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Osszefoglalo attekintés

Az esetet 2005. majus 06-an 06 6ra 14 perckor a Malév Rt. Operation Control szolgalata
jelentette a Malév RMO (gyeletesének, aki tdjékoztatta a PolLéBiSz ligyeletesét a
torténtekrol, elészér mobil telefonon, majd telefaxon. A PoLéBiSz ligyeletese az esetet
jelentette a PoLéBiSz igazgatdjanak és a PLH (igyeletesének.

A tiranai felszallast kévetéen 2500~3000 feet magassagon a hajoézé személyzet az
EICAS képernydjén ,HOT ITT” (inter Turbina Temperature / turbina fokozatok kozétti
gazhdmérséklet) hibalizenetet észlelt, és a jelzéssel egyidében tompa zl(gé hangot
hallott a bal hajtoma fel6l. A repllégép parancsnoka a hibajelzést adé N°1, azaz a bal
oldali hajtomi teljesitményét azonnal alapjaratra allitotta, aminek hatasara a hibajelzés
es a hanghatds megsz(nt. Egy (N°2) Gzemszerlien m(ikdédd hajtémiivel folytattak a
repulést és biztonsagos 6000 feet magassagra, emelkedtek.

A repulégép parancsnoka 6000 feet magassagon kisérletet tett a bal hajtomi
teljesitmenyenek névelesére, de a gazkar mozgatasara sem a N1, N2 fordulatszam, sem
az ITT értéke nem valtozott, ami komolyabb hajtém{ meghibasodasra engedett
kovetkeztetni.

A replilégép parancsnoka a hiba miatt a jarat megszakitasa és az induld repllétérre vald
visszafordulads mellett déntott. Ezt kévetéen végrehajtottak a ,Single ENG Procedures”
eldirasait, és az ,egyhajtomives” leszallasrdl tajékoztatta a tiranai ATC szolgalatot,
mikézben a térténtek miatt vészhelyzetet jelentett be haromszoros ,MAYDAY”
nemzetkdzi szabvany kifejezéssel.




A tiranai ATC szolgalat a bejelentést tudomasul vette, és megtette a sziikséges
intézkedéseket a repllégép kényszerleszallasa érdekében.

A repuilégépnek az alldhelyre torténd beallasa utan a repllégép parancsnoka tajékoztatta
a meghibasodasrol az érintett kinti és a budapesti szolgalatokat.

Budapestrdl a repulégép bal hajtomiivének atvizsgalasa, valamint a fedélzeti adatrégzité
adatallomanyanak letéltése, és a helyszinelési eljards végrehajtasa céljahdl a mdiszaki
szolgalat haromfés csoportja, illetve az RMO képvisel6i a helyszinre utaztak.

Mivel a repllégép Gzemképtelen lett, a MAH433-as TIA-BUD jaratot a MALEV Rt. torélte.
A jarat utasait a MAH430 BUD-TIA jaratot teljesité HA-LON lajstromijell repilégéppel
szallitottak Budapestre.

A PolLéBiSz igazgatdja, -mivel a terilletileg illetékes (alban) kivizsgalé szervezet szakmai
vizsgalatba nem kezdett-, a KSZB vezetdjének Sipos Sandor légikdzlekedési
eseményvizsgaldt, tagjanak Farkas Attila légikdzlekedési esemény helyszinel6
technikust jelélte ki.

A kivizsgalas késObbi szakaszaban a KSZB attekintette a relevans dokumentéciokat,
javitasi okmanyokat, majd azokat az eset fliggvényében elemezte és értékelte.

A KSZB megallapitotta, hogy a sulyos replléeseményt a bal oldali hajtoml szerkezeti
meghibasodasa idezte eld.

A PolLeéBiSz a KSZB zardjelentés-tervezetet 2005. november 29-én megkiildte az érintett
legijarm( Gzembentartéjanak a MALEV Rt-nek Az érintett a zardjelentéssel kapcsolatban
észrevételt a jogszabalyban biztositott hataridén belll nem tett, ezért a KSZB ugy tekinti,
hogy az abban foglaltakkal egyetért.

Fentiekre tekintettel a Kozlekedésbiztonsagi Szervezet, amely 20006. januar elsejétd! a
PoLéBiSz jogutodjaként létrehozott orszdgos illetékességl kdzponti kdzigazgatdsagi
hatosag, jelen jelentést végsd zardjelentésként (a zardjelentés-tervezet eérdemi
valtoztatasa nélkul) kiadja, majd kozzé teszi, és ezzel az esetet lezartnak tekinti.

1. TENYBELI INFORMACIOK
1.1 A repulés lefolyasa

A kijelolt hajozd személyzet a HA-LNB lajstromjelli CRJ-200 tipust repiilégéppel, 26
utassal a fedélzetén, a MAH433 szamu Tirana-Budapest menetrendszerinti jarat
teljesitésre indult.

A fedélzeti adatrégzitdbél nyert adatok szerint a tiranai felszalldas utan a reptilégép
hajéz6 személyzete 1 perc 55 masodperccel a felszallas utan 2867 feet magassagon az
EICAS képerny6jen ,HOT ITT” hibalzenetet észlelt, és a jelzéssel egyidében tompa
z0g6 hangot hallott a N°1 (bal) hajtémi felél. A replildgép parancsnoka a bal hajtomu
teljesitményét azonnal alapjaratra allitotta, aminek hataséara a hibajelzés és a hanghatas
megszlnt.

A HOT ITT" hibajelzés a fedélzeti adatrégzitd adata szerint 3 masodpercig tartott.

A személyzet az Uzemszerlen miikédé jobb oldali hajtémlivel folytatta a repilést és
biztonsdgos 6000 feet magassagra emelkedett. Ezen a magassagon a replilégép
parancsnoka kisérletet tett a bal hajtdémi teljesitményének névelésére, de a gazkar
mozgatasara sem az N1 és N2 fordulatszama, sem pedig a hajtom( kidramio
gazhémerséklet (ITT) értéke nem valtozott, ami komolyabb hajtémii meghibasodasra
engedett kovetkeztetni. A bal hajtomi gézkar mozgatasanak ellenére a paraméter-
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valtozasok elmaradasa, valamint a jelzések megjelenése miatt, a parancsnok a bal
hajtomUvet a levegében ledllitotta. A repliést a QRH ,Single ENG Procedures” eldirasai
alapjan folytatta.

A fentieket kovetben a repllégép parancsnoka értékelve a kialakult helyzetet, ugy
dontétt, hogy a jaratot megszakitja, azaz visszafordul, és egy miikédé hajtomiivel, leszall
Tiranaban.

A parancsnok a torténtek miatt vészhelyzetet jelentett, és bejelentette a tiranai ATC-nek
a Tiranaba torténd visszafordulasi szandékat.

A repllégép parancsnoka ezek utdan a dontésérdl, és annak okardl tajékoztatta az
utasokat.

A tiranai ATC a parancsnok kézleményét nyugtazta.

A repilégép személyzete a ,Single ENG Descent & App Check” végrehajtasa utan a
kényszerleszallast a 18-as futopalyara egy miikédo hajtomiivel, 25 perces repiilés utan,
rendben végrehajtotta. A leszallast kdvetben az ,E" (taxiway) guruléiton begurultak a
forgalmi aliéhelyre, ahol az utasokat a normal eljaras szerint kiszallitottak.

A hajéz6 személyzet a bal hajtémi meghibasodasat a 020481 szamu AFL lap 1-es
pontjaban az aldbbiak szerint okmanyolta:

~SHORTLY AFTER T/O ENGINE N°1 WE SHUT DOWN DUE TO HIGH ITT .WE TURNED BACK,
LANDING WAS NORMALLY ACCORDING TO SINGLE ENG PROCEDURES.”

1.2. Személyek sérilése

SERULESEK SZEMELYZET UTASOK EGYEB
Halalos 0 0 0
Sulyos 0 0 0
Koénnyt 0 0 0
Nem sérilt 2/2 26 0

1.3. Légijarmi rongaloédasa
A légijarmi az eset soran nem rongalddott meg.

1.4. Egyéb kér
Az eset soran egyéb kérrol nincs informacidja a KSZB-nek.

1.5. Személyzet adatai

1.5.1. Légijarmii parancsnok adatai

Kora, és neme: 39 éves, férfi
Szakszolgalati engedélye: ATPL (A)
Szakszolgalati engedély megnevezése: Kézforgalmi pildta
szakmai érvényessége: 2006. 03. 31.

Utolsé replleéstechnikai ellenérzés ideje: 2005. 04. 15.
Beosztasa: CRJ parancsnok pil6ta
Jogositasa: CRJ/CP

orvosi érvényessége: 2005. 07. 02.

Osszes repllt ideje: 7286 ora

Osszes replilt ideje a CRJ-200 tipuson: 1733 6ra

Utolsé ,repiilési’ nap: 2005 .04. 30.
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1.5.2. Légijarmi masodpildta adatai

Kora, és neme:
Szakszolgalati engedélye:
Szakszolgalati engedély megnevezése:
szakmai érvényessége:
Utolso repliléstechnikai ellenérzés ideje:
Beosztasa:
Jogositasa:
orvosi érvényessége:
Osszes repllt ideje:
Osszes repllt ideje a CRJ-200 tipuson:
Utolsé replilési nap:

1.6. Légijarmi adatai

1.6.1. Térzs adatai:
tipusa:
gyartasi szama:
gyartasi idopontja:
gyartd:
légialkalmassagi bizonyitvany szama:
érvényessége:
Uzemideje Osszesen:
utolsé nagyjavitasa:

1.6.2. Hajtdbmivek tipusa:

31 éves férfi
ATPL (A)
Koézforgalmi pildta
2006. 03. 31.
2005. 04. 08.
CRJ/FIO
CRJ Elsétiszt
2005. 07. 22.
775 dra

775 dra
2005. 04. 30.

Bombardier CL-600-2B19.

7686

2002.

Bombardier Inc. Canadair Group,
LN-2

2005. 09. 14.

6273 6ra, és 5394 ciklus,

nem volt

General Electric CF34-3B1.

1.6.3. Az esemény soran, meghibasodott hajtom( adatai:

Cikkszama (P/N):

Gyari szama (S/N):
Megnevezése:

Felepités idépontja:

A hajtémU dsszes lizemideje:

CF34-381

873503

Engine CRJ-200

2002. 07. 03.

6276 6ra, és 5397 ciklus

Megjegyzés: A hajtdmivén boroszkopos ellenérzést kell végrehajtani 3000

o6ranként. Ezt az ellen6rzést 2005. 04. 16-an

végezték el utoljara. A hajtdmii az

utolsd boroszkdpos ellendrzése utan a meghibasodasaig 336 orat uzemelt.

1.6.4. A légijarm(i terhelése:

A tlizelbéanyag tdmege felszallaskor (TOF): 2600 kg

A légijarmi{ maximalis felszallé tomege (MTOW): 22995 kg

A replilégép aktudlis felszallé tomege (TOW): 19560 kg

A légijarmd maximalis leszalid tdmege (MLW): 21319 kg.

A légijarmi szamitott leszallé tomege: 19160 kg.

A repliilégép sulypontja (MACTOW). 20,4 %,
Stabilizator trimm T/0: 6,4 Nose Up
A gép sulypontjanak hatarértékei: FWR: 9,0%, illetve AFT: 35,0%.

A légijarmi terhelése, és annak eloszlasa a megengedett hatarokon belll volt, az

esettel nincs dsszefiiggésben.




1.7. Meteorologiai adatok
Az eset nappal, j6 latasi viszonyok kdzétt tortént. Az eset bekdvetkezésében a
meteorologiai kériiimények nem jatszottak szerepet.

1.8. Navigaciés berendezések
A repllégép navigacios rendszerei az eldirasoknak megfeleléen mikddtek, az
eset bekévetkezésében nem jatszottak szerepet.

1.9. Osszekéttetés
A repllégép és a légiforgalmi iranyitas kézotti tavkoziés /Osszekottetés/ az
eldirdsoknak megfeleld volt. az eset bekdvetkezésében nem jatszott szerepet.

1.10. Repulétéri adatok
Sem az induld, sem az érkezd replilétér adatai nem relevansak.

1.11. Légijarmi adatrogzitdk
Az esemény soran a fedélzeti adat és hangrogziték Gizemképesek voltak. Az

esemeny vizsgalatakor az adatrégzitébdl kiolvasott adatok kdzll az alabbiak
lettek kiemelve:

A tiranai felszallas ideje (UTC): 03:33. (6ra:perc)
A repiilés teljes ideje: 25 perc
A HOT ITT bejelzésének ideje (UTC): 03:34:55
ekkor a replilégép magassaga: 2867 feet
sebessége (CAS): 201,5 Knots
fliggoleges emelkedési sebessége: 210 feet/min

A HOT ITT jelzés id6tartama 1000~1200 C° kéz6tt: 3 sec
A HOT ITT jelzés id6étartama 900~1000 C° k6zott: 5 sec

Az ITT maximalis értéke: 1139 C°
¢ L/H ENG N2 max értéke: 102,7 %
¢ L/HENG N2 RED tartomanyban 3,7 sec

s A L/HENG ledllitasanak ideje: 03:38.21

1.12. Roncsra és a becsapédasra vonatkozé adatok
Az eset soran a repllégép nem sériilt meg.

1.13. Orvosi és az igazsaglgyi-orvosszakeértéi vizsgalatok adatai
Az eset soran személyi sériilés nem tortént.

1.14. Tlz
A esemény soran, illetve azzal 6sszefiiggésben tliz nem keletkezett.

1.15. Tulélés lehetésége
Kutatasra és mentésre nem volt szikség. Az eset sordan nem alakult ki
életveszélyes helyzet.

1.16. Probak és kisérletek
Proba, illetve kisérlet elvégeztetésére nem volt szilkség.

1.17. Szervezetek jellemzése
Az eset idején az lzembentartd az alabbi fébb engedélyekkel rendelkezett:
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engedély megnevezése | engedély megnevezése kiadas érvényesség
(magyar) (angol) datuma datuma
LEGI UZEMELTETOI AIR OPERATOR
ENGEDELY CERTIFICATE 2005. 04. 28. § 2006. 04. 30.
MUKODESI ENGEDELY | OPERATING LICENCE | 2004. 04. 28. | visszavonasig
KARBANTARTASI
RENDSZER JOVAHA- | MR TEMANCE SYSTEM 2005 04. 28. | 2006. 04. 29
__GYASI TANUSITVANY R I ]
: : APPROVAL
JOVAHAGYASI BIZO-

Ay CERTIFICATE 2005. 07. 28. | 2006. 07. 31.
NYITVANY Hl{ms_ooss HU 1450066
MUKODESI ENGEDELY
FOLD! KISZOLGALASRA | OPERATING LICENCE | 2003. 12. 31. | 2008. 12. 31.
MUKODESI ENGEDELY -

ARU/POSTA FUVARO- OPERATING LICENCE | 2004, 04. 08. | visszavonasig
ZASARA
| TANUSITVANY EN ISO CERTIFICATE 2003, 0716 2002- 061- 30.
9001:2000; EN ISO 9001:2000 orie (évente
elllvizsgalat)

1.18. Kiegészitd adatok
Nincsenek

1.19. Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi médszer
A KSZB (j vizsgalati médszert nem alkalmazott.

2. ELEMZES

A KSZB a rendelkezésre all6 adatok, informaciék, dokumentaciok, illetve a parancsnok
jelentése alapjan a bekdvetkezett esetet az alabbiak szerint elemzi:

A repllégép miszaki allapota a jarat indulasakor a KSZB megitélése szerint alapvetéen
kifogastalannak bizonyult.

A felszallast kévetden 1 perc 55 masodperc mulva 2867 feet magassagon és 201,5 kts
sebességnél megjelent az EICAS képernydn a L/H ENG.,HOT ITT” hibalizenet. Ekkor a
bal hajtomi N1 értéke 76,9%-r6l 51,8%-ra csdkkent, az N2 ertéke, pedig 98,2% -rdl
102,2 %-a ndvekedett. A bal hajtémi kidramlé gaz homérséklete 1139 C°-ig emelkedett
majd csdkkenni kezdett. A bal hajtomi gazhémérséklete 8,2 masodpercig 900 C° felett
volt.

A replilégép parancsnoka a 6000 feet elérésekor valtoztatott a gazkar helyzetén, de a
gazkar valtozasat sem az N1, N2, (nagynyomasu, kisnyomasu forgérész fordulatszam-
szazaléka) sem az ITT" (kidramié gazhémérseklet) valtozasa nem kévette. Ezutan a
parancsnok a hajtomivet leallitotta.

A fenti ITT érték az AMM 71-00-00/page 512 alapjan OVERTEMPERATURE-nek
mindsil. Az ilyen esetben végrehajtandd tevékenység leirasa az AMM 71-00-00/page
529 lapjan, és az 506. szamu abran talalhat6. Eszerint a hajtdmd szakm(ihelyben torténé
szétszereléses ellendrzését kell elvégezni.

A szoéban forgd N2 érték is kiesik az AMM 71-00-00/page 530 oldalan kézolt 507. szama
diagram normal {izemi ter{iletébdl.




Tiranaban a forgalmi alléhelyen allé repilégépen a MALEV Rt. kikiildétt repliégép-
szerel6i 2005.05.06-an a 4451, 4453, és 4454 szam( Job Sheet-en okmanyoit alabbi
tevékenységeket végeztek el:

o Kiértékelték az EICAS Engine Exceedance History membrigjat. Az értékelés
soran megtalaltdk a L/H Eng ITTés N2 hatarérték tullépésrél az (izeneteket;
¢ Végrehajtottdk a meghibasodott L/H hajtom( forgérészeinek atforgathatésagi
ellendrzését. Rendellenességet nem taldltak, a forgérészek koénnyen
forgathatéak voltak
s Veégrehajtottdk a meghibasodott L/H hajtdmi boroszképos ellenérzését. Az
ellendrzés soran az alabbiakat tapasztaltak:
-A nagynyomasu turbina 1-es fokozat lapatjainak klls6 végen mindegyik
lapaton anyaghiany van. Az anyaghiany mértéke kb. 3x3~5x5 mm-ek
volt.
-A nagynyomasu turbina 1-es fokozat lapatjainak élénél a kdpenyen
feltehetbleg a turbina iapatokrol levalé anyag felkenddései talalhatok.
-A turbina tereld lapatokon sérilések és anyaghianyok lathatdk.
-A nagynyomasu turbina 2-es fokozat lapatjai épek.
-A turbina el6tti égotér falan felvalasok, repedések, és hullamosodasok
lathatok.

Tiranaban a repllégépen a repilégépszerelék 2005.05.09-an a 4455, 4456 szamu Job
Sheet-en okmanyolt tovabbi hibafeltarast végezték el:

e Végrehajtottak a hajtdom( kompresszoranak és turbingjanak a video
boroszképos ellendrzését az AMM 72-00-00-200/802 alapjan. Az ellendrzés
soran az alabbiakat tapasztaltak:

* A kompresszor lapatokon sériilést nem tapasztaitak.
« A turbinalapatokon, és a turbina elétti égétér falan a korabbi boroszképos
ellenérzésen feltartakon kivil egyéb sériilést nem talaltak,

* Veégrehajtottak a MA-10-900-901 Task Card alapjan, a repllégép 8-28 napig
érvényes tarolasi munkalatait.

A Malév Rt. Ml Mérnokszolgalati Osztalya felvette a kapcsolatot a hajtém(i gyartéjaval, a
General Electric-kel, és tajékoztatta a tapasztait hibajelenségrél.

A General Electric a hibajelenség megismerése és értékelése alapjan kialakitott, és az
AOG-SR Number: 7-1-192112150 szamon megklldétt eldzetes véleménye szerint
valészinlsiti, hogy a bal hajtdbmi meghibasodasat a hajtomi MFC-nek (Main Fuel
Control) a véletlenszer(i meghibasodasa okozta, miszerint:

,A Digital Flight Data Recorder adatai a hajtémi nem elfogadhaté mikédésére
utalnak. A General Electric 99%-ban biztos abban, hogy az MFC okozta a
hémérséklet / fordulatszam tullépést. Amennyiben az MFC okozta a tulpérgést a
GE javasolia a hajtémi leépitését, nem a turbina tulmelegedése miatt, hanem
inkabb az S1 kompresszor lapéatok tulterhel6dése miatt, ami akkor kévetkezhetett
be amikor a VSV rendszer hirtelen bezart a hajtomdi nagy teljesitményénél.”

A gyarté 2004. 02. 11-én kiadta az S/B 73-A0035 szadmu Bulletint, melynek az elsé 2004.
09. 22-i mobdositasat is megkiildte, az FMC hajtomirdl vald leszerelese melletti
boroszkopos, és vizualis ellendrzésére. A Bulletin az FMC ellenérzésének végrehajtasat
10000 Gzemoranként irta eld. A meghibasodott hajtémi még csak 6276,3 érat izemelt,
ezeért a bulletin végrehajtasa e hajtomivén még nem volt iddszerd.
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A KSZB atnézte a hajtdomi meghibasodast megel6z4 6t felszallas soran rogzitett hajtomi
paraméter lapokat. Ezeken a hajtomi paraméterekben eltérés rendellenesség nem
talalhato.

A MALEV Rt. MO 2005. 04. 17-i adatai szerint végrehajtotta a hajtémiivek Condition
Monitoring ellendrzését. A paraméterek ellendrzésekor rendellenességet nem
tapasztaltak. A letdltétt adatokat egy kilon szerz6dés értelmében a GE is ellenérzi, és
elemzi a Hajtomi Condition Monitoring végrehajtasa keretében. Rendellenességet 6k
sem tapasztaltak.

2005. 04. 16-an a MALEV Rt. miiszaki szolgalata végrehaijtotta a hajtému boroszkopos
ellenérzését, (a hajtomi tizeldanyag favdkainak nyilasan keresztll is), és eltérést nem
tapasztaltak. Az ellenérzés utan a hajtomi 336 drat Gzemelt meghibasodas nélkil.

A replilégépen az alabbi idészakos karbantartasokat végezték el:
13A karbantartast 2005. 04. 28-an 6226 éranal, 5348 ciklusnal;
RC karbantartast 2005. 04. 21-én 6189 o6ranal, 5314 ciklusnal;
12A karbantartast 2005. 02. 27-an 5801 6ranal, 4981 ciklusnal;
1/C karbantartast 2004. 04. 12-t61 17-ig. 3765 6ranal, 3263 ciklusnal;

Az MTU Maintenance altal lefolytatott részletes vizsgalatardl készitett Finding Report
szerint a széban forgd hajtémii meghibasodasanak kiindulé oka az MFC (Main Fuel
Control) és az MFP (Main Fuel Pump) kdz6tti mechanikai kapcsolédas a bordas tengely,
és a kapcsolédé bordas agy fogazatainak téréses deformacidja miatt meghibasodott (az
MFC-nél tizeldanyag kifolyas lépett fel). Erre a meghibasodasra vezethetd vissza a bal
hajtomi tlizeléanyag betaplalasanak stlyos zavara, amely a hibajelenséget, illetve a
hajtdému bels6 szerkezeti karosodasat okozta.

3. KOVETKEZTETESEK

A repulégép repllésre megfeleléen felkészitett wvolt, rendelkezett érvényes
légialkalmasségi bizonyitvannyal.

A hajozd személyzet replilésre alkalmas és jogosult volt, az esemény soran megfeleléen
jart el.

A sulyos repuldeseményt kdzvetlenill a bal hajtomi kiaramlé gazhémérsékletének a
megengedett érték folé székése, és egyidejlileg a nagy és a kis nyomasu forgérésze
fordulatszamanak abnormalis megvaltozasa, majd kdzvetlenil ezt kévetden a hajtomui
vezérelhetGségének teljes megsziinése idézte eld. Az idevonatkozo eldirdsok szerint a
személyzetnek a meghibasodott hajtomiivet le kellett allitania, és ebbdl kifolyolag egy
m(ik6dé hajtomivel kényszerleszallast kellett végrehajtania.

A szoéban forgé hajtomi meghibasodasanak kiindulé oka az MFC (Main Fuel Control) és
az MFP (Main Fuel Pump) kdzétti mechanikai kapcsoldédas a bordas tengely, és a
kapcsolodé bordas agy fogazatainak téréses deformécidja miatti meghibasodasa volt.

A hajtom{ meghibasodasa az engedélyezett lizemidd tartomanyokon beliil kévetkezett
be.

A légijarmi Gzemeltetdjének a meghibasodas bekdvetkezésében nem volt szerepe.
Egyéb korliiményt, - amely az esemény bekdvetkezésében szerepet jatszott volna - a
KSZB nem talalt.




4. BIZTONSAGI AJANLASOK

Bi12005-089_1:

A MALEV Rt tajékoztatasa szerint a meghibasodott berendezést gyarto, sajat
koltségére, a MALEV CRJ repllégépein kicserélte az MFC meghaijté tengelyét 2005.

julius 31-ig bezardlag.

Az eset kapcsan hozott gyartdi intézkedés miatt biztonsagi ajanlas kiadasa nem

szilkséges.

Budapest, 2006. februar 02.

.

Mészaros Laszl6
. féigazgatd

5. FUGGELEKEK

Repulégépparancsnoki jelentés

SIGNIFICANT DEFECT REPORT masolat

ENGINE EXCEEDANCE HISTORY PG 01/01 felvételrél masolat
Adatrégzitébdl kiolvasott grafikon kivonatos masolat
Adatrégzitdbdl kiolvasott adatok kivonatos masolat

000 4451 szamu Mivelet Bontasi Laprol masolat

MTU Maintenance ESN 873 503 Finding Report-rél masolat
MFC meghaijt6 tengelyek cseréjérdl tajékoztaté E-mailrél masolat

PN U A WN S

3 oldal
1 oldal
1 oldal
1 oldal
2 oldal
1 oldal
4 oldal
1 oldal
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TSN 6278
CSN 5399

Background

According to the Crew report on revenue flight TIA-BUD during climb an ENG #1 overtemperature and
N2 overspeed, accompanied by a bang sound occurred. Following setting engine control to idle the
Crew decided to shut down the engine and proceed an emergency landing at the departure destination.

Overtemperature reported: 1139°C for 8,2 sec.
Overspeed reported: 102,7% for 3,2 sec.

Workscope

1) For Overtemperature

The measured temperature is far above the limits of the EM (EM 72-00-00; Inspection TR72-0363;
Page 807) and therefore the engine needs to be disassembled per section D. A hardness check of
HPT and LPT disks as well as a metallurgical inspection of the HPT STG 1 and 2 blades has to be
performed.

2) For Overspeed

The measured overspeed is in area A (Total air temperature was 60°F) and only a Borescope in-
spection is required. HPC has to be borescope inspected while the HPT and LPT will be disassem-
bled anyway.

3) For the root-cause of the event:

GE has stated that they are highly confident due to the results of the DFDR data that the root-cause
for the event was a failed shaft between MFC to MFP as highlighted in SB73-A0035.

Findings

1) Regaring Overtemp
a) A hardness check of the HPT STG 1 and 2 disks and on LPT STG 3 to 6 disks has been per-

formed.
Part Average Hardness Rc Min Hardness Rc
HPT Disk STG 1 50.5 38
HPT Disk STG 2 54.3 38
LPT Disk STG 3 50.8 38
LPT Disk STG 4 45.7 38
LPT Disk STG 5 49.5 38
LPT disk STG 6 56.4 38

Result: All disks have passed the inspection criteria and will be reused

Mitteilung
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b) Two HPT STG 1 and 2 blades have been send to GE for metallurgical investigation.

Results: HPT STG 1 Blades have been scrapped by GE without further investigation due to miss-
ing coating and material at rear tip area.

Due to the condition of the HPT STG 1 blades as assed by a visual and borescope inspection a
ferry flight would have been acceptable.

———

Fig. 1: HPT STG 1 blades Fig. 2: HPT STG 1 blade

c¢) HPT STG 2 blades have passed metallurgical analysis without metallurgical findings. The
blades will be reused and no additional inspection of the LPT blades is necessary.

Fig. 3: HPT STG 2 Blade Fig. 4: HPT STG 2 Blade
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2) Regarding Overspeed

The borescope inspection of the HPC showed no tip rubbing and no blade damages. The Com-
pressor was not disassembled.

3) Regarding MFC SB73-A0035

a) The MFC and the MFP were removed. The MFC was found with 100% splinewear which dis-
engaged the MFC offset drive from the MFP and caused the event. The control drive shaft
shows heavy wear marks at the couterpart splines.

Fig. 5 Missing splines on MFC offset drive Fig. 6 Wear on control drive shaft spline

b) A fuel sample was analysed to verify the fuel lubricity.
Measured Wear Scar Diameter is 0.72mm wsd. (per ASTM D-5001)
Maximum limit of the Wear Scar diameter is 0.85mm wsd (per DEF STAN 91-91 Issue 5)

c) MFC and MFP were send to OV for incoming test. During incoming test a fuel leakage was de-
tected at the MFC.Beside that, the MFC passed all required tests. The MFP is has passed in-
coming test without findings.

Result: The spline wear was identified as the root cause for the event. MFC and MFP will be
reinstalled.

DA01921E
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General Findings

a) The combustor liner was found with missing coating and cracking at inner shell and wear on the
swirler retainer lock tabs. Therefore it was send to repair.

b) The N1 speed pickup was checked and found in serviceable condition. Nevertheless for installation
it has two fits at the compressor front frame which are not in line and therefore the N1 speed pickup
is twisted in itself to fit to the Compressor front frame.

c) The HPT STG 1 shrouds were found with build up material. The material was identified as the
missing coating from the HPT STG 1 blades. The high metal was removed and the shrouds will be
reused.

Fig. 7 HPT STG 1 Shroud with build up material

Jens Arend
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