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Osszefoglal6 attekintés

A szbéban forgd repulégéppel a kijeldlt hajozd személyzet a MAHS554 szamu jaratot
teljesitette a BUD-CDG (Budapest-Parizs) utvonalon. 1 6ra 05 perc repulés utan FL 360-
on a kondicionald rendszer meghibasodasa miatt a kabin magassag folyamatosan
emelkedett. A személyzet az iranyitastol engedélyt kért, és kapott, sullyedésre, és mivel
a hibajelenség nem szint meg, a repulési feladat megszakitasa mellett dontétt.
Sillyedés kbzben a kabinnyomas annyira lecsdkkent, hogy a hajoz6 személyzetnek fel
kellett vennie az oxigén alarcokat, majd ezt kdvetden az utaskabinban az oxigén alarcok
a készenléti tarold rekeszbdl automatikusan kiestek. Ezutan a személyzet normal
eljarassal kényszerleszallast hajtott végre Frankfurt nemzetkdzi replldterén. Az utasokat
normal eljarassal kiszallitottak, majd a KLM szerel6je atvizsgalta a repllogépet. A KLM
szereld, konzultalva a MALEV szolgéalatokkal, az atvizsgalas eredményeként javasolta a
haj6z6 szemeélyzetnek a replldgép kis magassagon tortend hazarepulléset. A szemelyzet
a repulégépet utasok nélkul FL 90-en hazarepuite.
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Az esetet a MALEV Rt. baleseti (igyeleti szolgélata jelentette a PoLéBiSz baleseti
ugyeletére, amely intézkedett a szakmai vizsgalat haladéktalan megkezdesére.

Az eset szakmai vizsgalatat a MALEV Rt. repllbesemény vizsgalo szervezete kezdte
meg. A PoLéBiSz az eset tovabbi szakmai vizsgalatat 03. 28-an hataskérébe vonta, és a
MALEV Rt., valamint az ACE kijeldlt szakembereinek bevonasaval folytatta le.

A szakmai kivizsgalas az eset vonatkozasaban az alabbi ok-okozati 6sszefliggéseket
tarta fel:

A repulégép kondicionald rendszerének meghibasodasat a ,RAM Air Actuator”
mukddésképtelen allapota idézte el6, mert a reptilégép elektromos haldézatara az nem
volt felcsatiakoztatva.

A PolLéBiSz a zardjelentés tervezetet 2002. 05. 07-en elkuldte az érdekelt feleknek,
amire azok megkiildték az észrevételeiket.

Az észrevételeket a kivizsgal6 szakbizotisag attekintette, és azok figyelembevetelével
készitette el a zardjelentést.

1. TENYBELI INFORMACIOK

1.1. A repiilés lefolyasa

A kijelolt személyzet nemzetkdzi menetrendszerinti repulési feladattal szallt fel Bp.-
Ferihegy repulétérrél. A feladat BUD-CDG-BUD (MAH 554/555) szamu jarat teljesitése
volt.

A felszallast 15 ora 45 perckor (a tovabbiakban minden idépont helyi idében értendd)
hajtottak végre normal eljarasnak megfelelden.

Frankfurt légterében az iranyitas FL 320-rél felkuldte a repilégépet FL 360-ra.

Ennek végrehajtasa soran (1 6ra 05 perc repllés utan) amikor elérték a FL 360-at,
mindkét oldali ,PACK TRIP OFF” tablo mikédesbe lépett (kigyulladt), és ezzel egyltt a
személyzet a kabinmagassag gyors emelkedését észlelte. Mivel a személyzet ezt a
folyamatot nem tudta megallitani a kabin leveg6 betaplalasaval a repulési feladat
megszakitasa mellett dontott. Stllyedés kdzben a kabinnyomas annyira lecsdkkent, hogy
a haj6zd személyzetnek fel kellett vennie az oxigén alarcokat, majd ezt kévetben az
utaskabinban az oxigén alarcok a készenléti tarold rekeszbdl automatikusan kiestek.
Kézben a személyzet bejelentette az iranyitasnak, hogy visszafordulnak, és normal
eljarassal leszallnak Frankfurt nemzetkozi repulbterén. Leszallas utan begurultak a
kijelolt alldhelyre, és az utasokat normal eljarassal kiszallitottak. A leszallas 17 éra 10
perckor tortént.

1.2 Személyek sériilése

SERULESEK SZEMELYZET UTASOK EGYEB
Halalos 0 0 0
Sulyos 0 0 0
Kénnyd 0 2 0
Nem sérllt 2/4 110 0

1.3. Légijarmi rongalédasa



A replilégép semmilyen mértékben nem rongalddott meg.

1.4.

Egyéb kar

Egyéb kar nem keletkezett.

1.5.

1.5.1.

1.5.2.

1.6.

Tipusa:

Felség és lajstromjele:
Gyartasi éve:
Gyartdja:

Gyartasi szama:
Tulajdonosa:
Uzembentartoja:

Személyzet adatai

Parancsnok adatai
Szakszolgalati engedélye:
Kora:

Képesitése:

Jogositasa:

Szakmai érvényessége:

Orvosi alkalmassag érvényessege:

Repult ideje;
Osszesen:
B-737 tipuson:
Utolsé 30 napon:
Utolsd 24 6raban:

Els6 tiszt adatai
Szakszolgalati engedélye:
Kora:

Képesitése:

Jogositasa:

Szakmai érvényessége:

Orvosi alkalmassag érvényessége:

Repult ideje;
Osszesen:
B-737 tipuson:
Utolsd 30 napon:
Utolsé 24 draban:

Légijarmi adatai

1991

24914

Uzemideje;

Gyartas éta:
Utolsé nagyjavitas 6ta:
Utolsé karbantartas 6ta:

Kézforgalmi Pildta (ATPL)

38 eves

B-737-300/400/500 parancsnok
CAT lil/a

2002. 03. 31.

2002. 06. 19.

6268 ora
4600 o6ra
23 o6ra

0 6ra

Kézforgalmi Pildta (ATPL)
36 éves

B-737-300/400/500 elsd tiszt
nincs

2002. 03. 31.

2002. 06. 21.

5173 6ra
3489 ora
50 ora
05 ora

Boeing 737-300-3Y0O
HA-LEF

The Boeing Co., USA

Aircra)ft Lease Portfolio Securitisation 92-1 Ltd.
MALEV Rt.

29086 6ra/17268 ciklus
8912 éra/ 5175 ciklus
3 Gral

3 ciklus

A repulogép rendelkezett légialkalmasséagi bizonyitvannyal, amelynek érvényessege
2003. 02. 20.



A kérdéses repulés elétt az ACE 3C formaju karbantartast hajtott végre 03. 13-i
zarassal.
A karbantartas ota az esetet megelézéen csak egy BUD-WAW-BUD jaratot teljesitett.

A repul6gép terhelése:

Szaraz (zemi (Ures) tdmeg: 33992 Kg
Kereskedelmi terhelés: 10 476 Kg
Tlzelbanyag tdmege: 7 800 Kg
Felszallo tdmeg: 52 268 Kg
Terhelés eloszlasa felszallaskor: 19.42 Index (LITOW)

A replldgép terhelése, és annak eloszldsa felszallaskor, és az eset idején a
megengedett hatarokon belul volt.

1.7. Meteorolégiai adatok

Az eset nappal j6 latasi viszonyok kdzott tortent
(az eset szempontjabdl erdektelenek, ezért a részletes adatok mellézve)

1.8. Navigacios berendezések

Az eset szempontjabdl érdektelen, azok a feladathoz sziikséges mértékben, és
mindségbenrendelkezésre alltak, és megfeleléen mikodtek.

1.9. Osszekottetés

A légijarmdii és a légiforgalmi iranyitas kozott megfeleld radar es radié 6sszekottetes volt,
az eset szempontjabol érdektelen.

1.10. Repiilétéri adatok

A fel- és a leszallas BUDAPEST FERIHEGY NEMZETKOZI REPULOTER-en, a
kényszerleszallds Frankfurt nemzetkdzi repulbterén tortént, allapotuk az érintett
tevékenységre megfeleld volt, részletes adatok mellbzve, mert az eset szempontjabol
érdektelenek.

1.11. Légijarmii adatrégziték

A repllégép adatrogzitje megfeleléen muikodott. Az eset szempontjabdl erintett
paraméterek részlegesen ki lettek méasolva, és az igy kiértékelt adatok hozzasegitették
az eset kivizsgalasat.

1.12. Roncsra és a becsapoédasra vonatkozo adatok

Nem volt.

1.13. Orvosi és az igazsagligyi-orvosszakértdi vizsgéalatok adatai

Nem volt.

1.14. Taz



Az eset soran tliz nem keletkezett.

1.15. Tulélés lehetbsége

Halaleset nem tortént, valamint életveszély sem alakult ki.

1.16. Probak és kisérletek

Nem volt szitkséges.

1.17. Szervek jellemzése

Az esettel 6sszefliggésében nem indokolt az érintett szervek jellemzésére kitérni.
1.18. Kiegészitd adatok

A fentieken tul nem merlltek fel kézlésre erdemes adatok.

1.19. Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi médszerek
A hagyomanyoson tul nem volt szilkséges egyéb mdodszerek alkalmazasa.

2. ELEMZES

Az esettel végz6do repllést megeldzden a repuldgépen 3C formaju karbantartast hajtott
végre az ACE (Aeroplex of Central Europe Ltd.) karbantarté szervezet.

A karbantartas utan a repllégéppel egy menetrendszeri jaratot teljesitett Budapest-
Varso-Budapest Utvonalon, amely soran a replégép a minddssze 57 perces replilés
alatt nem emelkedett FL 320-nal magasabbra (ezen a magassagon is mindossze kb. 15
percet toltott). A repllés alatt a szemeélyzet rendellenességet nem tapasztalt, annak
ellenére, hogy a hiba mar akkor is fennallhatott. Ez a viszonylag rovid repulési idonek
tulajdonithatd, ugyanis nem tudott oly mértékben felmelegedni a kondicionalo
rendszerben aramlo levegd, hogy az automatika a betaplélast megsziintesse.
Maskulonben a hiba felfedezhetd lett volna, ha a repllégép eldkészitésekor vagy a
szereld, vagy a haj6z6 személyzet észrevette volna, hogy a P5-10-es panelon mindket
kék szind jelzé lampa nem vilagitott, amely arra utalt, hogy a ,ram air inlet” nyitott, azaz a
,ram air modulation panel” teljesen nyitott helyzetben van.

Ezen kék lampak jelzésérdl az érintett szereldk, illetve hajozok nem tudtak erdemi
informaciot adni, mert figyelmiket elkertlték, illetve nem emlékeztek ra.

Mivel a kék szin( jelz6 lampak csak tajekoztatod jelleglek, vagyis nincs figyelmeztetd,
vagy vészjelzd szerepik érthetd, hogy nem tint fel e lampak ,negativ’ jelzése (nem
vilagitd allapotuk).

Megjegyzés: Raadasul ezek a széban forgo kék jelzd lampak a pilétak normalhelyzetl 1atokdrikbdl
kiesik.

Az eset utan, miutan a replldgeépet kivontak a forgalombdl, megkezdték a hibakeresést.
A hibakeresés soran a hajozd szemelyzet altal észleit, és az AFL-ben beirt
hibajelenséget eldidézd rendellenességként felfedezték, hogy mindket oldalon a RAM Air
Actuator csatlakozdja nem volt felcsatlakoztatva a repllégép elektromos haldzatara. A
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kabelvégek helyzete arra utal, hogy azokat feltehetéen a karbantartast vegz6 helyezte
ugy oda, hogy ne légjanak szabadon. A csatlakozok kialakitasa olyan, hogyha azokat
megfelelden felcsatlakoztatjak, maguktdl nem hizodhatnak ki. Ebbdl az kovetkezik, hogy
a széban forgd csatlakozdkat nem csatlakoztattak fel, és igy allitottak vissza a
repulégépet a forgalomba. Ezt bizonyitja az is, hogy a csatlakozok — az eset utani hiba
behatarolasakor — felcsatlakoztatasa és az ellendrzéseken kival semmilyen javitd
tevékenységre nem volt sziikség a hiba kikliszobolesere a replldgép Uzemképessé
tételekor.

Azt a kérdést megvizsgalva, hogy a repuldégépen a karbantartast kdvetd elsé Utjan a hiba
miért nem jelentkezett, megallapithatd, hogy a varsdi uton oda-vissza nem volt elegend6
id® a kondicionald rendszerben aramlo levegd tulmelegedeésére.

A parizsi Uton Frankfurt légterében, kb. 1 6ra 05 perces repllés utan, mivel a mindkét
levegd- bedmidnyilas elétti deflektor oly mértékben learnyékolta a bedmidnyilast, hogy a
bearamld levegd, annak ellenére, hogy a zsaluk teljesen nyitva voltak, nem volt elegendd
a hajtom(itd! elvezetett forré levegd lehiitésére, és ezért az automatika teljesen lezarta a
leveg6 betaplalasat.

Ennek hatasara a kabin levegé elkezdett hiilni nyomasa, pedig csdkkenni.

A személyzet altal végrehajtott sillyedés kdzben, a kabinlevegd nyomasa folyamatosan
csokkent. Amikor a kabinlevegé nyomasa olymértékben lecsdkkent, hogy elérte a gyarto
altal meghatarozott mértéket —az eldirasok szerint- a hajéz6 személyzetnek fel kellett
vennie az oxigén alarcokat, majd ezt kdvetden az utaskabinban az oxigén alarcok a
készenléti tarold rekeszbdl automatikusan kiestek.

A 2DEF utas Uléssor feletti oxigén panel nem nyilt ki, és a légiutaskisérok sem tudtak
kinyitni (kifesziteni), ezért az ott (16 utast az elsd sorba atiltettek. Ezt a meghibasodast a
haj6ézé személyzet az AFL okmanyokban nem dokumentalta. Err6l csak kesbbb a
vizsgalat folyaman —a légiutaskisérék kikérdezése soran- ertesult a vizsgalo bizottsag.

A vizsgélat tovabbi szakaszaban a KSzB megkisérelte kideriteni a kérdéses csatlakozok

le-, és felcsatlakoztatasanak kértlményeit. Eszerint;
A 3C karbantartashoz a feladatok kiirasakor, amely az ARMS szamitégépes
rendszer adatbazisa altal meghatarozott és kiadott feladatok alapjan tértént,
tévesen kiadasra ker(ilt mindkét RAM AIR INLET PANEL leszerelése. Ezeket a
paneleket a mogotte lévo felilet korrdzids ellendrzése miatt kell leszerelni CPCP
(CORROSION PREVENTION & CONTROL PROGRAM) CP53-212-01 szerint 72
honaponként. Ez a korrézios ellenérzés ennél a 3C karbantartasnal nem volt
idészerl.

MEGJEGYZES: CP53-212-01 tételszam nem tartaimazza a 1305L jell panelt,
amely vélhetéen nem szandékosan maradt ki a felsorolasbol.

Ezt a feladatot végrehajté szereld tévesen, és a bevett szokasnak megfeleiben
nem a kiirt feladatnak megfeleiéen hajtotta végre, ugyanis a RAM AIR INLET
PANEL helyett, vagy emellett, le,- illetve szétszerelte a 3307 (LH/baloldali) és a
3407 (RH/jobboldali) FAIRING ACCESS PANEL aramvonalazé szereld panetlt, a
DEFLECTOR-t, és a RAM AIR INLET MODULATION PANEL-t. Ez utobbi
mivelet soran hizhatta ki a szereld a kérdéses csatlakozdkat a repuldgep
halozati csatlakoz6 aljzatbdl.

Idetartozdéan megallapithaté, hogy a Boeing 737-300/400/500 Maintenance
Manual 12-31-21 fejezet 201 szamu abran a 1302R, és a 1305/L RAM AIRINLET
PANEL elhelyezkedése nem a megfelelé helyen van bejeldlve. A szakmai
vizsgalat soran az ACE a Boeing gyartdl pontositast kért erre vonatkozéan,



amelynek eredményeként kétséget kizaréan tisztazodott e panel
beazonosithatdsaga.

A deflector, a modulation panel, és a csatlakozd —mindkét oldalon- a le, és
felszerelése feladat lap (task card) nélkil tértént, mert ezek nem lettek kiadva
(nem is volt ra szikség). Mivel ezek nem lettek kiadva, a mikddési prébara
vonatkozo6 feladat lap sem lett kiadva, vagyis alairas nélkll, és a szdéban forgd
rendszer ellendrzése nélkil végezték el e munkakat.

Mindezeken tulmenéen a kérdéses csatlakozdkat valaki feltehetdleg
feledékenységbdl nem csatlakoztatta vissza a haldzatra, és igy kerilt ki a
repulégép a karbantartasrol.

A fentiek miatt a KSzB-nek nem volt lehetdsége bizonyithatéan megallapitani,
hogy a kérdéses csatlakozdkat ki, mikor, és mi célbdl huzta ki. Alaposan
feltételezhetd, hogy egy régota elterjedt téves gyakorlat eredményeként tértént
meg a fentebb emlitett alkatrészek leszerelése, és a felszerelése, és raadasul
mindezek okmanyolasa nélkul.

A KSzB elemezte a kondicionalé rendszer, valamint az oxigén rendszer mikddéset,
illetve egymasra gyakorolt hatasukat, és megallapitotta, hogy azok alapvetden elbiras
szerint mikodtek (leszamitva, hogy egy oxigén panel nem nyilt ki), azonban
kifogasolhat6é, hogy konstrukcios okokbdl a kabin kihermetizalodasa FL 160 koril
felgyorsult, ami végul is az oxigén maszkok automatikus kieséseét idézte elS. Ennek az
alabbi oka volt:

FL 360-on (36.000 labon), e magassag eléresét kdvetd révid idd utan, mindkét

Pack Trip Off tablo jelzett, és a kabin magassag 7.500 1abrdl atlagosan 1.200

lab/perc varidval el kezdett emelkedni.

A személyzet ennek hatasara 3.400 lab/perc atlagos varidval sullyedésbe kezdett.
MEGJEGYZES: Az ,atlagos varid” alatt a hat perces sillyedés egészére vonatkozo atlagos érték
értendd, azaz ezen hat perc alatt voltak ennél intenzivebb, és kisebb mértékl sullyedési variok.
Utaskényelmi szempontbdl a mértékado varid 2000 tab/perc

Hat perces slllyedés utan elérték a 16.000 labon, és ez alatt a kilsé levegd
nyomasa3,2 PSI-rél 8,0 PSl-ra, a kabin levegd nyomasa, pedig lecsdkkent 11,1
PSI-rol 8,4 PSi-ra, ami megfelel 14.000 lab kabinmagassagnak (oxigén panelek
kinyilasanak nyomasértekével).

A kulsé levegb és a kabin levegb nyomasa folyamatosan kozelitett egymashoz, és
amikor a nyomaskulénbseég elérte a 2,0-2,8 PSl tartomanyt a 10-60704-1 THRU-6
tipusi FLOW CONTROL VALVE kinyitott és az amugy is csékkend kabin levegét
elkezdte kiengedni a szabadba, és ezaltal a kabin kihermetizaidodasa felgyorsult.
Nagy valoszinlséggel ezen eset soran az oxigén panelek kinyilasa, azaz a kabin
levegd nyomasanak ily mértékl lecsokkenése nem kdvetkezett volna be, ha a 10-
60704-1 THRU-6 helyett 10-60704-7 tipusu FLOW CONTROL VALVE (ataramlé
mennyiséget szabalyzé szelep) lett volna a repuldgépen.

MEGJEGYZES: A 10-60704-7 tipusi FLOW CONTROL VALVE nyitasi nyomas tartomanya 0,7-

1,1 PSI. Ezt a modositott szelepet a repuldgep gyartdja csak késdbb kezdte alkalmazni, és a
régebbi szelepek kotelezd cseréjét nem irta eld.

A vizsgalat soran id6kdzben feltart hianyossagok miatt a MALEV Rt. vezetése elrendelte
e hianyossagok felszamolasat. Ennek keretében;

Az ACE fellilvizsgalta a B737 ,C” check munkacsomagjait es tordlte a ,2C" és a
,3C” karbantartasok munkacsomagjabdl a 33-222-00-01-03, 33-223-00-01-03,
33-222-00-41-03, és a 33-223-00-41-03 szamu Task Card-okat, majd ezeket
felvette a 72 hdnapos CPCP munkakhoz.



Valamennyi Malév B737 repulégépen ellendriztek a RAM Air Inlet rendszert
(02SY0090-104 szamu Job Order kiadasaval)

HA-LEF |j. repllégépen ellendrizték az oxigén rendszert {02IN0094 szamu Job
Order kiadasaval).

3. KOVETKEZTETESEK

A sulyos repluldesemény bekdvetkezésének oka az volt, hogy repllés kdzben FL 360-on
a kondicionalo rendszer nem megfeleléen miikddott (a levegd tulmelegedett és az
automatika lezarta a kabin levegdbetaplalast, aminek kévetkeztében megindult a kabin
kihermetizalddasa) ezért a hajozd személyzetnek le kellett sullyednie FL 140 ala.
Sullyedés koézben a kabinban a levegd nyomasa annyira lecsékkent, hogy a
személyzetnek fel kellett vennie az oxigéen alarcokat, és az utasok szamara biztositando
oxigén maszkok is kiestek a készenleti tarold rekeszbdl.

A kondicionald rendszer nem megfelelé mikodéset az idézte el, hogy a RAM AIR
ACTUATOR-ok nem voltak felcsatiakoztatva a repllégép elektromos hélozatara, igy
azok nem tudtak szabalyozni a kiilsé levegd betaplalasat.

A fenti hibat a repilégép 3C formaju karbantartasakor idéztek elé —az ellentmondasos
okmanyolasok,és dokumentaciok miatt- be nem azonosithato személy vagy személyek.

Kozrehatd tényezoként szerepet jatszott a RAM AIR INLET-el kapcsolatos hianyos,

illetve ellentmondasos gyari dokumentaciok, és ezaltal korabban kialakult helytelen
értelmezési, és azonositasi gyakorlat.

4.  BIZTONSAGI AJANLASOK

A MALEV Rt. egyeztesse a Boeing gyarral, hogy a CPCP CP53-212-01 tételben miért
nem szerepel a 13051 access. Az egyeztetés eredményeként tegye meg a szukséges
intézkedéseket.

A MALEV RT.,és az ACE vezetése intézkedjen, hogy egyrészt, az esetbél levonhaté
tanulsagok ismertetésre keruljon az érintett személyi allomany eltt, masrészt bekeriljon
a szakszolgalati engedély meghosszabbitd oktatasi programba.

A PLH ellendrizze a MALEV Rt., illetve az ACE altal hozott intézkedések végrehajtasat.

PolLéBiSz
2002. 08. 12.

Mészaros Laszlo
igazgato
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