdl az induld és érkezd repulégépek személyzetét
tajékoztattak.

A szlik jobb forduléval visszafordul6 repulégép masodpiloétaja miikédtette a jobb oldali
hajtom( 1-es, majd 2-es tizolté rendszerét, amivel a gondolaban sikerdlt a tizet eloltani.
A tlz eloltasa el6tt az ablakon at lathaté langok és a kabinba bearamlé fUst hatasara
egyes utasok panikba estek.

A légiutas-kisérék felszolitottak 6ket Uldhelyeik elfoglalasara és a biztonsagi 6vek
becsatolasara, a fedélzeti utastdjékoztatdé rendszert azonban ekkor nem tudtak
hasznalni (Iasd 1.18.2 pont).

A repllégép a 13L palyat latas utan megkoézelitve 17:25-kor (UTC) 115 csomads sebes-
séggel ért foldet a palyanak a ,K” és ,Z” guruldutak kozétti szakaszan. Az intenziv le-
fékezést kovetben a palyat az ,X” guruléuton hagyta el, majd az ,X” és ,A8” gurulé-utak
talalkozasanal 17:27-kor (UTC) megallt. A I1égiutas-kisérék a kapitany utasitasara vész-
kiuritést hajtottak végre. A repulégép megallasa utan a gépet a palyan kovet6, illetve az
A9 guruléuton kozeledd tlzoltd egységek 30 masodpercen belil felzarkéztak, és
elfoglaltak pozicidjukat a gép korul. Beavatkozasra (tlizoltasra) — a tlz kialvasa miatt —
nem volt szukség.

A thzoltok hékameras vizsgalattal megallapitottak, hogy a tlz teljesen kialudt, am az
intenziv fékezés kovetkeztében a kerékfékek erdsen felheviltek. Ezért a tlzoltas
vezetdje elrendelte a futdbmivek ventillatoros hitését.

A kimenekitett utasokat az ,A8” guruloutnal 6sszegyujtottek. Megallapitottak, hogy senki
nem sérilt meg, csupan egy utas panaszkodott pszichés bantalmakra, akit a repulétéri
egészséguigyi szolgalat mentdautdval az 1-es terminal orvosi rendel6jébe szallitott, majd
kezelést kovetben — sajat felel6sségére — elbocsatott. A tobbi utast autdbusszal a
terminal épuletéhez szallitottdk, majd 18:03-kor megkezdték a repllégép a muiszaki
el6térre vontatasat.
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1.2 Személyi sérulések
A Személyzet Egyéb
tasok ]
Serulesek Haj6zé Utaskiséré Utaso személyek
Halalos 0 0 0 0
Sulyos 0 0 0 0
Konnyi 0 0 1 0
Nem sérilt 2 2 34
A koénnyen sérilt utas nem fizikai sériléseket szenvedett. Kiszallas utan jelezte,
hogy az atélt izgalmak hatasara rosszul lett.
1.3 Légijarmi sérulése
A jobb oldali (Ne2) hajtdmi munkaturbina fokozata (3. abra), valamint a fuvécsé
sulyosan sérult,a hajtdmi gondolajaban jelentds tlzkarok keletkeztek(4. abra).
1.4 Egyéb kar
Egyéb kar a vizsgalat befejezéséig a Vb-nek nem jutott tudomasara.
KBSZ 9/36
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1.5

1.5.1

1.5.2

Személyzet adatai

Légijarmii parancsnok adatai

Kora, allampolgarsaga, neme

54 éves roman férfi

Tipusa ATPL
Szakmai érvényessége 2011.08.10.
ongedélyenck | érvényessége 2011.08.07.
Képesitései parancsnok piléta ATR72/42
Jogositasai -
Osszesen 14 685 6ra
Erintett tipuson 6sszesen 3407 ora
Repiilt ideje Parancsnokként 6sszesen 3217 éra
Megel6z6 28 napban 118 ora
Megel6z6 7 napban 38 ora

Repiilt tipusok

ATR72, ATR42

Eset idején vezette/kiszolgalta a repulégépet

vezette a repllégépet

Pihend ideje az elmult 48 6raban

36 ora

Masodpil6ta adatai

Kora, allampolgarsaga, neme

31 éves roman férfi

Tipusa CPL

Szakmai érvényessége 2011.07.13.
Szaksz’olg’a'lati I’Egé’szségu’gyi 2011.09.03.
engedélyének érvényessége

Képesitései elsétiszt ATR72/42

Jogositasai -

o Osszesen 1 368 ora
Repu’lt |’dejel Erintett tipuson 6sszesen 1 080 ¢6ra
felszallasok M 1625 28 5 67 ¢
&:ma egel6z6 28 napban ora

Megel6z6 7 napban 14 éra

Eset idején vezette/kiszolgalta a repulégépet

kiszolgalast végezte

Pihené ideje az elmult 48 6raban

48 6ra (2 pihenbnap)

1.5.4 Vezet6 légi-utaskiséro adatai

Kora, allampolgarsaga, neme

39 éves roman né

Szakszolgalati
engedélyének

Tipusa

Légiutas-kisérd

Szakmai érvényessége

2012.05.23.

Tipus jogositasai

ATR72/42, A318, B737

Pihend ideje az elmult 48 éraban

tobb, mint 12 6ra

Repiilt ideje

Osszesen 10 232 6ra
Erintett tipuson 6sszesen 1172 6ra
Vezetd ’Ieglutaﬁ-klsero 5123 6ra
beosztasban (6sszesen)

Erintett tipuson 991 dra

KBSZ
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1.6

Légijarmii adatai

1.6.1. Altalanos adatok

1.6.2.

1.6.3.

Osztalya merevszarnyu repulégép

Gyartéja AVIONS DE TRANSPORT
REGIONAL

Tipusa / altipusa (tipusszama) ATR42-500

Gyartasi ideje 1999.12.08.

Gyartasi szama 605

Felség és lajstromjele YR-ATG

Lajstromozé allam Romania

Tulajdonosa TAROM

Uzembentartéja TAROM

Jaratédja TAROM

Teljesitett jaraton a hivéjele ROT234

Légialkalmassagaval kapcsolatos megallapitasok

Szama 143
Léaialkal . . | Kiadasanak ideje 2011.06.12.
cgiatkaimassagl I'e s nvességének ideje 2012.06.24.
bizonyitvanyanak = — =

Utolsé felullvizsgalat ideje 2011.06.12.

Bejegyzett korlatozasok nincsen

A légijarmii hajtdmi adatai

Fajtaja légcsavaros gazturbinas hajtomii
Tipusa PW127E

Gyartoja PRATT & WHITNEY CANADA
Pozicié Ne1 hajtomi Ne2 hajtomi

az eset szempontjabaol

Gyartasi szama srdektelen AKO0004
Felepltes[ |<_:I’eje az az ese:[ szempontjabdl 2011. 03. 24.
adott poziciéra érdektelen
repult id6 / ciklusszam
Gyartas 6ta az eset szempontiabdl | 54 979 4ra / 20 857 ciklus

érdektelen
Utols6 nagyjavitas az eset szempontjabol
ota erdektelen
Utolsé6 id6szakos az eset szempontjabol
karbantartas 6ta erdektelen

5463 6ra/ 5 859 ciklus

435 6ra / 422 ciklus

A hajtomil a Pratt & Whitney Canada PW100 Iégcsavaros gazturbinas hajtémii-
csalad tagja. Jellegzetessége, hogy harom, egymastél mechanikailag fliggetlen
forgdérészt tartalmaz. A beszivott levegé el6bb egy kisnyomasu centrifugal-
kompresszoron halad keresztil, melyet egyfokozatu kisnyomasu turbina forgat. Ezt
kéveti az ugyancsak egyfokozati nagynyomasu turbina altal meghajtott
nagynyomasu centrifugalkompresszor. Az égéteret és a fenti két turbinat elhagyo
gaz a kétfokozati munkaturbinahoz jut, mely fordulatszam-csdkkents attételen
keresztil hajtja a légcsavart.(5. abra)
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Légcsavar-  Attétel- Levegd-  Kisnyomas Segéd- Nagynyomasu  Egé-
tengely haz  beszivd kompresszor berendezések kompresszor  tér

Nagy-
nyomasu
turbina

Kis-
nyomasu
turbina

Munka-
turbina

6. abra: Pratt & Whitney Canada PW127E tipusu hajtomii és segédberendezései
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1) légcsavartengely 9) tiizeléanyag betaplalas 17) olajszint ellen6rzé ablak
2) légcsavar fordulatszam jeladd 10) kisnyom. tiizel6anyag sz(ir§ 18) olajbetdltd nyilas sapka
4) tiizel6anyag adagold 11) 16 olajsz(iré megkerild jelz. 22) karakterizal6 csatlakozd
5) teljesitményszabalyozo kar 12) f6 olajsz(ird 23) tamaszt6 konzol talp

6) nagynyom. tiizel6a. sz(ir6 13) 6/7 csapagy olaj betaplalas 24) attételhaz adattabla

7) tiiz.a.sz(ir6 megkertld jelz. 15) kendolaj betaplalas 52) automata. vitorlaba allito
8) tlizeléanyag melegitd 16) olajnyomas szab. szelep 53) nyomatékérzékeld

1.6.4.

1.6.5

1.6.6

A sulyos repuléeseményben érintett hajtomi 1996 majusaban készllt a Pratt &
Whitney Canada Uzemében. 1996.10.18-an felépitették az American Eagle légi-
térsaség N425MJ Iajstromjelﬁ ATR72 200 tl'pusu repUI(jgépének baI oIdaIi (Ne1)
esemenykon pozicioja el6tt a mianmari (volt Burma) Yangon Airways Iegltarsasag
Uzemeltette, ahonnan a bérleti id6szak lejartaval az olaszorszagi Avio Uzemében
2011.03.01-én hajtottak végre rajta atvizsgalast, majd javitast. Teljesitményét az
eredeti 1953 kW-rol (PW127F) 1876 kW-ra korlatoztak PW127E). Ezt kdvetben
2011.03.02-an lekonzervaltak, majd 2011.03.24-én bérbeadtak a Tarom l|égitar-
sasagnak, és felépitették az eseménykori pozicidjaba.

Hajtomuiire felszerelt Iégcsavarok adatai

Fajtaja allando sebesseég, elektronikus vezeérlési, hattollu, kompozit

Tipusa HS568F

Gyartéja Hamilton/Ratier Figeac

Pozicio 1.légcsavar 2.légcsavar

az eset szempontjabdl FR980652

Gyartasi szama ,
y érdektelen

repiilt idd / ciklusszam

az eset szempontjabol

, 20 281 6ra / 20 859 ciklus
érdektelen

Gyartas 6ta

Utolsé az eset szempontjabol

nagyjavitas 6ta érdektelen 54650ra/ 5861 ciklus

Légijarmu terhelési adatai

A légijarmi terhelési adatai az esemény lefolyasara nem voltak hatassal, ezért
részletezésik nem szukséges.

A meghibasodas historikus adatai

Az ATR repulégépek gyartojatol kapott informacidk szerint az eseményben
érintetthez hasonléan a PW127 hajtdomi-csalad tagjaival felszerelt ATR72 és
ATRA42 tipusu repulégépek (az esemény idépontjaig) 6sszesen mintegy 7 234 000
orat repulltek. Ennek soran 6sszesen kilenc esetben fordult el6 munkaturbina-
lapattorés miatti hajtoma leallas, leallitas vagy teljesitménycsokkenés. Ezek kozul
négy esetben torott el — a vizsgalt eseményhez hasonloan — a 6/7-dik csapagyakhoz
vezetd kenbolajcsd. Harom esetben a meghibasodas kévetkeztében hajtomi-
tlzjelzés és tlizoltas is bekdvetkezett. Ezek kdzul két alkalommal a tiz ténylegesen
karositotta is a hajtomUivet és/vagy kdrnyezetét.
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1.6.7

1.7

1.8

1.9

Fedélzeti figyelmeztetd rendszerek

A légijarm fel volt szerelve transzponderrel, forgalomriasztd és 6sszeltkozést el-
kerllé rendszerrel (TCAS), foldkdzelségi riasztérendszerrel (GPWS) és foldfelszinre
figyelmeztet6é rendszerrel (TAWS). A légijarm{ hajtomdvei fel voltak szerelve két
hurokbdl (A és B) allé tlizjelzd rendszerrel, mely a gondolaban fellépé magas hé-
mérséklet vagy gyors hédmérsékletemelkedés egyideji észlelése esetén riasztja a
pilotafilke személyzetet. A rendszer az esemény soran rendeltetésszerlien miko-
dott.

Meteorolégiai adatok

Az esemény idején napos, szaraz, eseménytelen, atlagos juniusi id6jaras volt
mérsékelt nyugatias légmozgassal. A repllést hatranyosan befolyasolhato id6jarasi
tényez6 nem volt. A latastavolsag 35-40 km, a kevés ("FEW” mennyiségi)
gomolyfelhé alapja 5000 lab felett volt (un. "CAVOK” allapot). A talajkdzeli
léghémérséklet a repllétéren 25°C, a harmatpont 15°C volt — tehat nem volt for-
résag és fulledtség vagy rendkivili szarazsag sem. A tényleges légnyomas (az un.
QFE) a felszallépalyan 998 hPa, a tengerszintre szamitott (QNH) pedig 1014 hPa —
ezek is teljesen atlagos értékek.

A felszallas id6pontjaban az ahhoz kbézelebbi 31L palyavégnél 11 csomods szelet
mértek 250°-rol. (Az iranyitdsban hasznalt, a megel6z6 2 percre vett atlagérték a
31L palyakiszobre ekkor 9 csomé volt, 12 csomés befujasokkal, 280°-o0s irannyal,
1+30°-nal kisebb szérassal.) A leszallas idépontjaban és helyén, a 13L palyavégnél
11 csomos szél fujt 265°-rol, ami a 13-as leszalléiranyra 7 csomoés hatszél- és 8
csomos kereszt-dsszetevét ad. (A 2 perces értékek ekkor a 13L palyakiszébre: 11
csomos szél 260°-rdl, 14 csomos befujasokkal — ez 7-9 csomads hatszelet ad.)

Navigacios berendezések

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

Osszekottetés

A foldi telepitésii és repulégep-fedélzeti radié berendezések rendeltetésszeriien
mikddtek. A repulégép fedélzetén szolgalatot teljesitdé vezetd légiutas-kisérd
beszamoldja szerint a hajtomtiz vizualis észlelésekor a bels6 telefon ,EMER”
gombjanak megnyomasaval hivta a pilétakat, de 6k — mivel az azonnali
kényszerleszallas végrehajtasaval voltak elfoglalva — nem reagaltak a hivasra. Ezt
kovetben megprébalta az utasokat az utastgjékoztatd rendszer hangszoéroin
keresztil felszdlitani GUl6helyeik elfoglalasara, de az utastajékoztatoé rendszert nem
tudta hasznalni mikézben az ,EMER” lampa folyamatosan villogott.

Az ,Utastajékoztato rendszer” elektromos kialakitasa olyan, hogy amikor a légiutas-
kisér6 a kézibeszél6 leemelése utan megnyomja a kézibeszéld felett talalhato
+LEMER” feliratu lampa-nyomogombot, meghuz egy relé és prioritast biztosit a légi-
utas-kiséré hivasanak. Ekkor a rendszer oéntartd6 marad mindaddig, amig a
parancsnok-piléta feje felett talalhaté ,CALLS” feliratu panelen lévé ,RESET”
gombot meg nem nyomjak. Ha a pilétak a vészhelyzet megoldasaval vannak
elfoglalva és nincs idejik a hivasra valaszolni vagy azt térélni, az utastajékoztatéd
rendszer blokkolva marad, igy utas-tajékoztatasra nem hasznalhato. Egyetlen
megoldas ilyenkor, ha a légiutas-kisér6 visszahelyezi a helyére a kézibeszéltt,
ilyenkor a kommunikacios rendszer visszaall alaphelyzetbe és megsziinik a vész-
hivas (EMER) ontartasa. Ekkor megnyomva a PA lampa-nyomégombot, az utas-
tajékoztatas lehetségessé valik.
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1.10 Repulétéri adatok

A felszéllas majd kényszerleszallds helye Budapest Liszt Ferenc Nemzetkdzi
Repulétér. ICAO kod: LHBP, IATA kéd: BUD, koordinatak: Eszak: 47°26'22” Kelet:
019°15'43”. Az esemény idején a repul6tér két szilard burkolatu parhuzamos
futdpalyaval (31L: 3010 m és 31R: 3 707 m) rendelkezett. A tlzoltasi kategoria
mindkét palyara 9-es volt. A tervezett cél repul6tér Bukarest, Otopeni LROP / OTP.

1.11 Légijarmii adatrogzité
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A légijarmiivon a tipusalkalmassagi bizonyitvanyban leirt adatrogzité mikodott:

Gyartodja L3 Communications
Tipusa F1000
Fedélzeti Gyartasi szama 01630
adatrogzité | Rogzitett paraméterek szama | 26
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Idépont [17 6ra : perc : masodperc UTC]

7. abra. Fobb repiilési paraméterek a repiilés teljes idészakaban

A repulési adatrogzitd altal rogzitett paraméterek (7. abra) alapjan megallapithato,
hogy a jobb oldali (Ne2) hajtomi mikddésében az elsé rendellenesség a nekifutas
megkezdése utan 42 masodperccel, az elemelkedés megkezdése utan 11 masod-
perccel jelentkezett, a nyomaték atmeneti lecsokkenése formajaban. 12 masod-
perccel késébb a turbina és a légcsavar fordulatszama, valamint nyomatéka mere-
deken esni kezdett. A nyomaték megsziinése 2 masodperc, a légcsavar megallasa
pedig 19 masodperc alatt zajlott le. A gazgenerator 10 masodperccel késdbb allt
meg. A hajtomi kendolaj nyomasanak csokkenésére figyelmeztetd vészjelzés a
nyomaték lecsdkkenésével egy idében 2 masodpercre aktivalédott, majd 6 masod-
perc mulva tizjelzés jelent meg. A személyzet gyors reakcidjat mutatja, hogy az
olajnyomasra figyelmeztet6 jelzésre 2 masodperc alatt reagalt, és megkezdte a jobb
oldali (Ne2) hajtémii gazkarjanak visszahuzasat (8. abra).
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8. abra. Hajtomiivek fobb paraméterei a meghibasodaskor

Roncsra és a becsapoédasra vonatkozé adatok

Az esettel dsszefliggésben roncs nem keletkezett.

Orvosi vizsgalatok adatai

Nem volt bizonyiték arra vonatkozdéan, hogy fiziologiai tényezdk, vagy egyéb
akadalyoztatas befolyasolta volna a hajozdszemélyzet cselekvOképességét.

Tiz

A Ne2 hajtomi meghibasodasat kdvetéen a hajtdmigondolaban tiz keletkezett,
amit a tlzjelzd rendszer jelzett a pilétafiilkében, és a beépitett tlizoltérendszer
mukodtetésével a repulbégép személyzete sikeresen eloltott. A tliz nyomai és az
altala okozott karosodasok a turbina koruli térségre korlatozodtak (3. és 4. abra).

Tulélés lehetbosége

A légijarml személyzete a Ne2 hajtdm( gondolajaban keletkezet tizet a tlzjelzb
rendszer révén haladéktalanul észlelte, és a beépitett tlizoltd rendszer mikodteté-
sével még a foldet érés el6tt sikeresen eloltotta. A gyors és sikeres tlizoltast el6-
segithette, hogy a hajtomi hirtelen megszorulasa kdvetkeztében leallt a tizet a
torott csévekbdl taplald kendolaj utanpotiasa. A RKI értesitése 17:22-kor meg-
tortént, a ,Kozponti” és ,Felh§” tlzoltdobazisok egységei 17:25-kor megérkeztek a
13L palyahoz, és a mentés megkezdése nem szenvedett késedelmet. A futopélya
elhagyasat kdvetéen az X" és ,A8” guruldutak talalkozésanal a légijarmi megallit,
és személyzete vészkiuritést hajtott végre (9. abra). Az esemény soran fizikai
seérulés nem tortént, egyetlen utas szorult — pszichés okokbdl — orvosi segitségre.
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4Kozponti”

COMMAD1

ﬂ\?

,Kozponti”
szerek

,Felho” h, :
szerek A ,Felhs”

szerek

9. abra: RKI szerek helyzete a légijarmii foldet érésekor és megallasakor a guritéradar képe alapjan

1.16 Proébak és vizsgalatok

2011. julius 13-an az Avio cég Napolyhoz kézeli telephelyén (Pomigliano d’Arco) az
érintett szervezetek képvisel6inek jelenlétében megtdrtént a meghibasodott hajtomu
szétbontasa és atvizsgalasa (10.abra), majd a munkaturbina forgérészét a Vb
kérésére a PWC kanadai telepére szallitottak tovabbi vizsgalatra.

1.16.1 Hajtémii szétszerelése és atvizsgalasa (Napoly)

10. abra: Hajtomii szétszerelés el6tti szemrevételezése az AVIO napolyi telephelyén 2011.07.13-an

Hajtomii szemrevételezése soran tett megallapitasok:

e Egésnyomok a kabeleken és a turbina-szekcié tébb teriiletén.
A munkaturbina 2. fokozatanak lapatjai csoportosan toréttek.
e 6-7. csapagyak olajcsovei (betaplalo, elvezetd és szell6z6) sugariranyban
elmozdultak.
4. csapagy szell6z6csdve a turbinahazba valo bevezetésnél torott.
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Olajszint a felsé jel alatt 1 osztassal.

F&- és visszaszallitd olajszlir6k megkerild aganak jelz6i kiugrott allapotban.
Turbina fémforgacs érzékeldjén fémforgacs talalhaté.

Attételhaz fémforgacs érzékel&jén fémforgacs nem talalhato.

Kisnyomasu forgérész fordulatszam-addjan fémforgacs talalhato.

Kis- és nagynyomasu forgorészek szabadon atforgathatéak.

Munkaturbina forgdrészét nem lehet atforgatni.

Hajtomi szétszerelése soran tett megallapitasok:

Munkaturbina 2. fokozat forgérész (11. abra jobb oldali kép): Utkdzésbél
szarmazo sulyos sérulések valamennyi lapaton. Kidérzsolédés a tarcsa mellsé
felUletén.

Munkaturbina 2. fokozat allérész: Sérilések a lapatok belépéélén. Sulyos
sérulések a 2. fokozat keruletén 10 és 4 ,6ra” iranyaban és az 1. fokozat
kerlletén 4 ,6ra” iranyaban

Munkaturbina 1. fokozat forgorész (11. abra bal oldali kép): Két lapat (a tarcsa
tetejétdl szamitva 41. és 47. hatulrél nézve) letorott.

6-7. csapagyak (k6zos) haza (Part Ne: 3111633-01): Sérdlt tdmités. Sugar-
iranyu olajcsévek kupos része beletdrve a csapagyhazba.

6-7. csapagyakhoz vezet6 sugariranyu olajcsovek (3 db)

(Part Ne: 3111243-01): Térés a kupos felllés pereménél.

11. dbra: A munkaturbina forgérészének 1. és 2. tarcsaja kiszerelés utan

1.16.2 Munkaturbina laboratériumi vizsgalata (Kanada)
Turbina 1. fokozat 41. lapatjanak vizsgalata:

Az optikai mikroszképpal készult képen (12. abra) a bekeretezett terllet mutatja, a
lapat keresztmetszetén a faradasos torés altal érintett teruletet. (A tobbi torésfelllet
egyszeri tulterhelés hatasara j6tt létre.)
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12. abra (Pratt & Whitney Ca

nada 11GS00021 sz. jelentésébdl)

A faradasos torés fellletének részletesebb, pasztazé elektronmikroszkdpos képen
(13. 4bra) a sarga vastag nyil mutatja a repedés kiindulasaul szolgalé anyaghiba
helyét, a piros vékony nyilak pedig a repedés terjedésének iranyat.

R

D4181 20.0kV 23.3mm x21 SE
13. abra (Pratt & Whitney Canada 11GS00021 sz. jelentésébél)

: 2.I00Imrln
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A nagyobb felbontasu pasztazo elektronmikroszképos felvétel (14. abra) a faradasos
repedést elindité ,elszivodas” anyaghiba (,microshrinkage porosity”) részleteit mutatja

L JUN D D R N R DR B R B |

D4181 20.0kV 23.3mm x60 SE 500um
14. abra (Pratt & Whitney Canada 11GS00021 sz. jelentésébdl)

Munkaturbina 1. fokozat 47. lapatjanak vizsgalata:

Az optikai mikroszkdppal készllt képen (15. abra) a bekeretezett terllet mutatja, a
lapat keresztmetszetén a faradasos torés altal érintett tertletet. (A tobbi torésfelllet
egyszeri tulterhelés hatasara jott 1étre.)

S

15. abra (Pratt & Whitney Canada 11GS00021 sz. jelentéséhbdl)
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Faradasos repedést kivaltdé anyaghibak és a repedés terjedése (16. abra)

D4181 20.0kV 40.4mm x13 SE
16. abra (Pratt & Whitney Canada 11GS00021 sz. jelentésébdl)

A turbinalapatok vizsgalatanak eredményeként tett megallapitasok:

1. A munkaturbina elsd fokozat 41. és 47. lapatjai rejtett anyaghiba miatti faradasos

torést szenvedtek el. Feltételezhetd, hogy a 47. lapat térése inditotta el a folyamatot,
mivel ezen hosszabb a faradasos repedés.

2. A 41. lapat homoru oldalan 0,32”-el (0,32 huvelykkel) a lapat talpa felett egy

0,062"x0,040” keresztmetszetli anyaghiba talalhatd, és a repedés innen kiindulva
terjedt egy idében a lapat be- és kilepd élei felé. A toérés akkor kévetkezett be, amikor
a repedés hossza elérte a 0,25"-et. A lapat letorott részének hianyaban nem
allapithatd meg, hogy az anyaghibat a rontgen vizsgalattal fel lehetett volna-e
fedezni. A gyartas soran készult rontgenfelvételek nem érhetbek el, mivel megdrzési
idejuk lejart.

3. A 47. lapat domboru oldalan a lapat talpa felett 0,20”-el két anyaghibas terilet

talalhatd, ahonnan a faradasos repedések kiindultak. Az egyik tertlet tobb 0,001” —
0,003” méretli anyaghibat tartalmaz, mig a masik egyetlen 0,012°x0,005” méret(it.
A két terlletrél a faradasos repedések egy idében terjedtek a lapat be- és kilépd élei
felé, majd talalkozva egyesultek és folytattak a terjedést mindkét irdnyba. A torés
akkor kdvetkezett be, amikor a repedés hossza elérte a 0,625"-et. A lapat letdrott
részének hianyaban nem allapithaté meg, hogy az anyaghibat a réntgen vizsgalattal
fel lehetett volna-e fedezni. A gyartas soran készdlt rontgenfelvételek nem érhetéek
el, mivel meg6rzési idejuk lejart.

4. A metallografiai vizsgalat kimutatta, hogy a lapatokat a térés kdrnyezetében nem

karositotta tul magas hémérséklet. A kémiai elemzés szerint az anyagdsszetétel
O0sszhangban van a tervezési értékekkel.
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5. A 40. lapaton elvégzett anyagszerkezet vizsgalat azt mutatta, hogy a lapatot tulzott

1.17

1.18
1.18.1

héterhelés érhette a lapat talpa felett 0,7"-el. Az anyag szerkezete azt valészindsiti,
hogy a héterhelés a gyartas befejezését kdvetden érhette a lapatot.

A turbina 2. fokozat lapatjainak séruléseit az 1. fokozat tonkremenésébdl szarmazo
tormelék idézte elb.

Szervezeti és vezetési informaciok

Az érintett szervezetek jellemzéi az eset bekdvetkezésére nem voltak kdzvetlen
hatassal, ezért azok részletezése nem szikséges.

Kiegészitd informacidk
Az eseményt kovetden bekovetkezett hasonlé esetek:

A sulyos repuléesemény vizsgalata soran a Vb tudomasara jutott két — id6kdzben
bekovetkezett — hasonlo esemény, melyeket az AIB Denmark dan és az ANSV olasz
balesetvizsgal6 szervezetek vizsgalnak:

— 2011. szeptember 13-an Koppenhaga Kastrup repuléterén (EKCH) az OY-CIM
lajstromjell ATR72-212A tipusu, PW127 hajtdmivel felszerelt repulégépen
kevéssel a felszdllas utan 134 lab radié-magassag elérésekor ,alacsony
olajnyomas” majd ,magas turbina-hémeérseéklet” jelzés jelentkezett a jobb oldali,
Ne2 hajtomitél, és fust hatolt a pildtafilkébe és az utastérbe. Majd 750 lab
magassag elérésekor hajtomi tlzjelzés is megjelent. A pilétak a hajtomivet
leallitottak, visszafordultak, és mindkét tlizoltéanyag sorozat felhasznalasaval
eloltottak az égd hajtomiivet. 5 perc repllést kdvetden sikeresen leszalltak.

— 2011. oktéber 3-an Firenze Peretola repuléterén (LIRQ) az I-ADCC lajstromijel(
ATR72-212A tipusu, PW127 hajtémlvel felszerelt repllégépen kevéssel a
kikapcsolt leveg6 elvétellel végrehajtott felszallas utan, 120 méteres (kb. 400 lab)
magassagban rdvid idére bal oldali (Ne1) hajtémi ,alacsony olajnyomas” jelzés
jelent meg a mdiszerfalon. A pilétak el6szor téves jelzésre gyanakodtak, de
révidesen megjelent a hajtomda tlizjelzés, valamint flst hatolt a pilotafilkébe és
az utastérbe. A pilotak a hajtomivet leallitottak, végrehajtottak a hajtémii
tlzoltasi eljarast, visszafordultak, és sikeresen leszalltak az induld repulétéren.

— 2013. junius 24-én Madrid repuléterén felszallas utan tlzjelzés kiséretében
meghibasodott a Swiftair tarsasag Vigo repuléterére induld ATR-72-500 tipusu
repulégépének bal oldali Pratt & Whithey Canada PW127F tipusu hajtomive. A
pilétak a tlizet a beépitett tlizoltdé rendszer mindkét sorozatat felhasznalva elol-
tottdk, és 69 utassal valamint négyfés személyzettel a fedélzeten sikeresen
visszaszalltak. Az eset vizsgalata e jelentés kiadasakor még nem zarult le, de a
kiadott kdzbens6 jelentés szerint a meghibasodast egy turbinalapat torése
okozta.
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1.18.2 Az utastajékoztaté rendszer miikodésével kapcsolatos
megallapitasok

A vezetd légiutas-kiser6 az utaskabin
hatsé részénél talalhaté pultrél (17. abra) a
leszallas kézben hivast kezdeményezett a
pilétafilkébe az EMER feliratt gomb
megnyomasaval. Az EMER gomb
benyomasa blokkolja a pult tébbi gombjat,
igy az utaskabin hangosbemondoéjat (PA
gombot) is. A blokkolas megsziinik, ha a
pilétafiilkében fogadjak a hivast, vagy ha
visszateszik a pult kézibeszél6jét.

17. abra

1.18.3 Az érintett vizsgal6 szervezetek k6zos megallapitasai:

Az 1.18.1 pontban szerepl6 két esemény kivizsgalasaért felelés dan AIB Denmark
és az olasz ANSV balesetvizsgal6 szervezetek, valamint a KBSZ 2012 februarjaban
(az ANSV szervezésében) megbeszélést tartottak Rémaban, amin részt vettek az
érintett gyartok és Uzemeltetdk képviseldi is. A szervezetek egyesitett informacioi és
tapasztalatai alapjan tébb megallapitas szlletett:

Mindharom eset a kezdeti emelkedés fazisaban tortént.

Mindharom esetben a hajtomi rongalédasa a munkaturbina 1. fokozat lapat-
torésével kezdddott, és ez idézte el a tovabbi séruléseket. A kiegyensulyozat-
lanna valé forgérész megrongalta a 6. és 7. csapagyak k6zoés hazat, ahonnan a
kiszabadul6 kenbéolaj a hajtdémi forro részeivel taldlkozva meggyulladt.

Mindharom hajtomdilapat térését rejtett ontési hibabdl, elszivodasbadl kiinduld
faradasos repedés idézte eld.

A hajtomi gyartdja 2008 aprilisdban — a meghibasodasok szamanak cstkken-
tése érdekében — mddositotta a legyartott turbinalapatok rontgen-ellenérzésének
maodszerét, amely alapjan a korabbinal eggyel tébb felvétel készll a lapatrol. Az
Ujonnan bevezetett felvétel kdzvetlenll a lapat problematikus helyére, az
ugynevezett lapatté-tregre iranyul. Ezen felll valamennyi korabban készilt fel-
vételt Ujra leellendrizték, és 68 darab lapat esetében adtak ki élettartam korlato-
zast (az SB 21766. szamu bulletinben).
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A munkaturbina 1-es fokozata (PT1) lapatjainak faradasos térése a vizsgalt
PW127 hajtémtipusnal nem egyedi hiba, mivel 2005 és 2011 kdzott 28 hasonld
eset tortént, a legtébb 2008-2009 kdzott. A faradasos térések bekodvetkezési
valdszinlsége és az Uzemidd kdzoétt nem mutathatd ki egyenes 6sszefiiggés. A
meghibasodasok véletlenszerliek és a gyartas soran keletkezett elszivodasi
leveg8-zarvanyokra vezethetéek vissza.

El6fordult, hogy rovid Gzemelés utan faradasos repedést talaltak olyan PT1
lapaton is, ami sikeresen atesett a szigoritott min6ségellenérzésen.

Pillanatnyilag nem all rendelkezésre megfeleld statisztikai adatokkal megala-
pozott hatastanulmany a gyartasi hibak észlelésérél, és arrél sincsenek megbiz-
hato adatok, hogy mekkora gyartasi zarvanyméret okozhat nagy valésziniséggel
faradasos repedést.

A hajtdmi-alkatrészek megbizhatosaganak javitasat célz6 modszerek haté-
konysaga egyenlére nem bizonyitott. A gyar altal 2008-ban bevezetett mindség-
ellenérzési médositas esetleges pozitiv hatasat a statisztikak még nem igazoltak.

A vizsgalt események mindegyikére igaz, hogy a kivalté ok sulyos mechanikai
sérilés volt. A személyzetek azonban kezdetben nem voltak tudatdban a
mechanikai sérllésnek, és a helyzetet repilés kdzbeni tlizesetként kezelték. A
vizsgalat fényt deritett arra, hogy az események idején érvényben lévd kény-
szerhelyzeti eljarasok nem minden esetben egyértelmuiek, kilonds tekintettel a
nagyszamu és gyakori modositasra. A rendelkezésre all6 dokumentumok —
kiléonésen az EU-OPS 1.130 — nem adnak egyérteimi iranymutatast arra
vonatkozdan, hogy az Uzembentarték milyen hataridén belul és milyen mddon
kotelesek bevezetni a Iégiizemeltetési utasitas azon mddositasait, amelyek nem
kulon légialkalmassagi direktivaban kerulnek kiadasra.

Az ATR légilizemeltetési utasitasanak a felszallas kézbeni hajtomi tiz esetére
vonatkozé, 2011 novemberében jévahagyott ideiglenes mddositasa nagyszamu
Uj emlékezetbdl végrehajtandd ,memory item” bevezetését eredményezte. A
kényszerhelyzeti eljarasokban lévé ,memory item”-ek szamanak ndvekedése
altalanosnak nevezhetd, ugyanakkor figyelmet érdemelne az emlékezetbdl
végrehajtandé tevékenységek halmozasanak negativ hatasai, kilonds tekintettel
a hajozo személyzet munkaterhelésére.

A légkondicionalé berendezésbél szarmazo fustre vonatkozd kényszerhelyzeti
eljards nem ad utmutatast a hajozé személyzet szamara a flistnek a pilétafil-
kébdl és az utastérbdl torténé eltavolitdsahoz. A Vb eltéréseket talalt az ATR és
eljarasai kdzott, és ugy véli, hogy az ATR kényszerhelyzeti eljarasanak kdvetése
nem biztosit megfelel6 megoldast arra az esetre, ha a flst nem ritkul, és a
pilotafulke és utastér szellbztetése valik szikségessé.

1.19 Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi médszerek
A kivizsgalas soran a szokasostdl eltér6 modszerek alkalmazasara nem volt
szukség.
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2. ELEMZES

2.1.

211

Légcsavar-

Hajtomi meghibasodasa

A Vb rendelkezésére allo informaciok alapjan a hajtdmi meghibasodasahoz és
kigyulladasahoz az alabbi valészinlisithetd eseménysor vezetett:

Munkaturbina forgorész els6 fokozati lapatok letorése

A laboratériumi vizsgalat (1.16.2 pont) eredménye szerint a munkaturbina forgérész
1. fokozat 41. és 47. lapatjai faradasos torést szenvedtek. A szakvélemény azt
valészindsiti, hogy elészor a 47. lapat torott el, mivel faradasos repedésének hossza
tobb, mint kétszeresen meghaladta a 41. lapatét. A faradasos repedések kiindulasai
a lapatok anyagaban lévé rejtett anyaghibak voltak.

8

I

)

)

19. dbra: a PW 127E hajtom turbina fokozatainak elhelyezkedése
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2.1.2

1)

2)
3)
4)
5)

6)
7
8)
9)

Hajtomii tovabbi rongalédasa

Letdrott a munkaturbina 1. fokozatanak 47. (esetleg 41.) lapatja.
Kovetkezményként megsérultek az 1. fokozat mas lapatjai is.

Kovetkezményként megsérult a 2. fokozat szamos lapatja.
A teljes munkaturbina kiegyensulyozatlanna valt.
Kbvetkezményként kiegyensulyozatlanna valt a kisnyomasu turbina forgorésze.

A kisnyomasu turbina forgérésze és a 6-7. csapagyak kdzds haza a tdmitésnél
egymashoz szorult.

A 6-7. csapagyak haza elfordult a forgérész forgasiranyaval megegyez6 iranyba.
Elfordulas miatt elnyirédtak a csapagyhazhoz vezeté sugariranyu olajcsévek.

A beszallito olajcs6 torése miatt lecsokkent a kenéolaj nyomasa a hajtomiiben.
A beszallité olajcsé torésén keresztil a kenéolaj kiomlott a hajtdmiigondolaba.

10) A kidomlott kendolaj a hajtom( valamely forrd részével érintkezve meggyulladt.

2.2.

Esemény szamozas 0@@@
Munkaturbina 1. fokozat

Egotér Sugarirany( olajcsé
\ Turbinahaz
|

Nagynyomasi Kisnyomast Terelé allolapatsor

Munkaturbina 1. fokozat

Munkaturbina 2. fokozat
allolapatsor

a3

Munkaturbina
2. fokozat

| 8

Munkaturbina tengely 6 - 7. csapéagyak 7. csapagy
kozos haza

T S8 >
e

[T—TIED

20. abra. A hajtdm{ rongalédasanak folyamata (a leiré6 széveg szamozasat kdvetve)

Utastajékoztaté rendszer hasznalatanak problémaja

A kényszerleszallas és az azt kdvetd vészkilrités soran a légiutas-kisérék nem
tudtak hasznalni az utastajéekoztato rendszert, mert az ,EMER” gomb megnyomasat
kévetden az blokkolva maradt. Mivel a pilétak a tlizoltassal és a kényszerleszallas
végrehajtasaval voltak elfoglalva, nem fogadtédk a hivast, a légiutaskisérének —
valoszinlleg a stresszhelyzet miatt — pedig nem jutott eszébe, hogy letegye a
kézibeszél6t, hiszen éppen azt szerette volna sirgésen hasznalni, hogy
megnyugtassa és tajékoztassa az utasokat.
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3. KOVETKEZTETESEK

3.1

3.2

Ténymegallapitasok

A hajézoszemélyzet az eset idején rendelkezett megfelelé jogosultsaggal,
tapasztalattal és képesitéssel. A repulést az érvényben lév6 elbirasoknak meg-
feleléen hajtotta végre.

A légijarml repulésre alkalmas volt. Rendelkezett érvényes légialkalmassagi
bizonyitvannyal. Az okmanyai alapjan az érvényben lév$ el6irasoknak, és az
elfogadott eljarasoknak megfeleléen felszerelték és karbantartottak.

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

A légijarmivet a repuléshez megfeleld tuzel6anyaggal feltoltottek.

A budapesti felszallast kovetéen letorétt a jobb oldali hajtdoml munkaturbina elsé
fokozatanak két lapatja.

A turbinatarcsa kiegyensulyozatlansaganak kovetkezményeként a hajtdmiben
intenziv vibracio lépett fel.

A vibracié hatasara megszorult a kisnyomasu turbina forgérésze, és elforditotta a
6/7 csapagyak hazat, melynek soran eltdrtek a csapagyhazba vezetd olajcsévek.

A gondolaba kifolyo kenbolaj a hajtomi forrd részével érintkezve meggyulladt.

A hajtomda tlzjelzd rendszere a tlzet jelezte, és azt a személyzet a beépitett tlizoltd
rendszer mikodtetésével sikeresen eloltotta, és visszafordulva azonnali
kényszerleszallast hajtott végre a felszallas iranyaval szemben a 13L palyara.

A RKI egységei a riasztast kdvetéen harom percen belil a palya mellett voltak.
A palya elhagyasat kovetben a légijarmi megallt, és vészkiuritést hajtott végre.
Vészkiritéskor a légiutas-kisérék az utastajékoztaté rendszert nem tudtak hasznaini.

A légiforgalmi iranyitassal, a repulétér jellemzéivel és a kiszolgald szakszemélyzet
tevékenységével kapcsolatban kifogas nem mertlt fel.

A 2011-es év soran még két hasonlé sulyos esemény tértént ezzel a hajtémi-
tipussal.

2005 és 2011 kozott 28 hasonlé munkaturbina lapattorés tortént (a legtdbb 2008-
2009 kozott) ezzel a hajtdmtipussal.

2008-ban a PWC hajtémigyar szigoritotta a munkaturbina lapatok ellenérzését.
A szigorubb ellen6rzés hatékonysaga szamszerien nem bizonyitott.
Az ATR42/72 Uzemeltetési utasitdsa nem tartalmaz eljarast a fust eltavolitasara.

Az ATR gyartéja 14 hdénapon bellul 3-szor moddositotta az ATR42 tipuson a
hajtém(it(iz és sulyos rongaldédas esetére vonatkozd kényszerhelyzeti eljarasokat.

Eset okai

A Vb a szakmai vizsgalata soran arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az eset
bekovetkezésének az alabbi bizonyithatd okai voltak:

— Az eseménysort elinditd munkaturbina-lapattérést rejtett anyaghiba, elszivédas
miatti faradasos repedés idézte eld.

— Alapat letort részei megrongaltak a hajtomi légaramlas iranyaba eso részeit.

— A hajtomitiiz kézvetlen kivalté oka a 6/7 csapagyhazhoz vezetd olajvezetéekek
térése volt. Az olajcstvek torését a csapagyhaz elfordulasa idézte el6.
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4. BIZTONSAGI AJANLASOK

4.1

Szakmai vizsgalat soran hozott biztonsagi ajanlasok

A KBSZ a szakmai vizsgalat soran, 2012. julius 26-an az alabbi biztonsagi ajanla-
sokat adta ki:

BA2011-120-4P-1A A vizsgalbbizottsag a vizsgalat soran megallapitotta, hogy a
légkondicional6 berendezésbdl szarmazo fiistre vonatkozo kényszerhelyzeti eljaras
nem ad Utmutatast a haj6z6 személyzet szamara a flistnek a pilotafiilkebdl és az
utastérbdl térténd eltavolitasahoz. A vizsgaldbizottsag eltéréseket talalt az ATR és
mas, hasonlé6 légijarmi tipusok (Saab 340, Fokker 50 és Dash 8) eljarasai k6zott,
és ugy véli, hogy az ATR kényszerhelyzeti eljarasanak kévetése nem biztosit
megfelel6 megoldast arra az esetre, ha a flist nem ritkul, és a pilétafiilke és utastér
szellbztetése valik sziikségessé.

A vizsgalbbizottsag szerint ez a hianyossag ugyan nem jarult hozza a vizsgalt
replilbesemény bekbvetkezéséhez, azonban egy jévdbeli hasonlé eset
bekévetkezése esetén — tbrténjen az réviddel a felszallast kévetben, vagy barmely
magassagon - az ATR pilétaknak nem allna rendelkezésére megfelel6 eljaras a
kabinba aramlé fiist gyors eltavolitasara. Ezen okbdl a kivizsqgalo szervek ugy vélik,
hogy ez a hianyossag hatassal van a repllésbiztonsagra, igy tovabbi vizsgalatot
igényel.

A KBSZ javasolja az EASA-nak, hogy vizsgalja feliil az ATR replilégépek
kényszerhelyzeti eljarasat annak érdekében, hogy az eljaras biztositsa
az utaskabin és a pilétafiilke hatékony fiistmentesitését és megfelelé
szell6ztetését.

Az ajanlas elfogadasa és végrehajtasa esetén a Vb véleménye szerint az ATR
replilégépek személyzete megfelelé kényszerhelyzeti eljarasok alkalmazasahoz
kapna utmutatast és kiképzést arra az esetre, ha fiist jutna a pilotafiilkébe valamint
az utastérbe, és szellbztetés valna sziikségesseé.

BA2011-120-4P-2A A munkaturbina 1-es fokozata (PT1) lapatjainak faradasos
térése a vizsgalt PW127 hajtomdtipusnal nem egyedi hiba, mivel 2005 és 2011
kbzott 28 hasonlo eset tortént, a legtébb 2008-2009 k6z6tt. A hajtomdi gyartdja 2008
aprilisaban — a meghibasodasok szamanak csbkkentése érdekében — moédositotta
a legyartott turbinalapatok réntgen-ellenérzésének moédszerét, amely alapjan a
korabbinal eggyel tébb felvétel késziil a lapatrol. Az djonnan bevezetett felvétel
kbézvetleniil a lapat problematikus helyére, az ugynevezett lapatté-iregre iranyul.
Ezen feliil valamennyi korabban késziilt felvételt uUjra leellenérizték, és 68 darab
lapat esetében adtak ki élettartam korlatozast (az SB 21766. szamu bulletinben).

2009 februarjiaban egy hasonlo replilbesemény kbvetkezett be felszallas kbzben,
Magong replilGterén, és a tajvani balesetvizsgalo szervezet 2010-ben kiadott egy
biztonsagi ajanlast, amely a megengedettnél nagyobb zarvanyzénat tartalmazo
turbinalapatok kiszlirési hatékonysaganak javitasara vonatkozott. A faradasos
tbrések bekbvetkezési valoszinlisége és az lzemidd kbz6tt nem mutathatd ki
egyenes dsszefliggés. A meghibasodasok véletlenszeriiek, és a gyartas soran
keletkezett elszivodasi levegb-zarvanyokra vezethetbek vissza. Ezek alapjan
valamennyi turbinalapat, amely hajtomibe beépitve lizemel, és amelynél a zarvany
mérete elég nagy ahhoz, hogy repedés induljon ki belble, potencialis hibaforras és
barmikor faradasos térést szenvedhet, fliggetleniil attél, hogy 2007 elbtt gyartottak
és atcsuszott az egyetlen hibaellenérzésen, vagy ugyan alavetették a 2008-ban
bevezetett masodik ellenérzésnek, de akkor sem sikertilt felfedezni a zarvanyt.
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A KBSZ javasolja a Transport Canada-nak, hogy vizsgalja meg egy
esetleges lizemidd korlat bevezetését és az érintett PT1 turbinalapatok
cseréjét azon lapatok esetében, amelyeket a mindségellenérzés kiegé-
szitését megel6zéen gyartottak, vagy — alternativ megoldasként — egy-
szeri, a lapatté-iiregre iranyulé rontgensugaras ellenérzés miel6bbi
végrehajtasat azon lapatokon, amelyek adott szamu (példaul: 2000)
ciklust lizemeltek, annak érdekében, hogy kisziirhetéek legyenek a
vizsgalt teriileten faradasos repedéseket tartalmazé lapatok.

Az ajanlas elfogadasa és végrehajtasa esetén a Vb véleménye szerint mérséklédne
annak a veszélye, hogy a korabbiakhoz hasonlé vagy azoknal sulyosabb eseményt
idézzenek elb olyan lapatok, melyek hajtémiibe beépitve lizemelnek, és amelyeknél
a zarvany meérete elég nagy ahhoz, hogy repedés induljon ki belbliik.

BA2011-120-4P-3A Elbfordult, hogy révid (zemelés utan faradasos repedést
talaltak olyan PT1 lapaton is, ami sikeresen atesett a szigoritott minéségellendrzé-
sen. Pillanatnyilag nem all rendelkezésre megfelel6 statisztikai adatokkal megala-
pozott hatastanulmany a gyartasi hibak észlelésérél, és arrdl sincsenek megbizhato
adatok, hogy mekkora gyartasi zarvanyméret okozhat nagy valdszinliséggel
faradasos repedést. A vizsgaldbizottsag ezek alapjan ugy véli, hogy a hajtomdi-
alkatrészek megbizhatésaganak javitasat célzo modszerek hatékonysaga egyelére
nem bizonyitott. A gyar altal 2008-ban bevezetett minéségellenérzési modositas
esetleges pozitiv hatasat a statisztikak még nem igazoltak.

A KBSZjavasolja a Transport Canada-nak —figyelembe véve, hogy a PT1
lapatokat jelentés darabszamban gyartjdk — hogy vizsgalja meg egy
kiegészitd6 komputertomograf vizsgalat bevezetését — akar atmeneti
jelleggel — a legyartott lapatok reprezentativ mintajara. A vizsgalat
megmutathatna a 2008-ban szigoritott rontgenvizsgalat hatékonysagat.

Az ajanlas elfogadasa és végrehajtasa esetén szamszerii adatok igazolhatnak
(vagy cafolhatnak) a szigoritott rontgenvizsgalat megfelelé hatékonysagat.

BA2011-120-4P-4A A vizsgalt események mindegyikére igaz, hogy a felszallast
kbveté emelkedés soran kévetkeztek be és a kivalto ok sulyos mechanikai sértilés
volt. A személyzetek azonban kezdetben nem voltak tudataban a mechanikai
sérilésnek, és a helyzetet replilés kbzbeni tiizesetként kezelték. A vizsgalat fényt
deritett arra, hogy az események idején érvényben lévé kényszerhelyzeti eljarasok
nem minden esetben egyértelmiiek, kiilbnds tekintettel a nagyszamu és gyakori
modositasra. A rendelkezésre allo dokumentumok — kiilébnésen az EU-OPS 1.130 —
nem adnak egyértelmii iranymutatast arra vonatkozban, hogy az lizembentartok
milyen hataridén bellil és milyen modon kételesek bevezetni a légilizemeltetési
utasitas azon modositasait, amelyek nem kulon légialkalmassagi direktivaban
kerilnek kiadasra.
A KBSZ javasolja az EASA-nak, hogy vizsgalja meg a meglévd eljarasok
osszhangjat - vagy vizsgalja felil a meglévé dokumentumokat - és
hatarozzon meg hataridét, amelyen beliil az Gizembentartoknak sajat
dokumentaciéjukon at kell vezetniiik a légilizemeltetési utasitasoknak az
EASA iltal jévahagyott modositasait.

Az ajanlas elfogadasa és végrehajtasa esetén a vizsgalobizottsag véleménye
szerint egységes eljarasi hataridék alkalmazasa révén tervezhetévé és kévethetévé
valna a kiilbnbbzd8 lizemeltetbknél hasznalatban 1évé légilizemeltetési utasitasok
tartalmanak alakulasa.
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4.2

BA2011-120-4P-5A Az ATR légilizemeltetési utasitasanak a felszallas kbzbeni
hajtomii tiiz esetére vonatkozd, 2011 novemberében jovahagyott ideiglenes
maodositasa nagyszamu uj emlékezetbdl végrehajtando ,memory item” bevezetését
eredményezte. A kényszerhelyzeti eljarasokban lévd ,memory item™ek szamanak
névekedése altalanosnak nevezhetd, ugyanakkor a Vb kivanatosnak tartana, ha
nagyobb figyelmet kapnanak az emlékezetbll végrehajtand6 tevékenységek
halmozasanak negativ hatasai, kilénds tekintettel a haj6ézé személyzet
munkaterhelésére. A vizsgalthoz hasonl6 esetekben a tulterhelés a hajtomii leallitas
késleltetésén fellil tovabbi veszélyhelyzetet is elbidézhet, figyelembe véve, hogy a
replilés kritikus fazisarol van szoé.

A KBSZjavasolja az EASA-nak, hogy kezdeményezzen bels6 egyeztetést
(példaul munkacsoport létrehozasaval, szakmai forum 6sszehivasaval)
a kényszerhelyzeti eljarasokban szereplé ,memory item”-ek
novekedésének pozitiv és negativ hatasairél, kiilonos tekintettel a
replilés kritikus szakaszaiban alkalmazandé eljarasokra.

Az ajanlas elfogadasa és végrehajtasa esetén a vizsgalobizottsag véleménye
szerint megalapozottan remélhetd, hogy a kényszerhelyzeti eljarasokban szereplé
~memory item™-ek szama és bonyolultsaga az optimalis érték felé mozdul el
kiilénésen a replilés kritikus szakaszaira vonatkozoban.

Szakmai vizsgalat lezarasaként hozott biztonsagi ajanlasok
A KBSZ a szakmai vizsgalat lezarasaként az alabbi biztonsagi ajanlast teszi:

BA2011-120-4P-6 A vizsgalobizottsag a vizsgalat soran megallapitotta, hogy a
kényszerleszallas elb6készitése és végrehajtasa valamint a vészkilirités végrehaj-
tasa soran a légiutas-kisérék nem tudtak az utastajékoztaté rendszert hasznalni a
panikba esett utasok megnyugtatasara, és a sziikséges tajékoztatasok valamint
utasitasok hatékony kézlésére. A rendszer hasznalatat az hiusitotta meg, hogy
miutan a légiutas-kiséré az ,EMER” gomb megnyomasaval meghivta a pildtafiilkét,
és onnan nem kapott valaszt, a rendszer blokkolva maradt, amit csak a kézibeszélé
visszaakasztasaval lehetett volna feloldani.

A KBSZ javasolja az EASA-nak megfontolni az ATR és a hasonl6 utas-
tajékoztatd rendszerrel ellatott repiilégépek utastajékoztaté rendszeré-
nek moédositasat olyan médon, hogy az ,,EMER” gomb megnyomasat
kovetd blokkolast oldani lehessen a miikodtetett ,,EMER” gombbal
azonos kezel6pulton lévé ,,PA” utastajékoztaté iGizemmod kivalaszté
gomb megnyomasaval vagy egyéb alkalmas modon is.

A KBSZ egyuttal javasolja az EASA-nak, hogy az utastajékoztaté rend-
szer fenti médositasanak végrehajtasaig az érintett repuilégép tipusok
Cabin Crew Operating Manualjében az utastajékoztaté rendszer hasz-
nalatat leiré részt moédositsak annak érdekében, hogy az hangsitlyozot-
tabban hivja fel a légiutas-kisérék figyelmét arra a médra, ahogyan az
utastajékoztaté rendszer vésziizemi blokkolasat (a kézibeszél6 vissza-
helyezésével) feloldhatjak.

Az ajanlas elfogadasa és végrehajtasa esetén a vizsgalobizottsag véleménye
szerint az ATR replil6gépek légiutas-kisérbi egy esetleges vészhelyzet kezelése
soran a hasznalhato utastajékoztaté rendszer igénybevételével hatékonyabban
tudnak tajékoztatni és iranyitani az utasokat.
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43.1

4.3.2

4.3.3

Szakmai vizsgalat ideje alatt végrehajtott intézkedések

Transport Canada valasza (2012. szeptember 26.)

A Transport Canada egyetért azzal a véleménnyel, miszerint a 2005 és 2008 kdzott
gyartott PT1 lapatok lecserélése hozzajarul a levegb-zarvanyok okozta lapattérések
szamanak csbkkenéséhez a PW127 tipusu hajtomdiiveknél.

A PW Canada adatai azt mutatjak, hogy a tovabbfejlesztett réntgeneljaras 2008
aprilisi bevezetése 6ta mintegy 133 ezer lapat késziilt, és a PW127 hajtomivekben
6 millié dzemdrara mindéssze egyetlen olyan lapattérés kbvetkezett be, amely
bizonyithatoéan levegs-zarvany meglétére volt visszavezetheté. A PW jelenleg
fellilvizsgalja a lapatgyartas ellendrzési folyamatat, és 2013-ban bevezeti a digitalis
réntgen eljarast, amellyel kbénnyebben felfedhet6k a rbéntgenképeken lathatd
gyartasi hibak.

A PW 2012 szeptemberében kiadott egy szerviz bulletint, amely egyszeri ellenbrzést
ir el6 a PT1 lapatokra. A bulletin végrehajtasat a Transport Canada 2013-ban egy
AD-ben tervezi kételezévé tenni. A vizsgalat lényegében a 2008-ban bevezetett
réntgen ellenérzést tartalmazza. A Transport Canada szerint ez sziikségtelenné
teszi a lapatcserét, mikbzben azonos szintli biztonsagot biztosit. A Transport
Canada szerint ez a kbtelezb, eqyszeri, az 6sszes 2005-2008 kézbtt gyartott lapaton
végrehajtando ellenbrzés hatékonyabb, mint a biztonsagi ajanlasban szerepld, adoft
lizemidd felett teljesitett lapatok rontgen ellenérzése. A PW ezen fellil kidolgoz egy
Javasolt (izemid8s lapatcsere-intervallumot, amely nagyjabdl egybeesik majd a
hajtébma 2. nagyjavitasi periédusaval.

A PW adatai szerint szamos lzembentarténal az lizemeltetési kérilmények miatt
megnévekedett a lapattérések kockazata. A gyartd ezen lizembentartékkal szoro-
san egylittmikdodve igyekszik kicserélni a PW100 sorozatu hajtomlivek lapatjait.

EASA valasza (2014. januar 08.)
Biztonsagi ajanlas (BA2011-120-4P-4A):

A KBSZ javasolja az EASA-nak, hogy vizsgalja meg az érvényben lévé eljarasok
O0sszhangjat - vagy vizsgalja fellul a meglévé dokumentumokat - és hatarozzon meg
hataridét, amelyen belul az GUzembentartoknak sajat dokumentaciojukon at kell
vezetnilk a légilizemeltetési utasitdsoknak az EASA altal jovahagyott médositasait.

Valasz:

Az EASA értelmezése szerint a biztonsagi ajanlas célja egy hataridé meghataroza-
sa, amelyen belll az Gzembentartoknak meg kell jelentetnitk a gyartdk altal kiadott
valtoztatasokat a légilizemeltetési utasitasokban.

2013. szeptember 16-an a vonatkozé “Célkitizések” dokumentum kdzzétételével
megkezd6dott az RMT.0516 “Hatdsagi kovetelmények” és az RMT.0517 “Szerve-
zeti kdvetelmények” szabalyalkotasi feladatok kidolgozésa, melynek soran a fenti
biztonsagi ajanlas is megvizsgalasra kerul.

EASA valasza (2014. aprilis 10.)

Biztonséagi ajanlas (BA2011-120-4P-5A):

A KBSZ javasolja az EASA-nak, hogy kezdeményezzen bels6 egyeztetést (példaul
munkacsoport létrehozasaval, szakmai forum 6sszehivasaval) a kényszerhelyzeti
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eljarasokban szereplé ,memory item”-ek névekedésének pozitiv €s negativ hata-
sairdl, kilénds tekintettel a replilés kritikus szakaszaiban alkalmazandd eljarasokra.

Valasz:

Az EASA belsd vitat inditott a fenti biztonsagi ajanlas fé gondolatardl, valamint
,Ellendrzo listak Memory Item tartalma” cimmel egy kulén tanulményt is készitett,
amelyet kutatasi oldalan is kbzzétett.

A tanulmany o6sszefoglalta a vonatkozd szakirodalom megallapitasait, valamint
EASA szakérték és az Eurdpai Human Faktor Szakért6i Csoport tagjainak a kér-
désben kifejtett véleményét. Ezen forrasok azt mutatjak, hogy sem az ellenérzé
listak szama, sem a listdkon beldli Memory ltem elemek szama nem ndvekszik. A
technologiai fejlodés révén a Memory ltem elemek széma csdkken és joval kdny-
nyebben kezelhetd, mint a régebbi géptipusok esetében.

Példanak okéért, a kézponti elektronikus repuldgépellenérzé rendszer (Electronic
Centralised Aircraft Monitor, ECAM) és a hajtomliveket fellgyeld riasztd rendszer
(Engine Indicating and Crew Alerting System, EICAS) segitségével a hajozosze-
mélyzet folyamatosan figyelemmel kisérheti a repulégép rendszereinek mikoddeset
és azonnal értesll az esetleges meghibasodasokrol. A hibalzenetek kijelzése
mellett a rendszer a hiba elharitasara is javaslatot tesz, igy a hajozoszemélyzet
késedelem nélkil elemezheti a helyzetet és ddnthet a kellé beavatkozasrol. Ezen
rendszereket kimondottan azzal a céllal tervezték, hogy tehermentesitsék a pil6-
takat a repllés kritikus fazisaiban ugyanugy, mint rendellenes és vészhelyzeti
koralmeények kozott.

i
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tyd e/ Kovacs Andras
‘Vb ve Vb tagja

MELLEKLETEK JEGYZEKE

1. sz. Melléklet: Vészhelyzeti ellenérzélista

2. sz. Melléklet: Hajtom( thzjelzé rendszer

3. sz. Melléklet: Hajtom( tlzoltd rendszer

4. sz. Melléklet: Utastajéekoztatd rendszer mikodési elve
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1. sz. Melléklet: ATR 42 vészhelyzeti ellendrzélista hajtomtiiz esetére

A—R EMERGENCY 1.02

42-400/500 DEC 07 | 001
IN FLIGHT ENG FIRE
R OR SEVERE MECHANICAL DAMAGE
PL affected Side ... Fl
CL affected side ... FTR THEN FUEL SO
FIRE HANDLE affected side.........o . PULL
® After 10 seconds
FIRST AGENT affected Side.........coooieiiieeeee e DISCH
m [f fire after further 30 seconds
SECOND AGENT affected Side ........oooemeeeeeeeeeeeeeeei DISCH
LAND ASAP
SINGLE ENG OPERATION procedure (2.04)...........cccooeeiieenn. APPLY
ON GROUND ENG FIRE
OR SEVERE MECHANICAL DAMAGE
PL 1+ 2 Gl / REVERSE AS RQD
® When aircraft stopped
PARKING BRAKE ... ENGAGE
L+ 2 e FTR THEN FUEL SO
FIRE HANDLE affected Side ..o PULL
FIRST AGENT affected side.........cooooiiiiieeeeee e DISCH
m If fire after further 30 seconds
SECOND AGENT affected side ......ooovmmineeeeciieeei DISCH
B If evacuation required
ON GROUND EMER EVACUATION procedure (1.02) ... APPLY

- ON GROUND EMER EVACUATION -

AIRCRAFT / PARKING BRAKE ..o STOP / ENGAGE
ATC (VHF 1) e NOTIFY
CL T+ 2 e FTR THEN FUEL SO
MIN CAB LIGHT Lo ON
CABIN CREW (PA) ... NOTIFY
FIREHANDLES 1+ 2. e PULL
AGENTS L e s AS RQD
ENG START ROTARY SELECTOR........c.......... OFF / START ABORT
FUEL PUMPS 1 4 2 e e OFF
EVACUATION (PA) « oot emee e INITIATE
® Before leaving aircraft

B AT e OFF
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2. sz. Melléklet: ATR 42 Repllés Végrehajtasi Kézikonyv, hajtém tlzjelz6 rendszer

FIRE PROTECTION

GENERAL

1.08.10

P1

001

NOV 98

10.1 DESCRIPTION

The fire protection system is provided in order to ensure :

- Detection for :

® each engine fire

® right nacelle overheat (on ground only)
e each cargo compartment and toilets smoke
® avionics compartment smoke

- Extinguishing for :

® each engine

e cockpit, cabin and each cargo compartment

¢ ioilets waste bin

ENGINE FIRE DETECTION SYSTEM
Each engine is equipped with a fire detection system which consists of :

- Two identical detection loops (A and B) mounted in parallel.

- Afire detection control unit.
The detection principle is based on the variation of resistance and capacitance of the
detection cable (fire signal). If there is only a change in resistance, associated loop

will be declared failed by the fire detection control unit (fault signal).

Red ENG. FIRE illuminates on CAP in case of :
- Fire signal detected by both loops A and B or,
- Fire signal detected by one of the 2 loops if the other one is selected OFF.

KBSZ

34/36



2011-120-4

3. sz. Melléklet: ATR 42 Repulés Végrehajtasi Kézikdnyv, hajtoma tlizolté rendszer

!! ‘ FIRE PROTECTION 1.08.10

P2 001

AR

EC.0.M. GENERAL NOV 97
AA
R AVIONICS SMOKE DETECTION (See schematic 1.03.30 p. 3)
R The avionics extract air duct is provided with a smoke detection device, linked to the
R CCAS. Smoke detection between the avionics compartment and the extract fan
R activates a “ELEC SMK” red alert on CAP.

ENGINE FIRE EXTINGUISHING SYSTEM

It includes two extinguishers bottles which may be used for engine n° 1 or engine
n° 2. They are located on each side of the fuselage. Dual squibs are installed in the
discharge heads on each botile. For fire extinguishing, the squibs are ignited by
depressing the correcponding illuminated AGENT pb on the ENG FIRE panel.

The extinguishing agent (freon or halon) is pressurized by nitrogen.

FAULT FAULT

BOTTLES

TOFA-01-08-10-002-A0014A
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4. sz. Melléklet: ATR 42 utastajékoztatd rendszer mikodési elve

Customer : RO I  Manual AMMDO
Type : ATR42-500 | Selected affectivity: 507-507
Rewv. Date : Jul 01/11
23-43: CABIN AND FUGHT CREW CALL SYSTEM
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