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A szakmai vizsgalat célja a legikdzlekedési baleset, illetve replléesemény okanak, korilményeinek
feltarasa, és a hasonldo esetek megel6zése érdekében sziikséges szakmai intézkedések
kezdeményezése, javaslatok megtétele. A szakmai vizsgalatnak semmilyen formaban nem célja a
vétkesség vagy a felel8sség vizsgalata és megallapitasa.
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BEVEZETES
Jelen vizsgalatot

az Europai Parlamenti és a Tanacs 996/2010/EU rendelete (a polgari
légikbzlekedési balesetek és repuléesemények vizsgalatardl és megelézésérél és a
94/56/EK iranyelv hatalyon kivil helyezésérél),

az 1995. évi XCVII. torvény (a légikdzlekedésrdl),

a 2007. évi XLVI. térvény (a mellékletében szerepld - a nemzetkdzi polgari repulésrol
Chicagoban, az 1944. évi december hé 7. napjan alairt Egyezmény Fuggelékeinek
- az ICAO 13. Annex kihirdetésérdl),

a 2005. évi CLXXXIV. torvény (a légi-, a vasuti és a vizikOzlekedési balesetek és
egyéb kdzlekedési esemeények szakmai vizsgalatardl, a tovabbiakban: Kbvt.),

a 123/2005. (XIl. 29.) GKM rendelet (a légikdzlekedési balesetek, a repulé-
események és a légikdzlekedési rendellenességek szakmai vizsgalatanak
szabalyairdl),

illetve a Kbvt. eltéré rendelkezéseinek hidanyaban a 2004. évi CXL. térvény (a
kbézigazgatasi hatdsagi eljaras és szolgaltatas altalanos szabalyairdl)
rendelkezéseinek megfeleld alkalmazasaval folytatta le a Kozlekedésbiztonsagi
Szervezet.

A Kbvt. és a 123/2005. (Xll. 29) GKM rendelet egylttesen a polgari repulésben
eléforduld események jelentésérdl szolo 2003. junius 13-i 2003/42/EK eurdpai parlament
és tanacsi iranyelvének megfelelést szolgaljak.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet illetékessége a 278/2006. (XII. 23.) Kormany-
rendeleten alapul.

Fenti szabalyok szerint

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezetnek a légikdzlekedési balesetet és a sulyos
repuléesemenyt ki kell vizsgalnia.

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

A szakmai vizsgalat fuggetlen a kozlekedési baleset, illetve az egyéb kdzlekedési
esemény kapcsan indult mas kdzigazgatasi hatdsagi, szabalysértési, illetve
buntetbeljarastol.

A szakmai vizsgalat soran a hivatkozott jogszabalyokon tulmenéen az ICAO Doc
9756, illetve a Doc 6920 Légijarmi balesetek Kivizsgalasi Kézikdnyvben foglaltakat
kell alkalmazni.

Jelen Zarojelentés kotelez6 erbvel nem bir, ellene jogorvoslati eljaras nem
kezdeményezhetd.

A Vizsgaldbizottsag tagjaival szemben 6sszeférhetetlenség nem mertilt fel. A szakmai
vizsgalatban résztvevd személyek az adott Ggyben inditott mas eljarasban szakértéként
nem jarhatnak el.

A Vb koteles megdbrizni és mas hatésag szamara nem koteles hozzaférhetdévé tenni a
szakmai vizsgalat soran tudomasara jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa
az adatkozlést jogszabaly alapjan megtagadhatta volna.
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IATA
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MEGHATAROZASOK ES ROVIDITESEK

Air Accident Investigation Branch /
Brit Balesetvizsgalo Szervezet

Area Control Center
Korzeti iranyitokdzpont

Aeroplex of Central Europe Ltd. /
Aeroplex of Central Europe Kift.

Aircraft Maintenance Manual /
Repullégép Karbantartasi Kézikonyv

Aircraft Technical Report /
Repuilégép miszaki naplo

British Airways Légitarsasag

Bureau of Enquiry and Analysis for Civil Aviation Safety /
Bureau d’Enguétes et d’Analyses pour la sécurité de I'aviation civile /
Francia Balesetvizsgald Szervezet

Budapest Liszt Ferenc Nemzetkdzi Repulétér IATA/ICAO kdodja

Civil Aviation Authority (UK)/
Polgari Légugyi Hatésag (Egyesdlt Kiralysag)

sebesség mértékegysege
(1 csomé = 1 tengeri mérfold/éra = 1,852 kilométer/éra)

Indicated Airspeed /
Miiszer szerinti sebesség

European Aviation Safety Agency /
Eurdpai Repulésbiztonsagi Ugyndkseég

Elevator Aileron Computer /
Csir6 és magassagi kormany vezérlé szamitégép

ELACL1 Push Button Switch /
ELAC1 Nyomogombos kapcsoldja

Flight Data Recorder /
Replulési adatokat rogzité berendezés

Flight Level /
Repulési szint

Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium
Glasgow Nemzetkdzi Repulétér IATA/ICAO kddja

International Air Transport Association /
Nemzetkozi Légikdzlekedési Szovetség

International Civil Aviation Organization /
Nemzetkozi Polgari Repllési Szervezet

Kdzlekedésbiztonsagi Szervezet
A légi-, a vasuti és a vizikozlekedési balesetek és egyéb kdzlekedési
események szakmai vizsgalatardl szl 2005. évi CLXXXIV. térvény

kilogramm
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LHR/EGLL
LT

MEL

MMEL

MTOM

NKH LH
OSL/ENGM
PFR

QNH

SEC

Side Stick
uTC

Vb

London Heathrow Nemzetk6zi Repulétér IATA/ICAO kodja

Local Time /
Helyi id6

Minimum Equipment List /
Minimalisan szlikséges berendezések listaja

Master Minimum Equipment List /
Minimalisan szikseges berendezések listdjanak térzspéldanya

Maximum Take Off Mass
Maximalis felszallé tdmeg

Nemzeti Kozlekedési Hatosag Légugyi Hivatal
Oslo Nemzetkozi Repulétér IATA/ICAO kodja

Post Flight Report /
Repdulés utani jelentés

Query: Nautical Height (barometric pressure adjusted to sea level) /
tengerszintre atszamitott barometrikus légnyomas

Spoiler Elevator Computer /
Féklapot, magassagi kormanyt vezérl6 szamitégep

joystick, kis méretl elektronikus mikddtetésii botkormany

Coordinated Universal Time /
Egyeztetett vilagid6

Vizsgaldbizottsag
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ESET OSSZEFOGLALASA

Eset kategoériaja sulyos repuléesemény
Osztalya merevszarnyu repulégép
Gyartéja Airbus

Légijarmii Tipusa A320-232
Lajstromjele G-EUUE
Uzemeltetdje British Airways

Eset Napja és idépontja (UTC) 2014. marcius 22. 20:26
Helye Budapest (BUD), Magyarorszag

Bejelentés, értesitések

A KBSZ ugyeletére az esetet - mint varhaté Iégijarmi eseményt - 2014. marcius 22-én
20 6ra 16 perckor a HungaroControl Zrt munkatéarsa jelentette be.

A jelentésben minden idépont UTC-ben értendd, az esemény napjan a téli idészamitas
volt érvényben, ekkor a Helyi id6 (LT) = Egyeztetett vilagidé (UTC) + 1 éra.

A KBSZ ligyeletese
— 2014. marcius 22-én 20 6ra 20 perckor tajékoztatta az NKH LH Ugyeletesét.

— 2014. marcius 23-an értesitette az tzemeltet6 allam kivizsgald szervezetét (AAIB),
a gyarto allam kivizsgald szervezetét (BEA), valamint az EASA-t és az ICAO-t.
Vizsgalébizottsaq

A KBSZ fbigazgatdja az eset vizsgalatara 2014. marcius 24-én az alabbi
vizsgalbdbizottsagot (tovabbiakban: Vb) jeldlte ki:

vezetbje Szilagyi Endre balesetvizsgalo
tagja Kamasz Ferenc balesetvizsgalo
tagja Burda Pal baleseti helyszinel

Az eseményvizsqgalat attekintése

A KBSZ baleseti helyszinel6je a repllégép leszallasat kovetben lefényképezte a
fedélzeti dokumentaciokat, valamint a repllégéprél fénykép-felvételeket készitett.

1.kép: A G-EUUE lajstromjelii replilégép Budapesten a leszallast kovetéen
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A Vb 2014. marcius 24-én helyszini szemlét tartott a repulégépen, tovabba
attanulmanyozta és lefényképezte a repulégép miiszaki és hibajavitasi dokumentaciait.
A Vb felvette a kapcsolatot az Eurdpai Repiilésbiztonsagi Ugyndkséggel (EASA-val),
ahonnan 2014. majus 08-an megkapta az érvényes Airbus A318/A319/A320/A321
Master Minimum Equipment List (MMEL) dokumentumot.

A Vb a Brit Balesetvizsgalo Szervezet (AAIB) segitségével felvette a kapcsolatot a British
Airways légitarsasaggal, ahonnan megkapta a repuléeseményben érintett jarat repulési
adatokat rogzité berendezése (FDR) altal rogzitett adatokat. A Vb kérésére az AAIB
konvertalta az FDR altal rogzitett adatokat Excel kompatibilis formatumura, amelyet
megkuldott a Vb-nek.

A Vb tanulmanyozta az FDR adatait, és az esemény szempontjabdél fontosnak itélt
paraméterekbdl diagramokat készitett.

A Vb 2016. januar 28-an a Zaréjelentés-tervezetet megkildte az AAIB-nek, a BEA-nak,
illetve az EASA-nak. Minden illetékes szervezettdl kapott a Vb valaszt. A Zaréjelentés-
tervezetre érkezett azon észreveételeket, amelyeket nem dolgozott be a Vb a
Zarojelentésbe, azokat a 4. és 5. mellékletben k6zzé teszi, magyarazattal.

A vizsgalat lezarasat kdvetéen a Vb biztonsagi ajanlast fogalmaz meg az Airbus gyar
részére az MMEL csir6 munkahengerekre vonatkozé fejezetek 10 napos id8-
intervallumara vonatkozéan.

Az eset rovid attekintése

A G-EUUE lajstromjelli, Airbus A320-232 tipusu repllégép 2014. marcius 22-én a
British Airways légitarsasag BA870 szamu jaratanak teljesitése céljabol szallt fel London
Heathrow Nemzetk6zi Repulétérrél (LHR/EGLL) 18:28:32-kor.

A felszallas és a repllés is rendben zajlott, egészen 19:24:32-ig, (ekkor FL370-es
magassagon, 250 csomos sebességgel repllt a repulégép), amikor a személyzet ,Jobb
oldali cslir6 meghibasodas és ELAC1 hiba” (,Right Aileron Fault & ELAC1 fault”)
Uzeneteket kapott.

A repulés tovabbi szakaszaban, amikor a repulési magassag csokkent, a jobb oldali
csir6 kitérése ndvekedett.

A Budapest Liszt Ferenc Nemzetkdzi Repulétéren (BUD/LHBP) a megkdzelités végsd
fazisat, illetve a leszallast a bal Ulésben helyet foglalé pildta kézi iranyitassal hajtotta
végre, majd 20:25:57-kor a 13L futépalyara rendben leszallt, ezt kdvetéen dnerébdl,
20:35-kor beallt a 32-es alldhelyre.

2. és 3.kép: a jobb oldali csiiré helyzete bekapcsolt hidraulika rendszerekkel a leszallast kovetéen
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1.

1.2

TENYBELI INFORMACIOK

Repulés lefolyasa

A G-EUUE lajstromijeld, Airbus A320-232 tipusu repulégép 2014. marcius 22-én a
British Airways légitarsasag BA870 szamu menetrendszerinti jaratanak teljesitése
céljabol szallt fel London Heathrow Nemzetko6zi Repulétérrél (LHR/EGLL) 18:28:32-
kor.

A felszallas és a replilés is rendben zajlott egészen 19:24:32-ig, (ekkor FL370-es
magassagon, 250 csomos miszer szerinti sebességgel repilt a repulégép), amikor
a személyzet ,Jobb oldali cstiré meghibasodas és ELAC1 hiba” (,Right Aileron Fault
& ELAC1 fault”) hibajelzést kapott, azonban az ELAC1 nyomégombos kapcsolon
(LELAC1 PB Switch”-en) nem jelent meg a meghibasodas (,Fault’) fényjelzés.

Ekkor a jobb oldali cslir6 felfelé iranyba ' skala terjedelemben tért ki a pilotak
megfigyelése szerint. A robotpiléta bekapcsolédva maradt, azonban a trimm 3-6
pozicidba tert ki, hogy a repulégép tovabbra is egyenes vonalu vizszintes iranyu
mozgast végezzen.

A légijarmi személyzete miszaki meghibasodast jelentett Pozsony korzeti
iranyitokdzpontnak (Bratislava ACC-nek) a jobb oldali csiir6 meghibasodas miatt,
azonban nem jelentett vészhelyzetet, és folytatta utvonalat az eredeti célallomasra
(BUD/LHBP).

A repulés tovabbi szakaszaban, amikor a repulési magassag csokkent, a jobb oldali
csir6 kitérésének ndovekedeése volt tapasztalhaté.

Az adatrégzitdé adataibdl kiderllt, hogy a replilés, a megkdzelités, illetve a leszallas
soran a jobb oldali cs(ir kitérése elérte a 15°-ot (a lehetséges maximalis kitérése:
+25°).

A Budapest Liszt Ferenc Nemzetkézi Repulétéren (BUD/LHBP) a jobb csiré
meghibasodassal érkezd BA870 szamu jarat miatt ,Varhatd légijarmi esemény”
riasztasi allapot kertlt elrendelésre.

A megkodzelités végsé fazisat, illetve a budapesti leszallast a bal Glésben helyet
foglal6 pilota kézi irdnyitassal hajtotta végre, majd 20:25:57-kor a 13L futépalyara
rendben leszallt. Ezt kdvetéen a repllbégep 6nerdbdl, a tlhzoltd szerek biztositasa
mellett 20:35-kor begurult a 32-es alléhelyre. A tlzolték beavatkozasara nem volt
szukség.

A kényszerhelyzet 20:36-kor feloldasra kerult. Az esemény idején a repul6téren
mindkét futépalyara 9-es tlizolté védelmi kategodria volt érvényben.

Személyi sérulések

Sériilések _Szemelyzet Utasok Egyéb

Hajozo Utaskisérd személyek
Halalos 0 0 0 0
Sulyos 0 0 0 0
Konnyii 0 0 0 0
Nem sérilt 2 5 137

1.3 Légijarmii sérulése

Az eseményben érintett repllégépen az eset kapcsan serilés nem keletkezett.
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1.4

1.5
151

1.5.2

1.5.3

1.5.4

1.6

1.6.1.

1.6.2.

Egyéb kar

Egyéb kar a vizsgalat id6tartama alatt a Vb-nek nem jutott tudomasara.

Személyzet adatai

Légijarmi parancsnok adatai

Az esemény soran a légijarm{ parancsnok tevékenységével kapcsolatban a Vb-nek
nincsen észrevétele, ezért az adatok részletezése nem sziikséges.

Masodpiléta adatai

Az esemény soran a légijarmi masodpildta tevékenységével kapcsolatban a Vb-
nek nincsen észrevétele, ezért az adatok részletezése nem szikséges.

Légiforgalmi iranyit6é adatai

Az esemény soran a légiforgalmi iranyité tevékenységével kapcsolatban a Vb-nek
nincsen észrevétele, ezért az adatok részletezése nem sziikséges.

Mliszaki személyzet adatai

Az eseményt megel6z8en a miszaki személyzet tevékenységével kapcsolatban a
Vb-nek nincsen észrevétele, ezért az adatok részletezése nem szilkséges.

Légijarmii adatai

Altalanos adatok

Osztalya merevszarnyu repulégép
Gyartodja Airbus

Tipusa / altipusa (tipusszama) Airbus A320-232
Gyartasi ideje 2002

Gyartasi szama 1782

Felség és lajstromjele G-EUUE

Lajstromozé allam

Egyesilt Kiralysag

Tulajdonosa

British Airways PlIc.

Uzemeltetdje

British Airways

Jaratdja

British Airways

Teljesitett jaraton a hivéjele

BA870

Maximalis felszallé6 tomege (MTOM)

73 500kg

Légialkalmassaggal kapcsolatos megallapitasok

G-EUUE/UK.MG.0037/21052014

2015. majus 29.

. . . . | Szama
Légialkalmassagi Ervénvesséai ideie
Feliilvizsgalati /enyesseg Ide€]
Bizonyitvanyanak | Bejegyzett

korlatozas

nincs

KBSZ
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A repul6gép az esemény id6pontjaban érvényes légialkalmassagi bizonyitvannyal
(EASA Form 25) és érvényes légialkalmassag felllvizsgalati bizonyitvannyal (EASA
Form 15) rendelkezett.

A repiilégépnek az esemény el6tti néhany napban az alabbi meghibasodasai
voltak:

-2014. marcius 19-én GLA/EGPF-LHR/EGLL utvonalon (ATR naplé AJ690781
szamu oldal): ELAC2 hiba és Csiré munkahenger hiba (,ELAC2 fault & Aileron
servo fault”)

-2014.marcius 21-én LHR/EGLL-OSL/ENGM utvonalon (ATR naplé AJ690793
szamu oldal): ELAC2 hiba és Csiré munkahenger hiba (,ELAC2 fault & Aileron
servo fault”)

-2014.marcius 21-én OSL/ENGM-LHR/EGLL utvonalon (ATR naplé AJ690794
szamu oldal): ELAC2 hiba és Cs(ir6 munkahenger hiba (,ELAC2 fault & Aileron
servo fault”)

-Ezt kovetben a miszaki személyzet 2014. marcius 21-én deaktivalta a jobb oldali
csliré kék hidraulika rendszerhez tartoz6 munkahengert (,Servo Control’-t) a MEL
27-14-04A pontja alapjan 10 naptari nap idétartamra.

1.6.3. Alégijarmii hajtomii adatai (2x IAE V2527-A5 tipusu hajtémii)
A repulégép hajtomivek az eset bekOvetkezésére nem voltak hatassal, ezért
részletezésik nem szukséges.

1.6.4. Hajtomire felszerelt Iégcsavarok adatai
Az adott hajtdmtipus nem Iégcsavaros hajtomd.

1.6.5 Légijarmi terhelési adatai
A vizsgalat soran a Vb nem talalt arra utald jelet, hogy a repllégép témege és
tomegkozéppontjanak helyzete hatassal lett volna az esemény bekdvetkezésére,
ezeért részletezéslk nem szikséges.

1.6.6 A meghibasodott rendszer leirasa
Az Airbus A320 tipusu repullégépcsalad délési csatorngjanak elvi mikoédése a 4.
abran lathato.
A repulégép bedontésének (a hossztengely kordli elfordulasanak) iranyitasa
szarnyanként 1 cslrd (aileron) és a 2-3-4-5 szamu féklapok (spoiler-ek)
segitségével valdsithaté meg.
A cslr6k kézi repulésnél a Side-Stick iranyitasaval, automata repulésnél a
robotpildta iranyitasaval térithetéek ki maximalisan £25°fok értékben.
Mindkét cslrét két egymastdl figgetlen munkahenger képes mozgatni. Normal
Uzemelés soran csirénként 1 munkahenger aktiv, a masik csillapité tzemmaddban
dolgozik.
A munkahengereket két egymastdl fliggetlen szamitogép (ELAC1 és ELAC2)
vezeérli.
Ha az ELAC1 szamitdgép aktiv, akkor a bal cslrét a kék hidraulika rendszer
munkahengere mozgatja, a jobb cslrét pedig a zold hidraulika rendszer
munkahengere.
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1.6.7

1.7

1.8

Ha az ELAC2 szamitogép aktiv, akkor a bal csirét a zdld hidraulika rendszer
munkahengere mozgatja, a jobb cslrét pedig a kék hidraulika rendszer
munkahengere.

Egy alkatrész, vagy az egyik hidraulika rendszer meghibasodasa esetén a csiré
mozgatasa automatikusan atkapcsolédik a masik munkahengerre.

ACCELERAOMETERS ——e-

ELAC1 ELAC2 I- —ADC |
=R =
Yot

PRESSURE l—- - I_
SWICHES =

| ‘ )

[ GREEN ] s Eﬁﬁga

g o =

\/

b
v/
ERON |\ /
=Y

4.abra: Az A320 tipusu repiilogép dolési csatornajanak elvi miikodése
(forras: A320 family Maintenance Training Manual)
A targyi eseményt megel6zéen 2014. marcius 21-én a jobb oldali csiré kék
hidraulika rendszeréhez tartozé munkahengere deaktivalva lett a MEL 27-14-04A
pontja alapjan.

A targyi esemény soran az ELAC1 szamitdégép délési csatornaja hibasodott meg a
repllés id6tartama alatt, ennek kdvetkeztében a bal csliré kék hidraulika rendszer
munkahengere és a jobb cslird zOld hidraulika rendszer munkahengere is
Uzemképtelenné valt.

A targyi eseményt kovetben az ACE miszaki szakemberei a repllégépen
hibafeltarasi és javitasi munkakat végeztek, amely soran kicserélték a repulégépen
az ELAC1 szamitogépet és a kapitany oldali Side Stick-et.

A javitast kévetéen - a MEL 27-14-04A pontjanak fenntartasaval — a repulégépet
uzemképesseé nyilvanitottak.

Fedélzeti figyelmeztetd rendszerek

A fedélzeti figyelmeztet6 rendszerek az eset lefolyasara nem voltak hatassal, ezért
részletezésik nem szukséges.

Meteorologiai adatok

Az id6jarasi korulmények az eset lefolydsara nem voltak hatassal, ezért
részletezésik nem szukséges.

Navigacios berendezések

A navigacios berendezések az eset lefolyasara nem voltak hatassal, ezért
részletezésik nem szukséges.
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1.9

1.10

1.11

Osszekottetés

A kommunikaciés berendezések az eset lefolydsara nem voltak hatassal, ezért
részletezésiik nem sziikséges.

Repulétéri adatok

A felszallas London Heathrow Nemzetk6zi Repulétérrdl (LHR/EGLL) tértént 2014.
marcius 22-én 18:28:32-kor.

A tervezett cél repll6tér Budapest Liszt Ferenc Nemzetkdzi Repul6tér (BUD/LHBP)
volt.

A tényleges leszallas a tervezett cél repul6téren 20:25:57-kor a 13L futopalyara
rendben megtortént, ezt kdvetben a repulégep dnerdbdl 20:35-kor begurult a 32-es
alldhelyre.

Az induld és a cél repuléterek paraméterei az eset bekdvetkezésére nem voltak
hatassal, ezért részletezésik nem szikséges.

Légijarmii adatrogziték

A repllégépre elbirt repilési adatrogzitd berendezés (FDR) az esemény
id6pontjaban mikddoképes volt és az altala rogzitett adatok értékelhetéek voltak.

Az 5. abran a repllés teljes id6tartama alatt a repulégép repillési magassaganak,
sebességének figgvényében a jobb és a bal cslir6 kitérésének helyzete lathato.

Az FDR adatai alapjan a felszallas 18:28:32-kor, a leszallas 20:25:57-kor tortént.

Az FDR ,ELAC1 meghibasodas” csatorna alapjan az ELAC1 a repulés teljes
id6tartama alatt miikddéképes volt.

Az FDR ELAC1 ddlési és bdlintasi csatorngjanak meghibasodasa 19:24:32-kor
tortént, és ugyanettdl az idéponttdl kezd6dben valt a jobb csiré zold és a bal csiird
kék hidraulika rendszer miikddésképtelenné.

Ugyanebben az idépontban kdévetkezett be a jobb csiiré 8,8°-os felfelé iranyba
torténd kitérése, amely a repllés tovabbi idészakaban is kitért pozicioban maradt,
illetve a repulési magassag csOkkenésével a jobb cslird kitérése tovabb nétt
egészen 15,9°-ig.

Az FDR adatai alapjan a repulés teljes idétartama alatt a Flight Control délési
csatornaja és a bdlintasi csatornaja ,Normal Law” tzemmaddban mikodott.

A Post Flight Report (PFR)-bdl az alabbi hibalizenet volt kiolvashaté: “ELAC1 OR
INPUT OF CAPT ROLL CTL SSTU 4CE1”.
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5.abra: Az FDR-bdl kiolvasott paraméterek valtozasa a targyi repiilés teljes idétartama alatt
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A leszallas id6pontja a féfutd kerekek sebessége alapjan hatarozhaté meg. A 6. abran az
atlathatosag érdekében csak a 4-es szamu f6futd kerék sebessége lathatd, azonban az 1-es,
2-es és 3-as szamu kerék sebességeinek értékei is kdzel azonosak ezzel. Az adatokbdl
kiderdl, hogy a leszallas 20:25:57-kor tortént.

A leszallast kovetéen a sebesség lecsdkkenésével egyidejileg a jobb csiré kitérése
csOkkent, majd lefelé iranyba tért ki egészen 13°-os értékig.
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6.abra: Az FDR-b4lI kiolvasott paraméterek valtozasa a targyi repiilés utols6 3 percében

1.12 Roncsra és a becsapoédasra vonatkozé adatok

Az esettel 6sszefliggésben roncs nem keletkezett.

1.13  Orvosi vizsgalatok adatai
Az eset kapcsan orvosi vizsgalat elrendelését a Vb nem tartotta szukségesnek.

1.14 Tz

Az eset kapcsan tliz nem keletkezett.

1.15 Tulélés lehetésége

Az eset kapcsan személyi sérilés nem tortént.
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1.16

1.17

1.18

1.19

Prébak és vizsgalatok

Az eset kapcsan prébakat, vizsgalatokat a Vb nem végzett, illetve nem végeztetett.

Szervezeti és vezetési informaciok

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

Kiegészitd informacidk

A MEL szerepe a repiilések megkezdése el6tt:

A minimalisan szikséges berendezések lista (MEL) felsorolja azokat a repllégép
berendezéseket, eszktzoket, felszereléseket, amelyek lzemképtelensége esetén a
repulégép meég Uzemképessé nyilvanithatd, vagyis amely berendezések miko-
désének hianyaban a repllégép megkezdheti a repulési feladatat.

A MEL moédositasanak jovahagyasi folyamata

1. A repulégép gyartd (Airbus) bizonyos id6kézonként (az MMEL HOW P4/24
oldala alapjan az Uzemeltetd altal meghatarozott idékézénként) az A320
repulégépcsalad Uzemeltetési tapasztalatai és repulésbiztonsagi szempontok
alapjan felllvizsgalja az A318/A319/A320/A321 tipusu repulégépekre vonat-
kozo minimalisan szikséges berendezések listdjanak torzspéldanyat (MMEL)
és ahol szikségesnek tartja, ott korlatozza vagy kiterjeszti az abban felsorolt
mikodésképtelen berendezések, felszerelések, eszkb6zok darabszamat, illetve
meghatarozza azt az id6intervallumot ameddig azok tzemképtelenek marad-
hatnak az tzemképes repllégépen.

2. A repllégép gyartojat felugyelé hatésag (EASA) a sajat jovahagyasi eljarasa
szerint jovahagyja a médositott A318/A319/A320/A321 MMEL dokumentumot.

3. A repllégép Uzemeltetdje (British Airways) a modositott MMEL jovahagyasat
kdvetéen 90 napon belll az A318/A319/A320/A321 MMEL alapjan az altala
Uzemeltetett repulégépek konfiguracidinak, Uzemeltetési korilményeinek
figyelembe vételével elkésziti a modositott A320 MEL dokumentumot.

4. A repulégép UzemeltetSjét feligyeld leégligyi hatésag (CAA) a sajat jovahagyasi
eljarasa szerint jovahagyja a moédositott A320 MEL dokumentumot.

5. A repulégép uzemeltetéje (BA) a jovahagyott A320 MEL mdédositasokat a sajat
eljarasa szerint aktualizélja az altala Uzemeltetett repul6gépek fedélzeti MEL
példanyaiban.

A MEL C kategériaju javitasi intervallum meghatarozasa

A C kategodria az észlelt meghibasodas javitasanak 10 naptari nappal torténd
elhalasztasat teszi lehetévé, a hibafeltaras napjanak kivételével.

(PI: ha egy hibafeltaras januar 26-an 13:00-kor torténik, az intervallum januar 27-én
00:01-kor kezdddik, és februar 05-én 23:59-ig tart.)

Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi médszerek

A kivizsgalas soran a szokasostol eltér6 modszerek alkalmazasara nem volt
szikség.
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2.

ELEMZES

A G-EUUE lajstromjelii, Airbus A320-232 tipusu repulégép 2014. marcius 22-én
szallt fel London Heathrow Nemzetkdzi Repulétéren (LHR/EGLL) 18:28:32-kor.

A repllés kdzben 19:24:32-kor 36 950 lab magassagon, 250 csomods sebességgel
repult a repulégép, amikor a személyzet ,Jobb oldali csiiré meghibasodas és ELAC1
hiba” (,Right Aileron Fault & ELAC1 fault”) hibajelzést kapott, azonban az ELAC1
nyomoégombos kapcsolén (,LELAC1 PB Switch”-en) nem jelent meg a meghibasodas
(,Fault”) fényjelzés. A kapcsolo elhelyezkedése a 7. abran lathato.

A kiértékelt FDR adatai a pildtak altal leirtakat teljes mértékben alatamasztottak, a
Vb altal az esemény szempontjabdl fontosnak itélt adatokbdl készitett diagramok az
5. és 6. abran lathatéak. A Vb az FDR adatai alapjan megallapitotta, hogy 19:24:32-
kor a meghibasodas az ELAC1 délési csatornajaban, tovabba bdlintasi csatorngja-
ban kdvetkezett be, ugyanettdl az idéponttdl kezdédben valt a jobb cslrd zold és a
bal cs(ird kék hidraulika rendszer miikodésképtelenné (FDR koéd: Fault), azonban az
-,ELAC1 meghibasodas” csatorna adatai alapjan az ELAC1 szamitogép a repulés
telies id6tartama alatt mikoddképes maradt (FDR kéd: Available), ezért volt
lehetséges az hogy az ,ELAC1 nyomdégombos kapcsoldon nem vilagitott a
meghibasodas jelzés.

7. abra: Az ELAC1 nyomégombos kapcsolé elhelyezkedése a miiszerfalon (illusztracio)

Ekkor a jobb oldali cslré felfelé iranyba %2 skala terjedelemben tért ki a pilotak
megfigyelése szerint. A robotpiléta bekapcsolédva maradt, a trimm 3-6 pozicidba tért
ki igy biztositva, hogy a repulégép tovabbra is egyenes vonallu vizszintes iranyu
mozgast végezzen.

A repulés tovabbi szakaszaban, amikor a repulési magassag csokkent, a jobb oldali
csird kitérésének ndvekedése volt tapasztalhaté.

Az FDR adatai alapjan ekkor a jobb csiré 8,8°-ra tért ki felfelé iranyba, amely a
repllés tovabbi id6tartamaban is ebben a pozicidban maradt, illetve a repulési
magassag csokkenésével a kitérése tovabb nétt egészen 15,9°-ig (a lehetséges
maximalis kitérése: +25°).
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A leszallas id6pontja az FDR adatai alapjan a féfutd kerekek sebessége alapjan
hatarozhaté meg. A 6. abran az egyszerlibb atlathatésag érdekében csak a 4-es
szamu f6futd kerék sebessége lathatd, azonban a masik 3 kerék sebességének
értékei is kozel azonosak ezzel. Az adatokbdl kiderul, hogy a leszallas 20:25:57-kor
tortént.

A leszallast kovetéen a sebesség lecstkkenésével egyidejlileg a jobb csiird kitérése
csokkent, majd lefelé iranyba tért ki egészen 13°-os értékig (6.abra).

A jobb csiré leszallas utani mozgasa alapjan a Vb arra a kévetkeztetésre jutott, hogy
a jobb cslrét az ELAC1 meghibasodasat kovetéen nem a hidraulika rendszer
mozgatta, hanem az csupan a ra haté felfelé mutaté aerodinamikai er6 hatasara
szivodott ki.

A repllési magassag csokkenésével a valtozatlan sebességli replilés soran ez az
aerodinamikai er§ tovabb ndvekedett, ezért jott létre a csiiré tovabbi kitérése 15,9°-

ig.

A leszallast kdvetben a repllégép sebessége folyamatosan csdkkent, a csdkkend
megfluvasi sebesség hatasara, pedig a cslirén ébredd kiszivodasi erd is csokkent, igy
20:26:25-kor a kiszivodasi eré nagysaga lecsokkent a cslird sulyerejének megfelelé
értékre, ezért a cslird semleges pozicidba kertlt. A repll6gép sebesség tovabbi
csokkenésének kovetkeztében a cslrén ébredd felfelé mutatd aerodinamikai erd is
tovabb csdkkent, igy a cslré sulyereje mar lefelé iranyba tudta kitériteni a cstr6t
egészen a 13°-o0s értékig.

A targyi eseményt kovetbéen az ACE miszaki szakemberei a repulégépen
hibafeltarasi és javitasi munkakat végeztek, amely soran kicserélték a repulégépen
az ELAC1 szamitogépet, majd elvégezték a rendszer Uzemképesség ellenbrzését az
AMM 27-93-00 pontja szerint, amelyet kovetéen a rendszer tovabbra is
uzemképtelennek bizonyult ELAC1 bdlintasi csatorna (,ELAC1 pitch fault”)
hibajelzéssel.

Ezutan az ACE miszaki szakemberei ismételten kicserélték az ELAC1
szamitogépet, tovabba kicserélték a kapitany oldali Side Stick-et, amelyet kdvetéen
a repulégépet lzemképessé nyilvanitottak az AMM 22-97-00-710-001-A, és az AMM
27-92-41-710-001-A pontjainak végrehajtasat kdvetden.

A Post Flight Report (PFR)-bdl “ELAC1 OR INPUT OF CAPT ROLL CTL SSTU
4CE1” hibaluzenet volt kiolvashatd. Ebbél az Gzenetbél sem lehet egyértelmlen
meghatarozni, hogy a két hibajelenség kdzil melyik volt a meghibasodas valédi oka.

A Vb véleménye szerint a bal oldali (Cpt) Side Stick esetleges meghibasodasa
elésegithette, vagy okozhatta az ELAC1 szamitégép meghibasodasat, de a Vb
véleménye szerint az is elképzelhetd hogy a két hibajelenség egymastdl teljesen
fuggetlendl keletkezett.

A targyi repulést megel6zéen a G-EUUE lajstromjell repulégépen 2014. marcius 19-
én a GLA/EGPF-LHR/EGLL utvonalon, majd 2014. marcius 21-én az LHR/EGLL-
OSL/ENGM és az OSL/ENGM-LHR/EGLL utvonalakon ELAC2 meghibasodas, és
csuré munkahenger meghibasodas tortént, amelyet kovetéen a miszaki szemeélyzet
2014. marcius 21-én deaktivalta a jobb oldali csiré kék hidraulika rendszerhez tartozo
munkahengert a MEL 27-14-04A pontja alapjan 10 nap id6tartamra.

A Vb tanulmanyozta a fedélzeten talalhaté CAA altal jovahagyott MEL példanyt és
megallapitotta, hogy a targyi munkahenger deaktivalas a MEL 27-14-04A pontjanak
megfelelen tortént.
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A Vb 2014. majus 08-an megkapta az EASA-t6l a 2014 februar 04-én jovahagyott
Airbus A318/A319/ A320/A321 MMEL dokumentumot (A fedélzeti jévahagyott MEL
példanynak még az el6z6 MMEL revizié alapjan készilt, mivel a médositott MMEL
joévahagyasat kovetéen az lizemeltetének 90 nap all rendelkezésére hogy elkészitse
majd jovahagyassa a médositott MEL példanyt az illetékes hatésaggal).

A Vb tanulmanyozta a 2014.februar 04-én jévahagyott MMEL dokumentumot és
megallapitotta, hogy az MMEL 27-14-04 pontja alapjan 10 napig lehet Uzemképtelen
a jobb oldali csiiré kék hidraulika rendszer munkahengere. A jobb és bal oldali cslrék
kék és zOld hidraulika rendszerek munkahengereire ugyanez az intervallum
vonatkozik az MMEL 27-14-01 — MMEL27-14-04 pontjai alapjan (2-3. melléklet).

A Vb informaciéja alapjan az Airbus A320 tipusu repulégépek nemzeti
légitarsasagoknal altalaban napi 6 jaratot, diszkont Iégitarsasagoknal atlagosan napi
8 jaratot teljesitenek.

Ez a 10 napos id6étartamra vonatkozéan 60-80 jarat, amelyet folyamatosan
teljesithetnek a repulégeépek, ugy hogy valamelyik vagy mindkét oldali cslirén csak 1
munkahenger uzemképes. (Az MMEL 27-14-02 alapjan a bal oldali cstré zdld
hidraulika rendszer munkahengere, és az MMEL 27-14-04 alapjan a jobb oldali cs(ird
kék hidraulika rendszer munkahengere egyidejiileg is lehet Gzemképtelen 10 nap
id6tartamra).

Tekintettel arra, hogy az esemény a ,flight control” rendszer meghibasodasa miatt
kovetkezett be, amely a repilés biztonsaga szempontjabdl az egyik legkritikusabb
rendszernek tekinthetd - féként egy ,fly by wire” repullégéptipusnal - a Vb biztonsagi
ajanlast fogalmaz meg az Airbus gyar részére az MMEL cslré munkahengerekre
vonatkozo fejezetek 10 napos id6 intervallumara vonatkozéan.
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3.

3.1

3.2

KOVETKEZTETESEK

Ténymegallapitasok

A hajézdszemélyzet az eset idején megfeleld jogosultsaggal és képesitéssel, az
adott repulési feladatra megfelelé tapasztalattal rendelkezett. A repllést az
érvényben lévé el6irasoknak megfeleléen hajtotta végre.

A légijarml repulésre alkalmas volt, rendelkezett érvényes |égialkalmassagi
bizonyitvannyal és légialkalmassag felllvizsgalati bizonyitvannyal. Az okmanyai
alapjan az érvényben lévé elbirasoknak, és az elfogadott eljarasoknak megfeleléen
felszerelték és karbantartottak.

A légijarmi tdmege, és annak eloszlasa az elirt hatarok kozott volt. A légijarmivet
a repuléshez megfeleld minéségl és mennyiségi tlizelbanyaggal feltoltotték.

A repllés a repulési terv szerint, megfelel6 latasviszonyok, éjjeli fényviszonyok
mellett zajlott le.

A légiforgalmi iranyitasra, a repulétér jellemzéire és a kiszolgalé szakszemélyzet
tevékenységére kifogas nem mertilt fel, az esettel nem hozhaté kapcsolatba.

Eset okai
A Vb a szakmai vizsgdlata soran arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az eset
bekdvetkezésének az alabbi bizonyithatd okai voltak:

— Arepulégépen a targyi repulést megel6zéen 2014. marcius 21-én a jobb oldali
csiré kek hidraulika rendszeréhez tartoz6 munkahengere deaktivalva lett a MEL
27-14-04A pontja alapjan

— Az FDR adatai alapjan a targyi repulés soran az ELAC1 szamitégép délési és
bolintasi csatornaja meghibasodott.

A fentieken tul a Vb az alabbi valészinUsithet6 okot feltételez:

- A bal oldali (Cpt) Side Stick estleges meghibasodasa el6segithette vagy
okozhatta az ELAC1 és korabban az ELAC2 szamitégépek meghibasodasat.
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4. BIZTONSAGI AJANLAS

4.1

4.2

4.3

Szakmai vizsgalat idétartama alatt lizemelteté/hatésag altal
hozott intézkedések

A Vb-nek nincsen informaciéja arrél, hogy az eset kapcsan az tizemeltetd vagy az
illetékes hatésag kiilon intézkedést hajtott volna végre.

Szakmai vizsgalat soran hozott biztonsagi ajanlas
A KBSZ a vizsgalat soran biztonsagi ajanlast nem adott ki.

Szakmai vizsgalat lezarasaként hozott biztonsagi ajanlas

A KBSZ a szakmai vizsgalat lezarasaként az alabbi biztonsagi ajanlast adja ki:

BA2014-093-4P-1:

A KBSZ vizsgélobizottsaga a szakmai vizsgélat soréan megallapitotta, hogy az
eseményt el6idézé jobb oldali csiré meghibdsodas kivalté okai az alabbiak voltak:

-a targyi repllést megel6zéen a MEL 27-14-04 pont szerint deaktivéalva lett a jobb
oldali cs(iré kék hidraulika rendszer munkahengere (Servo-Control).

-a repllés soran meghibasodott a cslirbk mozgatéséért felelés ELAC1 szamitégép

Az Airbus A320 tipuscsaladhoz tartozé replilégépek az lizemeltetés tipusatol
fiiggben éltalaban napi 6 - 8 jaratot (10 napos id6tartamra vonatkozéan 60-80
Jjaratot) teljesitenek, amely id6tartam alatt a MEL vonatkozé pontjai alapjan
valamelyik, vagy mindkét oldali csiirén csak 1 munkahenger lizemképessége van
elGirva. (Az MMEL 27-14-02 alapjan a bal oldali csiiré zéld hidraulika rendszer
munkahengere, és az MMEL 27-14-04 alapjan a jobb oldali cs(iré kék hidraulika
rendszer munkahengere egyidejiileg is lehet lizemképtelen 10 nap id6tartamra).

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet javasolja az Airbus gyarnak, hogy
vizsgalja feliil és lehet6ség szerint csodkkentse az Airbus
A318/A319/A320/A321 Master Minimum Equipment List dokumentum
MMEL27-14-01 — MMEL27-14-04 oldalain szereplé lizemképtelen csiiré
munkahengerek 10 naptari nap idétartamra vonatkozoé intervallumat.

Az ajanlas elfogadésa és végrehajtasa esetén a vizsgalobizottsag véleménye
szerint az Airbus A320 tipusu replilégépcsaladon jelentésen csékkentheté azoknak
a replléseknek a szama, amikor a fly-by-wire rendszer csiré mozgaté hidraulika
rendszere egycsatornas (izemmaédban dolgozik. Igy csokken a kockézata annak,
hogy egy esetleges ELAC1 vagy ELAC2 szamitégép meghibdsodas mér
6nmagaban is csliré miikédésképtelenséget okozzon.

Budapest, 2016. junius 16.
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Szilagyi Endre Kamasz Ferenc Burda Pal
Vb vezetbje Vb tagja Vb tagja
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MELLEKLETEK JEGYZEKE

1. szamu melléklet: MMEL How to Use (1/24, 4/24)

2. szamu melléklet: MMEL 00-05 Repair Interval (1/2)
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4. szamu melléklet: A BEA és az AIRBUS gyar kdzds észrevételei
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1. sz. Melléklet:

@A'RBUS HOW TO USE

A318/A319/A320/A321
MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST

FOREWORD

Ident.: HOW-00012802.0001001 /29 JUN 11
Applicable to: ALL

This Master Minimum Equipment List (MMEL) is a reference manual published in English. It is
approved by the European Aviation Safety Agency (EASA). This MMEL must be used as a reference

by the Operator to develop its MEL.

This MMEL takes into account the specific configuration of each aircraft of the Operator's fleet. The
aircraft validity is managed at Documentary Unit (DU) level. Refer to HOW Documentary Unit (DU)
This MMEL is produced in XML format and can be published in PDF format and in electronic format

for electronic consultation on EFB.

Airbus also proposes a set of tools to create and publish the Operator's MEL based on this MMEL.

QUESTIONS AND SUGGESTIONS

Ident.: HOW-00012803.0001001 / 26 NOV 13
Applicable to: ALL

For any questions or comments related to this manual, the Operator’s Flight Operations Management

may contact the Airbus Flight Operations & Training support department.

MMEL CONTENTS

Ident.: HOW-00012804.0001001 /29 JUN 11
Applicable to: ALL

This MMEL has four sections:

- Howto Use (HOW): This section contains general information and describes the organization

of the manual.

- MMEL Entries (ME):  This section lists all the ECAM alerts and indicates the associated
MMEL item (if any) to apply for dispatching the aircraft. This section is a
user-friendly entry point for the flight crew and the maintenance personnel

when an ECAM alert reports a system failure.

- MMEL Items (MI) :  This section is approved by the EASA and lists all the MMEL items with

the associated dispatch conditions.

- MMEL Operational :  This section gives the operational procedures that are associated with the

Procedures (MO) MMEL items.
Note:  The MMEL Maintenance Procedures are published in the AMM.

ENV A318/A319/A320/A321 FLEET HOW P 1/24
MMEL AtoC 27 NOV 13
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HOW TO USE
%AIRBUS
A318/A319/A320/A321
MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST
MMEL REVISION MANAGEMENT

Ident.: HOW-00012807.0001001 / 29 JUN 11
Applicable to: ALL

MMEL REVISION CYCLE

The MMEL revision adds, updates, or deletes information. The Operator determines the revision
cycle. For urgent update, Airbus issues an immediate revision regardless of the revision cycle.

MMEL ISSUE DATE

An issue date identifies each MMEL revision.

The issue date appears:
- Inthe Transmittal Letter for the PDF format, and
- Inthe LIBRARY panel of the OPS LIBRARY Browser for the electronic consultation.

Note:  The issue date is different from the EASA approval date. The EASA approval date
appears in the MMEL Approval Reference of the MMEL Preamble. The applicability date
of this MMEL is based on the issue date and not on the EASA approval date (Refer to
MI-00-01 MMEL Approval Reference).

MMEL REVISION CONTENTS

Each MMEL revision contains the following information that is useful to update the MMEL and to
identify the changes that the revision has inserted:

- The Transmittal Letter (in PDF format only),

The List of Effective Sections/Subsections (LESS) (in PDF format only),

The Filling Instructions (in PDF format only),

The List of Effective Documentary Units (LEDU),

The Summary of Highlights (SOH).

Each MMEL revision also contains:
- An Aircraft Allocation Table (AAT),
- AList of Modifications (LOM).

When there is a change within a DU, the MMEL revision updates the whole subsection that
contains the DU.

TRANSMITTAL LETTER

The Transmittal Letter is a way of communication between Airbus and the Operators. The
Transmittal Letter also specifies the issue date of the MMEL revision.
The Transmittal Letter only exists in the PDF format.

ENV A318/A319/A320/A321 FLEET HOW P 4/24
MMEL F- 27 NOV 13
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2. sz. Melléklet:
7~ MMEL ITEMS
@A, RB us 00 - PREAMBLE
00-05 - Repair Interval
A318/A319/A320/A321

MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST

REPAIR INTERVAL

Ident.: MI-00-05-00012620.0001001 / 15 SEP 10

Applicable to: ALL

Inoperative items, deferred in accordance with the MEL, must be rectified at or before the expiration
of the repair interval that is established by the following letter designators given in the "Repair

Interval" column.
Repair Interval A

Repair Interval B

Repair Interval C

Repair Interval D

No standard interval is specified, however, items in this category shall
be rectified in accordance with the dispatch conditions stated in the
MEL.

Where a time period is specified in calendar days, it shall start at 00:01
on the calendar day following the day of discovery.

Where a time period is specified in number of flights or flight hours, it
shall start at the beginning of the first flight following the discovery of
the failure.

ltems in this category shall be rectified within three (3) consecutive
calendar days, excluding the day of discovery.

For example, if it were recorded at 13:00 on January 26th, the 3-day
interval begins at 00:01 on January 27th and ends at 23:59 on January
20th.

ltems in this category shall be rectified within ten (10) consecutive
calendar days, excluding the day of discovery.

For example, if it were recorded at 13:00 on January 26th, the 10-day
interval begins at 00:01 on January 27th and ends at 23:59 on February
Sth.

ltems in this category shall be rectified within one hundred and twenty
(120) consecutive calendar days, excluding the day of discovery.

ENV A318/A319/A320/A321 FLEET MI-00-05 P 1/2
MMEL A 27 NOV 13
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3. sz. Melléklet:

7~ MMEL ITEMS
@A,RBUS 27 - FLIGHT CONTROLS
27-14 - Aileron and Hydraulic Actuation

A318/A319/A320/A321
MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST

27-14-01 Left Aileron Blue Servo-Control (Controlled by ELAC 1)

Ident.: MI-27-14-00008312.0001001 / 22 MAR 10

1 Applicable to: MSN 0029-0051, 0057-0059, 0069-0072, 0074-0075, 0078-0080, 0083, 0085-0096, 0104-0111, 0113-0114, 0116-0117,
0135-0137, 0140, 01420147, 0149-0150, 0157-0158, 0161-0162, 0165-0166, 0172-0173, 0176-0178, 0181-0182, 0185-0190, 0194-0195,
0198-0202, 0207, 0209, 0211, 0216-0218, 0223-0229, 0231, 0234-0235, 0240-0249, 0252-0256, 0259-0261, 0264-0269, 0274-0277, 0279,
0284, 0289-0292, 0295-0296, 0302-0303, 0308-0316, 0320-0325, 0330-0333, 0341-0347, 0350-0354, 0356-0357, 0359, 0361, 0366, 0368,
0371, 0373-0378, 0362, 0384, 0386, 0393-0398, 0401, 0403-0407, 0409, 0414-0416, 0419, 0421-0423, 0426-0428, 0430-0432, 0435-0439,
0441-0443, 0445-0447, 04500454, 0456-0457, 04590466, 0469-0470, 0472, 0475, 0479-0480, 0483, 0485-0487, 0489-0490, 0492,
0496-0497, 0499-0500, 0503-0504, 0506, 0508, 0510, 0512, 0523, 0525, 0528, 0537, 0539, 0542, 0568-0569, 0571, 0579, 0587, 0589, 0592,
0594, 0605, 0607, 0611, 0613, 0617, 0619, 0622, 0630, 0638, 0640, 0645, 0648, 0650, 0653, 0655, 0657, 0662, 0676, 0678, 0683, 0702,
0706-0707, 0714, 0724, 0726

27-14-01A

Repair interval Nbr installed Nbr required Placard
c 1 0 No

(o) (m) May be inoperative provided that:

1) It is electrically disconnected, and

2) It remains mechanically connected and hydraulically supplied (damping function is not
affected), and

3) The left aileron green servo-control (controlled by ELAC 2) is operative, and

4) The right aileron blue servo-control (controlled by ELAC 2) is operative, and

5) All roll spoilers are operative, and

6) The TR 1 and TR 2 are operative, and

7) The DC TIE contactor 1PC1 is checked closed, and

8) The Normal LAF law is considered inoperative.
Refer to Item 27-64-06 Load Alleviation Function (LAF)

Reference(s)

(o) Refer to OpsProc 27-14-01A Left Aileron Blue Servo-Control (Controlled by ELAC 1)
(m) Refer to AMM 27-14-00-040-001

ENV A318/A319/A320/A321 FLEET MI-27-14 P 1/8
MMEL A= 05 FEB 14
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s MMEL ITEMS
@A,RBUS 27 - FLIGHT CONTROLS

27-14 - Aileron and Hydraulic Actuation
A318/A319/A320/A321

MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST

27-14-01 Left Aileron Blue Servo-Control (Controlled by ELAC 1)

Ident.: MI-27-14-00008312.0002001 / 22 MAR 10

2 Applicable to: MSN 0052-0056, 0061-0068, 0073, 0076-0077, 0081-0082, 0084, 0099, 0112, 0115, 0118-0127, 0138, 0141, 0148,
0152-0155, 0159-0160, 0164, 0167-0171, 0174-0175, 0179, 0183, 0192, 0197, 0203-0206, 0208, 0210, 0212-0214, 0220, 0230, 02320233,
0237-0239, 0250, 0258, 0262-0263, 0270-0273, 0278, 0281-0282, 0285-0287, 0293, 0297-0301, 0306-0307, 0317-0319, 0328-0329,
0334-0340, 0349, 0355, 0358, 0360, 0362-0364, 0367, 0370, 0372, 0380-0381, 0383, 0385, 0387-0390, 03990400, 0402, 0408, 0410-0413,
0417-0418, 0420, 0424, 0429, 0434, 0440, 0444, 0448-0449, 0455, 0458, 0468, 0471, 0473-0474, 0476-0477, 0482, 0484, 0488, 0491,
0493-0495, 0498, 0501-0502, 0505, 0507, 0509, 0511, 0513-0522, 0524, 0526-0527, 0529-0535, 0538, 0540-0541, 0543-0567, 0570,
0572-0578, 0580-0586, 0588, 0591, 0593, 0595-0604, 0606, 0608-0610, 0612, 0614-0616, 0618, 0620-0621, 0623-0629, 06310637,
0639, 0641-0644, 0646-0647, 0649, 0651-0652, 0654, 0656, 0658-0661, 0663-0675, 0677, 0679-0682, 0684-0701, 0703-0705, 0709-0713,
0715-0723, 0725, 0727-9780

27-14-01A

Repair interval Nbr installed Nbr required Placard
C 1 0 No

(o) (m) May be inoperative provided that:
1) Itis electrically disconnected, and
2) It remains mechanically connected and hydraulically supplied (damping function is not
affected), and
3) The left aileron green servo-control (controlled by ELAC 2) is operative, and
4) The right aileron blue servo-control (controlled by ELAC 2) is operative, and
5) All roll spoilers are operative, and
6) The TR 1 and TR 2 are operative, and
7) The DC TIE contactor 1PC1 is checked closed.

Reference(s)

(o) Refer to OpsProc 27-14-01A Left Aileron Blue Servo-Control (Controlled by ELAC 1)
(m) Refer to AMM 27-14-00-040-001

ENV A318/A319/A320/A321 FLEET MI-27-14 P 2/8
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e~ MMEL ITEMS
@A,RBUS 27 - FLIGHT CONTROLS

27-14 - Aileron and Hydraulic Actuation
A318/A319/A320/A321

MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST

27-14-02 Left Aileron Green Servo-Control (Controlled by ELAC 2)

Ident.: MI-27-14-00008314.0001001 / 22 MAR 10

3 Applicable to: MSN 00290051, 0057-0059, 0069-0072, 0074-0075, 0078-0080, 0083, 0085-0096, 0104-0111, 0113-0114, 0116-0117,
0135-0137, 0140, 0142-0147, 0149-0150, 0157-0158, 0161-0162, 0165-0166, 0172-0173, 0176-0178, 0181-0182, 0185-0190, 0194-0195,
0198-0202, 0207, 0209, 0211, 0216-0218, 0223-0229, 0231, 0234-0235, 0240-0249, 0252-0256, 0259-0261, 0264-0269, 0274-0277, 0279,
0284, 0289-0292, 0295-0296, 0302-0303, 0308-0316, 0320-0325, 0330-0333, 0341-0347, 0350-0354, 0356-0357, 0359, 0361, 0366, 0368,
0371, 0373-0378, 0382, 0384, 0386, 0393-0398, 0401, 0403-0407, 0409, 0414-0416, 0419, 0421-0423, 0426-0428, 0430-0432, 0435-0439,
0441-0443, 0445-0447, 0450-0454, 0456-0457, 04590466, 0469-0470, 0472, 0475, 0479-0480, 0483, 0485-0487, 0489-0490, 0492,
0496-0497, 0499-0500, 0503-0504, 0506, 0508, 0510, 0512, 0523, 0525, 0528, 0537, 0539, 0542, 0568-0569, 0571, 0579, 0587, 0589, 0592,
0594, 0605, 0607, 0611, 0613, 0617, 0619, 0622, 0630, 0638, 0640, 0645, 0648, 0650, 0653, 0655, 0657, 0662, 0676, 0678, 0683, 0702,
0706-0707, 0714, 0724, 0726

27-14-02A

Repair interval Nbr installed Nbr required Placard
C 1 0 No

(m) May be inoperative provided that:
1) Itis electrically disconnected, and
2) It remains mechanically connected and hydraulically supplied (damping function is not
affected), and
3) All roll spoilers are operative, and
4) The Normal LAF law is considered inoperative.
Refer to ltem 27-64-06 Load Alleviation Function (LAF)

Reference(s)

(m) Refer to AMM 27-14-00-040-001

ENV A318/A319/A320/A321 FLEET MI-27-14 P 3/8
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i~ MMEL ITEMS
@A,RBUS 27 - FLIGHT CONTROLS

27-14 - Aileron and Hydraulic Actuation
A318/A319/A320/A321

MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST

27-14-02 Left Aileron Green Servo-Control (Controlled by ELAC 2)

Ident.: MI-27-14-00008314.0002001 / 22 MAR 10

4 Applicable to: MSN 0052-0056, 0061-0068, 0073, 0076-0077, 0081-0082, 0084, 0099, 0112, 0115, 0118-0127, 0138, 0141, 0148,
0152-0155, 0159-0160, 0164, 0167-0171, 0174-0175, 0179, 0183, 0192, 0197, 0203-0206, 0208, 0210, 0212-0214, 0220, 0230, 0232-0233,
0237-0239, 0250, 0258, 0262-0263, 0270-0273, 0278, 0281-0282, 0285-0287, 0293, 0297-0301, 0306-0307, 0317-0319, 0328-0329,
0334-0340, 0349, 0355, 0358, 0360, 0362-0364, 0367, 0370, 0372, 0380-0381, 0383, 0385, 0387-0390, 0399-0400, 0402, 0408, 0410-0413,
0417-0418, 0420, 0424, 0429, 0434, 0440, 0444, 0448-0449, 0455, 0458, 0468, 0471, 0473-0474, 0476-0477, 0482, 0484, 0488, 0491,
0493-0495, 0498, 0501-0502, 0505, 0507, 0509, 0511, 0513-0522, 0524, 0526-0527, 0529-0535, 0538, 0540-0541, 0543-0567, 0570,
0572-0578, 0580-0586, 0588, 0591, 0593, 0595-0604, 0606, 0608-0610, 0612, 0614-0616, 0618, 0620-0621, 0623-0629, 0631-0637,
0639, 0641-0644, 0646-0647, 0649, 0651-0652, 0654, 0656, 0658-0661, 0663-0675, 0677, 0679-0682, 0684-0701, 0703-0705, 0709-0713,
0715-0723, 0725, 0727-9780

27-14-02A

Repair interval Nbr installed Nbr required Placard
c 1 0 No

(m) May be inoperative provided that:
1) Itis electrically disconnected, and
2) It remains mechanically connected and hydraulically supplied (damping function is not
affected), and
3) All roll spoilers are operative.

Reference(s)

(m) Refer to AMM 27-14-00-040-001

ENV A318/A319/A320/A321 FLEET MI-27-14 P 4/8
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e MMEL ITEMS
@A'RBUS 27 - FLIGHT CONTROLS

27-14 - Aileron and Hydraulic Actuation
A318/A319/A320/A321

MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST

27-14-03 Right Aileron Green Servo-Control (Controlled by ELAC 1)

Ident.: MI-27-14-00008316.0001001 / 22 MAR 10

5 Applicable to: MSN 0029-0051, 0057-0059, 00690072, 0074-0075, 0078-0080, 0083, 0085-0096, 0104-0111, 0113-0114, 0116-0117,
0135-0137, 0140, 0142-0147, 01490150, 0157-0158, 0161-0162, 0165-0166, 0172-0173, 0176-0178, 0181-0182, 0185-0190, 0194-0195,
0198-0202, 0207, 0209, 0211, 0216-0218, 0223-0229, 0231, 0234-0235, 0240-0249, 0252-0256, 0259-0261, 0264-0269, 0274-0277, 0279,
0284, 0289-0292, 0295-0296, 0302-0303, 0308-0316, 0320-0325, 0330-0333, 0341-0347, 0350-0354, 0356-0357, 0359, 0361, 0366, 0368,
0371, 0373-0378, 0382, 0384, 0386, 0393-0398, 0401, 0403-0407, 0409, 0414-0416, 0419, 0421-0423, 0426-0428, 0430-0432, 0435-0439,
0441-0443, 0445-0447, 0450-0454, 0456-0457, 04590466, 0469-0470, 0472, 0475, 0479-0480, 0483, 0485-0487, 0489-0490, 0492,
0496-0497, 0499-0500, 0503-0504, 0506, 0508, 0510, 0512, 0523, 0525, 0528, 0537, 0539, 0542, 0568-0569, 0571, 0579, 0587, 0589, 0592,
0504, 0605, 0607, 0611, 0613, 0617, 0619, 0622, 0630, 0638, 0640, 0645, 0648, 0650, 0653, 0655, 0657, 0662, 0676, 0678, 0683, 0702,
0706-0707, 0714, 0724, 0726

27-14-03A

Repair interval Nbr installed Nbr required Placard
C 1 0 No

(o) (m) May be inoperative provided that:

1) Itis electrically disconnected, and

2) It remains mechanically connected and hydraulically supplied (damping function is not
affected), and

3) The right aileron blue servo-control (controlled by ELAC 2) is operative, and

4) The left aileron green servo-control (controlled by ELAC 2) is operative, and

5) All roll spoilers are operative, and

6) The TR 1 and TR 2 are operative, and

7) The DC TIE contactor 1PC1 is checked closed, and

8) The Normal LAF law is considered inoperative.
Refer to Iltem 27-64-06 Load Alleviation Function (LAF)

Reference(s)

(o) Refer to OpsProc 27-14-03A Right Aileron Green Servo-Control (Controlled by ELAC 1)
(m) Refer to AMM 27-14-00-040-001

ENV A318/A319/A320/A321 FLEET MI-27-14 P 5/8
MMEL C- 05 FEB 14

KBSZ 28/38



2014-093-4P

7 MMEL ITEMS
@A,RBUS 27 - FLIGHT CONTROLS

27-14 - Aileron and Hydraulic Actuation
A318/A319/A320/A321

MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST

27-14-03 Right Aileron Green Servo-Control (Controlled by ELAC 1)

Ident.: MI-27-14-00008316.0002001 / 22 MAR 10

& Applicable to: MSN 0052-0056, 0061-0068, 0073, 0076-0077, 0081-0082, 0084, 0099, 0112, 0115, 0118-0127, 0138, 0144, 0148,
0152-0155, 0159-0160, 0164, 0167-0171, 0174-0175, 0179, 0183, 0192, 0197, 0203-0206, 0208, 0210, 02120214, 0220, 0230, 0232-0233,
0237-0239, 0250, 0258, 0262-0263, 0270-0273, 0278, 0261-0282, 0285-0287, 0293, 0297-0301, 0306-0307, 0317-0319, 0328-0329,
0334-0340, 0349, 0355, 0358, 0360, 0362-0364, 0367, 0370, 0372, 0380-0381, 0383, 0385, 0387-0390, 0399-0400, 0402, 0408, 0410-0413,
0417-0418, 0420, 0424, 0429, 0434, 0440, 0444, 0448-0449, 0455, 0458, 0468, 0471, 0473-0474, 0476-0477, 0482, 0484, 0488, 0491,
0493-0495, 0498, 0501-0502, 0505, 0507, 0509, 0511, 0513-0522, 0524, 0526-0527, 0529-0535, 0538, 0540-0541, 0543-0567, 0570,
0572-0578, 0580-0586, 0588, 0591, 0593, 0595-0604, 0606, 0608-0610, 0612, 0614-0616, 0618, 0620-0621, 0623-0629, 0631-0637,
0639, 0641-0644, 0646-0647, 0649, 0651-0652, 0654, 0656, 0658-0661, 0663-0675, 0677, 0679-0682, 0684-0701, 0703-0705, 0709-0713,
0715-0723, 0725, 0727-9780

27-14-03A

Repair interval Nbr installed Nbr required Placard
c 1 0 No

(o) (m) May be inoperative provided that:
1) Itis electrically disconnected, and
2) It remains mechanically connected and hydraulically supplied (damping function is not
affected), and
3) The right aileron blue servo-control (controlled by ELAC 2) is operative, and
4) The left aileron green servo-control (controlled by ELAC 2) is operative, and
5) All roll spoilers are operative, and
6) The TR 1 and TR 2 are operative, and
7) The DC TIE contactor 1PC1 is checked closed.

Reference(s)

(o) Refer to OpsProc 27-14-03A Right Aileron Green Servo-Control (Controlled by ELAC 1)
(m) Refer to AMM 27-14-00-040-001

ENV A318/A319/A320/A321 FLEET MI-27-14 P 6/8
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%2 AIRBUS

A318/A319/A320/A321
MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST

MMEL ITEMS

27 - FLIGHT CONTROLS

27-14 - Aileron and Hydraulic Actuation

27-14-04

Right Aileron Blue Servo-Control (Controlled by ELAC 2)

Ident.: MI-27-14-00008318.0001001 / 22 MAR 10

7 Applicable to: MSN 0029-0051, 0057-0059, 0069-0072, 0074-0075, 0078-0080, 0083, 0085-0096, 0104-0111, 0113-0114, 01160117,
0135-0137, 0140, 0142-0147, 01490150, 0157-0158, 0161-0162, 0165-0166, 0172-0173, 0176-0178, 0181-0182, 0185-0190, 0194-0195,
0198-0202, 0207, 0209, 0211, 0216-0218, 0223-0229, 0231, 0234-0235, 0240-0249, 0252-0256, 0259-0261, 0264-0269, 0274-0277, 0279,
0284, 0289-0292, 0295-0296, 0302-0303, 0308-0316, 0320-0325, 0330-0333, 0341-0347, 0350-0354, 0356-0357, 0359, 0361, 0366, 0368,
0371, 0373-0378, 0382, 0384, 0386, 0393-0398, 0401, 0403-0407, 0409, 0414-0416, 0419, 0421-0423, 0426-0428, 0430-0432, 0435-0439,
0441-0443, 0445-0447, 0450-0454, 0456-0457, 0459-0466, 04690470, 0472, 0475, 0479-0480, 0483, 0485-0487, 0489-0490, 0492,
0496-0497, 0499-0500, 0503-0504, 0506, 0508, 0510, 0512, 0523, 0525, 0528, 0537, 0539, 0542, 0568-0569, 0571, 0579, 0587, 0589, 0592,
0594, 0605, 0607, 0611, 0613, 0617, 0619, 0622, 0630, 0638, 0640, 0645, 0648, 0650, 0653, 0655, 0657, 0662, 0676, 0678, 0683, 0702,

0706-0707, 0714, 0724, 0726
27-14-04A

Repair interval

Nbr installed

Nbr required

Placard

c

1

0

No

(m) May be inoperative provided that:
1) Itis electrically disconnected, and
2) It remains mechanically connected and hydraulically supplied (damping function is not

affected), and

3) All roll spoilers are operative, and
4) The Normal LAF law is considered inoperative.
Refer to ltem 27-64-06 Load Alleviation Function (LAF)

Reference(s)
(m) Refer to AMM 27-14-00-040-001
ENV A318/A319/A320/A321 FLEET MI-27-14 P 7/8
MMEL D- 05 FEB 14
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@~ MMEL ITEMS
‘J/A,RBUS 27 - FLIGHT CONTROLS

27-14 - Aileron and Hydraulic Actuation
A318/A319/A320/A321

MASTER MINIMUM
EQUIPMENT LIST

27-14-04 Right Aileron Blue Servo-Control (Controlled by ELAC 2)

Ident.: MI-27-14-00008318.0002001 / 22 MAR 10

8 Applicable to: MSN 0052-0056, 0061-0068, 0073, 0076-0077, 0081-0082, 0084, 0099, 0112, 0115, 0118-0127, 0138, 0141, 0148,
0152-0155, 0159-0160, 0164, 0167-0171, 0174-0175, 0179, 0183, 0192, 0197, 0203-0206, 0208, 0210, 0212-0214, 0220, 0230, 0232-0233,
0237-0239, 0250, 0258, 0262-0263, 0270-0273, 0278, 0281-0262, 0285-0287, 0293, 0297-0301, 0306-0307, 0317-0319, 0328-0329,
0334-0340, 0349, 0355, 0358, 0360, 0362-0364, 0367, 0370, 0372, 0380-0381, 0383, 0385, 0387-0390, 0399-0400, 0402, 0408, 0410-0413,
0417-0418, 0420, 0424, 0429, 0434, 0440, 0444, 0448-0449, 0455, 0458, 0468, 0471, 0473-0474, 0476-0477, 0482, 0484, 0488, 0491,
0493-0495, 0498, 0501-0502, 0505, 0507, 0509, 0511, 0513-0522, 0524, 0526-0527, 0529-0535, 0538, 0540-0541, 0543-0567, 0570,
0572-0578, 0580-0586, 0588, 0591, 0593, 0595-0604, 0606, 0608-0610, 0612, 0614-0616, 0618, 0620-0621, 0623-0629, 0631-0637,
0639, 0641-0644, 0646-0647, 0649, 0651-0652, 0654, 0656, 0658-0661, 0663-0675, 0677, 0679-0682, 0684-0701, 0703-0705, 0709-0713,
0715-0723, 0725, 0727-9780

27-14-04A

Repair interval Nbr installed Nbr required Placard
c 1 0 No

(m) May be inoperative provided that:
1) Itis electrically disconnected, and
2) It remains mechanically connected and hydraulically supplied (damping function is not
affected), and
3) All roll spoilers are operative.

Reference(s)

(m) Refer to AMM 27-14-00-040-001

ENV A318/A319/A320/A321 FLEET MI-27-14 P 8/8
MMEL «D 05 FEB 14
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4. sz. Melléklet: A BEA és az Airbus gyar k6zds észrevételei

Comment No.1:

Draft Report paragraph: Page 1- Title
“Serious incident”

Proposed amendment:
“Serious-heident Event or incident”

Reason for comment:

“What happened during the subject flight is minor and had no consequences on the flight.
The flight control systems stayed in Normal law and the Auto-pilot remained engaged,
meaning that there had no changes on the intended flight path”

Explanation by KBSZ:

The IC will not decide about the event category on the basis of whether or not the Autopilot
was disengaged.

The event must be categorised as ‘incident’, ‘serious incident’ or ‘accident’ on the basis of
the guidelines in Regulation (EU) No. 996/2010.

In its Annex, the Regulation lists a few examples of serious incidents:

-“multiple malfunctions of one or more aircraft systems seriously affecting the operation of
the aircraft”

-“failure of more than one system in a redundancy system mandatory for flight guidance and
navigation”

In the case under investigation, none of the servocontrols was able to move the right aileron,
and so the aileron became unserviceable.

Comment No.2:

Draft Report paragraph:
Page 6- Figures 2&3

Proposed amendment:
“We propose to suppress these photos, or to mention that the ailerons position (downward)
is normal on ground with the hydraulic cutoff.”

Reason for comment:

“On ground, with the hydraulic cut-off, the ailerons are not pressurized. Consequently they
are automatically downward. These two photos are misleading and could let the reader
assume that there is something abnormal with this configuration.”

Explanation by KBSZ:

The caption to Figures 2 and 3 in the Draft Report has been corrected, and reads: “...with
pressurized hydraulic systems”.

In the case under investigation, the right aileron moved to the lower position due to gravity
force after landing. Then, after the aircraft stopped, neither the deactivated servocontrol, nor
the servocontrol receiving no control signal from the ELAC1 was able to move the aileron to
its neutral position.
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Comment No.3:

Draft Report paragraph: Page 15- §2 ANALYSIS

“At 19:24:32, when the airplane was cruising at an altitude of 36 950 ft and speed of 250
knots, the crew perceived the indication “Right Aileron Fault & ELAC1 fault”, but the “Fault”
light on the “ELAC1 PB Switch” was not illuminated. Figure 7 shows the position of the
pushbutton switch. ”

Proposed amendment:

“At 19:24:32, when the airplane was cruising at an altitude of 36 950 ft and speed of 250
knots, the crew perceived the indication “Right Aileron Fault & ELAC1 fault”’, but The “Fault”
light on the “ELAC1 PB Switch” was not llluminated because the ELACL1 fault was caused by
a peripheral system (Captain side-stick) and not the ELACL itself . Figure 7 shows the position
of the pushbutton switch ”

Reason for comment:

“The ELAC Fault light illuminates when the ELAC computer self-detects faulty. For the subject
event the ELAC1 fault triggered because it was not longer able to work on pitch and roll due
to the misbehavior of the Captain side-stick. Indeed when an ELAC detects a side-stick
misbehavior it rejects the information from both side-stick (Cpt & F/O)”

Explanation by KBSZ:

The email of 22 March 2016 received by the IC from the AIRBUS Factory contained the
information that, after the fault, “The shop-finding of the ELAC and Side-Stick are No Fault
Found”. (The IC did not receive the Shop Report from AIRBUS, so the IC has no evidence in
this aspect).

As the IC has no evidence which would clearly support that the ELAC1 computer was
serviceable when the event occurred, the IC invariably thinks that the fault of the aileron may
have been caused either by the fault of the ELAC1 computer in itself or in combination with
the fault of the Captain Side-Stick.

Paragraph 2, Analysis section in page 15 presents what the pilots experienced; Paragraph 3
discusses FDR data. The causes are presented in Paragraphs 8 and 9 in the Analysis chapter
in page 16, and in the “3.2 Causes of the event’ chapter, page 18. The part following the
second hyphen (-) in Chapter 3.2 has now the addition “In accordance with FDR data”.

Comment No.4:

Draft Report paragraph: Page 1583- ANALYSIS

“Based on FDR data, the IC established that, at 19:24:32, malfunction occurred in roll control
channel and pitch control channel of the ELAC1, and the green hydraulic system of the right
aileron, as well as the blue hydraulic system of the left aileron had been inoperative from the
same moment in time; however, according to data from the “ELAC1 Fault” channel, the
ELAC1 computer was operative throughout the complete period of flight, and that was the
reason why the fault signal on the ELAC1 pushbutton switch did not illuminated. ”

Proposed amendment:
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Reason for comment:

“This paragraph is not totally correct as it suggests that several failures occurred in flight
which is not the case. To summarize:

-Aircraft dispatched with right aileron able to be controlled by ELAC1 and green hydraulic
only

-In flight misbehavior of the Cpt side-stick made the ELACL to reject both side-sticks, with for
consequence no ELAC able to control the right aileron.

Consequently only one failure occurred in flight.”

Explanation by KBSZ:

Paragraph 3 in Page 15 (Analysis chapter) was clarified in order to fit to the terminology used
with FDR data.

The IC takes the FDR data as evidence, and on the basis of such data, “ELAC1 pitch fault”
and “ELAC1 roll fault” occurred during the malfunction (see Figure 5 page 12). The IC does
not exclude the malfunction of the Captain Side-Stick during the event under investigation; this
is indicated in paragraph 9, page 16 of the Final Report. The e-mail of 22 March 2016 sent by
the AIRBUS Factory contained the information that “Shop Findings of the ELAC and Side-Stick
are No Fault Found”, so the IC has no evidence to establish whether it was the fault of the
ELACL1 or the fault of the Captain Side-Stick that actually caused the fault of the right aileron.
The fault code from the Post Flight Report reads “ELAC1 OR INPUT OF CAPT ROLL CTL
SSTU 4CE1”, on the basis of which it cannot be unambiguously proved that any or both of the
malfunction acted as the actual fault.

This information has been added to paragraph 8, page 16 of the Final Report.

Comment No.5:

Draft Report paragraph: Page 17-§3 ANALYSIS

“With regard to the fact that the incident occurred due to malfunction of the flight control
system, which is one of the most critical systems from the aspect of flight safety (especially
in the case of fly-by-wire type aircraft) the IC proposes a safety recommendation to the
manufacturer relevant to the 10-day interval of the aileron servocontrol chapters of the
MMEL.”

Proposed amendment:

Reason for comment:

“We cannot say that there had an incident caused by the flight control. In this flight there are
-No flight control law reversion (no consequences on the envelop protection),

-No auto pilot disconnection,

-No deviation of the intended flight path,

-A failure totally compensated by the remaining systems (redundancy).

We thus propose removing this paragraph. ”
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Explanation by KBSZ:

During this event, the right aileron became unserviceable with both of its channels, and one
of the channels of the left aileron malfunctioned. The IC thinks that full malfunction of the right
aileron and partial malfunction of the left aileron should be classified as serious incident
pursuant to Regulation (EU) No 996/2010 of the European Parliament and of the Council of
20 October 2010.

Regarding the investigation as a whole, the opinion of the IC is that it stands to reason to treat
the event at a higher risk level than indicated in No.5: Reason for comment.

Comment No.6:

Draft Report paragraph: Page 18-§3.2 Causes of the event

“During the technical investigation, the IC concluded that the following provable causes had
led to the event:

-On 21 March 2014, previous to the flight, the right aileron blue servo-control was deactivated
on the airplane in accordance with Section 27-14-04A of the MEL.

—The roll and pitch control channels of the ELAC1 computer malfunctioned during the flight.

-In addition to those above, the IC supposes the following probable cause:
—possible fault of the left (Captain) Side Stick may have been a contributing factor to or cause
of the malfunction of the ELAC1 (and earlier the ELAC2) computer. ”

Proposed amendment:
“During the technical investigation, the IC concluded that the following prevable probable
causes had led to the event:

—On 21 March 2014, previous to the flight, the right aileron blue servo control was eactivated
on the airplane in accordance with Section 27-14-04A of the MEL.

O nd-p optro hanne a A omputer-ma innad

The ELAC1 was no longer able to control the pitch and roll axis.

In addition to those above, the IC supposes the following probable cause:
—possible fault of the left (Captain) Side Stick may have been a contributing factor to or cause

of the malfunction of the ELAC1 {and-earlierthe-ELAC2) computer. ”

Reason for comment:
“According to the PFR there had no ELAC2 fault during thisflight.”

Explanation by KBSZ:

The IC takes the FDR data as evidence, and on the basis of such data, “ELAC1 pitch fault”
and “ELAC1 roll fault” occurred during the flight (see Figure 5 page 12).

It is irrelevant from the perspective of the movement of the aileron whether the failure of the
ELAC1 computer to send control signals to the servo-control was due to inner malfunction of
the ELAC1 computer or to malfunction of its peripheral system. The fact is that no control signal
came from the ELAC1 computer.

The e-mail of 22 March 2016 sent by the Airbus factory to the IC contained the information that
the Shop Finding of the Side-Stick was No Fault Found.

As the IC has no evidence to support that the Captain Side-Stick was defective and that the
ELAC1 was serviceable despite its fault message, the IC maintains its position worded in the
Draft Report.

The part following the second hyphen (-) in Chapter 3.2, in page 18, has now the addition “In
accordance with FDR data”.

The IC agree that “the ELAC1 was no longer able to control the pitch and roll axis”, but think
this was not the cause but the consequence of the fault.

The ELAC2 computer malfunctioned in the course of earlier flights, which was detailed in
chapter 1.6.2, page 9 of the Draft Report.
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Comment No.7:
Draft Report paragraph: Page 19-§4.3 Safety recommendation issued after the investigation

Proposed amendment and Reason for comment:

“As per regulations (JAR-MMEL/MEL .10 or CS-MMEL.140), “the MMEL is a document that
lists the equipment which may be temporarily inoperative, subject to certain conditions, while
maintaining an acceptable level of safety. In order to ensure this acceptable level of safety,
any MMEL candidate is analyzed in accordance with a Safety methodology agreed with the
Airworthiness authorities.

The first step of the analysis consists in checking that the consequence of the failure is no
more than minor (as per CS 25.1309). For failures with consequences more than minor, the
introduction of a specific procedure can be used to alleviate the consequences and come
back to minor consequences.

The second step consists in identifying the consequence of an additional failure in flight
combined with the initial MMEL failure. This additional failure in flight shall not lead to a failure
condition with consequence more than major. As for the first step, a specific procedure can
be used to alleviate the consequences and come back to major consequences.

The third step consists in reviewing all the failure conditions that involve the considered item
and that have strong safety implications (i.e. failure conditions classified hazardous or
catastrophic). The purpose of this last step is to demonstrate that, even with a failed item, all
the safety objectives are still met or if exposure time needs to be reduced.

Coming back on the aileron event experienced by BAW:

-The consequence of the LH Blue aileron servo-control failure is classified MINOR since the
aileron is still fully operable with the remaining LH Green servo-controlled by the ELAC 2.
-The consequence of the additional failure in flight is the total loss of the affected aileron
which is classified MINOR. Even the loss of both ailerons remains MINOR since it can be
compensated using the roll spoilers. Therefore, the consequence of the next critical failure is
not more than MAJOR provided that the roll spoilers are operative which is requested by the
dispatch conditions.

-The quantitative analysis that reviewed all the failure conditions that involve the loss of an
aileron servo-control showed that all the safety objectives are met with no specific additional
restrictions.

Consequently the above explanation shows that such a failure was anticipated and thus
totally compensated by the remaining systems, with no consequences on the envelop
protection and aircraft flight path. Based on this analysis it was not necessary to impose a
reduced repair interval. For that reason, the item 27-14-01 was accepted by the airworthiness
authorities with a repair interval “C” for 10 days.

Therefore BEA and Airbus does not consider this draft of Safety Recommendation suitable.”
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Explanation by KBSZ:

please see: CS-MMEL BOOK1 Subpart C

»CS MMEL.140 Level of safety

(see GM1 MMEL.140 and GM2 MMEL.140)

The MMEL items are prepared to ensure that an acceptable level of safety as intended by
the applicable requirements is maintained taking into account the following factors:

(a) reduction of aircraft functional capabilities and/or safety margins;

(b) change in crew workload and/or degradation in crew efficiency;

(c) consequence(s) to the aircraft and its occupants of the next failure(s) having the worst
safety-related impact on the aircraft’s take-off, continued flight and landing when
dispatching in a known degraded configuration;

(d) consequence(s) to the aircraft and its occupants of the next external event(s) for
which the item was designed to protect against, if applicable.”

The MMEL is approved by EASA, the Airworthiness authorities do not approve it.

It is the MEL document that needs approval from the competent aviation authority. The IC
described in detail the processes of approval of the MMEL and MEL in chapter 1.18, page
14 of the Draft (and Final) Report.

Although the IC is not obliged to take into account the economic aspects of aircraft operation,
the IC can accept that the aircraft should be allowed to fly a couple of flight in the case of an
aileron servocontrol malfunction, so that the aircraft could return to its home base where the
defective part can be replaced.

With regard to safety aspects, however, the IC still does not find it a considered decision to
let an aircraft perform 60 to 80 flights with 1 (or 2) deactivated servocontrol, during which
flights an ELAC1 or ELAC2 computer malfunction may occur with a higher probability, which
in turn may render one (or both) aileron unserviceable.

Additional AIRBUS Comment No.8:

Draft Report paragraph: Page 16-§2 ANALYSIS
“Description of the aileron deflection”

Reason for comment:

“Why such a long description on the aileron deflection which could confuse the reader? The
aileron being no longer pressurized by the hydraulic its deflection depends on the aero-
dynamic forces.”

Explanation by KBSZ:

The IC needs to explain in the Analysis chapter whether the aileron deflection was caused by
the servocontrol due to an erroneous control signal or by lack of effective servocontrol due to
aerodynamic forces.
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5. sz. Melléklet: Az EASA észrevétele

Comment:

With respect to the Safety Recommendation we would like to highlight that the manufacturer
assigns a rectification interval C when the effects of the next critical failure associated to the
inoperative item are no more than MAJOR. To ask just for a review of the rectification interval
due to the high number of flights doesn’t seem a justification robust enough to take an action.
For this reason, it is believed that it would be better to ask for a review of the effects of the
next critical failure with the MMEL item 27-14-02 and/or 27-14-04 applied, and, if needed, to
think about a reduction of the rectification interval.

Explanation by KBSZ:

The mission of the TSB is to initiate the necessary technical measures and issue
Recommendations in order to prevent similar cases in the future.

The Investigating Committee's opinion is remained the same as the probable reduction of the
10 days interval of the MMEL item between 27-14-01 and 27-14-04 should prevent similar
incidents or mitigate of the recurrence probability in the future.

As all four aileron servo-control intervals are exactly the same in the MMEL, the Investigation
Committee considers important the Safety Recommendation which does not just applies to the
servo-control which was deactivated before this incident, rather to be extended to all four
aileron servo-controls.

In a case where such similar event will happen within our competency in the future where the
cause of the incident could be the: "next critical failure with the MMEL item 27-14-02 and/or
27-14-04 applied" then we will issue a Safety Recommendation about your suggestion
indicated with quotation marks.

A possible Safety Recommendation by your suggestion we could not be able to justify at this
particular incident.
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