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Osszefoglald attekintés

A pragai felszallast kdvetd sulyos repuléeseményt 2005. januar 31-én 20 6ra 40 perckor
a Malév Rt. Ugyeletes forgalmi igazgatodja, és a Malév Rt. KTO vezetd tervezéje jelentette
a Malév RMO ugyeletesének, aki tajékoztatta a PolLéBiSz Ugyeletesét a torténtekroi
el6szor mobil teiefonon, majd Fax-on.

A hajozé szemeélyzet a pragai felszallasat kdvetd kb. 04 perces intenziv emelkedd
repllés utan, veszélyhelyzetre figyeimeztetdé hangjelzést (szaggatott szirénahangot)
észlelt. A replldgép parancsnoka radién, a Cabin Depressurization miatti vészhelyzetet
(haromszoros MAYDAY) jelentett a pragai légiforgaimi iranyitasnak (ATC-nek), és
egyben kozolte a Pragaba térténé visszafordulasi szandékat.

A FL100 magassagon a ,CALL OUT" elhangzédsa el6tt megszélald szaggatott
szirénahang miatt, a repulégép parancsnoka keresni kezdte a sziréna megszolalasanak
okat, amit kb. 40-50 masodperc eltelte utan meg is talalt, észrevéve a magas kabinvariét,
és kabinmagassagot. A vészhelyzeti RECALL ITEM-ek végrehajtasakor a repllégép
parancsnoka felfedezte, hogy mindkét hajtomiinél az ,ENG BLEED” kapcsolé kikapcsolt
helyzetben van.

Megjegyzés: Az . ENG BLEED” kapcsolé kikapcsolt helyzete a repllégép nyomas- és
kondicionald rendszereinek levegébetaplalasat biztosité hajtomi levegd elvételi
szelepeinek zart helyzetét jelenti. (A rendszereknek nem volt levegébetaplalasa.)
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A repllégép parancsnoka az ENG Bleed kapcsoldkat bekapcsoita. A tranziens
folyamatok lezajiasa utan a repiiégép kondicionald, és nyomasrendszerei ,szabalyosan”
muikodtek.

A repuldgep parancsnoka, a helyzetértékelés elvégzése és a vezetd légiutaskisérének az
utasok allapotara vonatkoz6 tajékoztatasa alapjan a pragai iranyitdsnak korabban
bejelentett vészhelyzetet térolte és tajékoztatta az iranyitast, hogy folytatja a jaratot a cél-
repllétérre, azaz Budapestre.

Az utasokat a repllégép parancsnoka tajékoztatta a torténtekrdl, mivel a sziréna
megszodlalasa utan kis idével az utastérben az oxigén alarcok a készenléti rekeszbél
automatikusan kiestek. Az oxigén generatorokbdl az utasok 21 db-ot miikédésbe hoztak,
és ezdltal felhasznaltak azokat.

A kabinnyomas rendellenesség megszintetése utan a személyzet a jaratot FL270
magassagon replilve teljesitette, és rendben leszallt a Budapest Ferihegyi repllétéren.

A PolLéBiSz igazgatéja a KSZB vezetbjének Sipos Sandor légikozlekedési esemény
vizsgalot, tagjanak Burda Pal Iégikdzlekedési esemény helyszineld technikust jeldlte ki.

A kivizsgalas késObbi szakaszaban a KSZB &ttekintette a relevans dokumentacidkat,
javitasi okmanyokat, majd azokat az eset fliggvényében elemezte és értékelte.

Bekérte a cseh illetékes kivizsgald szervtdl a replulégép és a légiforgalmi iranyitas kozott
zajlott radidlevelezés hanganyagat, a repliégép radarképének palyagérbéjét.

A KSZB az esetrél tajékoztatta az NTSB-t (gyarto allam kivizsgald szervezete).

A KSZB megallapitotta, hogy a sllyos repiléeseményt az okozta, hogy a hajézd
szemelyzet elfelejtette visszakapcsolni a kabin levegbbetaplalast, miutan befejez6détt a
repllégép foldi jégtelenitése, és ezaltal emelkedés soran folyamatosan csékkent a
kabinban a légnyomas.

A PolLéBiSz 2005. 09. 29-én megkuldte a KSZB zarojelentés-tervezetét az érintett
légijarmii Uzemeltetdjének és a PLH-nak. A zaréjelentés-tervezetre észrevételt sem az
(zemeiltetd, sem a PLH nem tett, ezért a KSZB ugy tekinti, hogy az abban foglaltakkal
egyetértettek.

A fentiek alapjan a KSZB jelen zardjelentést tartalmi valtoztatas nélkll véglegesiti, majd
ezt kovetben a PoléBiSz kozzéteszi.

1. TENYBELI INFORMACIOK
1.1 A replilés lefolyasa

A hajdézd személyzet 2005. 01. 31-én a HA-LOJ lajstromjeii B 737-600 tipusu
repulégéppel a MAHS825 jaratszamu Praga-Budapest menetrendszer(i jaratot
teljesitette. A repulést végrehajtd pildta az elsétiszt volt, a repulégeép kiszolgalasat a
parancsnok végezte.

A pragai kedvezébtlen idéjaras (havas esd, 0 C° korlli hdmérséklet) miatt a
repiiégépet a felszallas eldtt jégteleniteni kellett.

Pragaban a jegtelenitést egy erre a ceélra atalakitott kiilso allohelyen végzik, ahova a
repllégépeknek jaré hajtdémiveik segitségével kell odagurulni.

A hatratolasi és inditasi engedélyek beszerzése utan a replidgépet a forgaimi
allohelyérdl kiforditottak, és a személyzet beinditotta a hajtémiiveket. Az inditas utan
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a személyzet végrehajtotta az AFTER START CHECK list-et, mely soran
rendellenességet nem tapasztaltak. (Az ENG Bleed kapcsolék bekapcsolt ,ON”
helyzetének ellendrzése ebben a check list-ben szerepel.)

A jégtelenités eldétt a hajézd személyzet a STAB TRIMM-et ,0” helyzetbe, és a
hajtomiivek ENG Bleed Air Switches kapcsoloit kikapcsolt (OFF) helyzetbe allitotta,
a jégtelenitd folyadék repiilégép torzsébe, illetve a kondicionalé rendszerbe valo
bejutasanak megeldzése céljabdl.

A jégtelenités végrehajtasat kovetben a hajdéz6 személyzet elgurult az RWY24-es
futopalyahoz. A gurulasi idé a varopontig kb. 3~4 percet vett igénybe. Ez idd alatt a
repllégép megkapta az iranyitastdl a LINE UP és T/O engedélyeket. A LINE UP
eljaras és a BEFORE T/O check list végrehajtasa utan a hajozé személyzet a
repulégéppel felszalit.

A felszallas, majd a fékszanyak behuzasa utan, a repulbégép parancsnoka
végrehaijtotta az AFTER T/O eljarast, de nem vette észre az ENG Bleed Air Switches
kapcsolok OFF helyzetét, és a magas kabinvario, valamint a szintén magas
kabinmagassag értéket.

A replil6gép emelkedése nagy volt, megkdzelitéleg 3800 FT/min.

Az emelkedés soran (kb. 4 perc), és FL100 magassag elérése utan (pontosan:
11094 feet-en) megszélalt szaggatott hangjelzéssel a ,veszélyt jelzd” sziréna. A
parancsnok a repillési paraméterek ellenérzését kdvetden keresni kezdte a sziréna
megszodlalasanak okat, és 108 masodperc mulva, 15677 feet magassagon, 261 kts
sebességnél, és 2160 FT/min variénal észrevette a magas kabinvarié és
kabinmagassag értékeket. A tovabbi emelkedés megszakitdsaval egyidejlleg az
iranyitastdl a magassag FL100-ra csokkentésére (sillyedésre) kért engedélyt.
Ekozben a repulégép rovid ideig 14000 feet magassag felett tartdzkodott, ezért az
utaskabinban elhelyezett oxigén alarcok a PSU panelek-bél automatikusan kiestek.
A fedélzeti tajékoztatdé rendszer, a pillanatnyi programjat megszakitva, az
utaskisérék aktiv részvételével a vészhelyzeti teenddk, a kiesett oxigen alarcok
mukddésbe helyezésének végrehajtasat ismertette. Ezeket az utasok
maradéktalanul végrehaijtottak, és ezaltal miikédésbe hoztak az elbttik Iévé kémiai
oxigén generatorokat.

A parancsnok a kialakult helyzet rovid értékelése utédn Cabin Depressurization miatti
vészhelyzetet (haromszor MAYDAY) jelentett a pragai iranyitasnak, és egyben
kézolte Pragaba torténd visszaforduldsi szandékat is. Az iranyitas a parancsnok
kdzleseit nyugtazta.

A vészhelyzeti Check List Recall Item-nek végrehajtdsa soran a parancsnok
észrevette az ENG Bleed Air Switches kapcsolok OFF helyzetét. A kapcsolokat ON
helyzetbe téve, rdvid atmeneti i1d6 mulva, a repllégép nyomas- és kondicionald
rendszerei normalisan mikddtek.

A repllogep parancsnoka a kialakult helyzetet ismét értekelte, (a vezetd
legiutaskisérdé az utasok allapotara, helyzetére vonatkozd jelentését figyelembe
véve) térolte a vészhelyzeti bejelentését, és tajékoztatta az iranyitast, hogy folytatja a
jaratot Budapest felé.
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A replibgép parancsnoka az utasokat ezt kdvetBen részletesen tajékoztatta a
kialakult helyzetr6l, és folytatta a jaratot FL270 repilési magassagon a célallomas
felé, ahova 56 perces repiilés utdn tovabbi egyéb rendellenesség nélkit
megérkezett, és rendben leszallt Ferihegyen.

A hajozd szemelyzet a meghibasodast a 1035366 szamu AFL lap 1-es pontjaban az
alabbiak szerint okmanyolta:

,pass oxigen masks was dropped due to high cabin altitude engines bleeds were off.
system worked normaly.”

1.2. Személyek sériilése

SERULESEK SZEMELYZET UTASOK EGYEB
Halalos 0 0 0
Sulyos 0 0 0
Kénnyl 0 0 0
Nem sér(it 213 27 0

1.3. LégijarmU rongaiddasa
A légijarm( az eset soran nem rongalddott meg.

1.4. Egyéb kar
Az eset soran egyéb karrél nincs informacidja a KSZB-nek.

1.5. Személyzet adatai
1.5.1. Légijarmi parancsnok adatai

szakszolgaiati engedélye: Kozforgaimi Piidta
kora, es neme: 41 éves férfi
keépesitése: B 737 parancsnok
jogositasa: CAT I A

Szakmai érvényessége: 2005. 03. 31.

orvosi alkalmassag érvényessége: 2005. 06. 20.

dsszes replilt ideje: 8674 ora

bsszes repllt ideje a tipuson: 6679 6ra

utolsd 24 Sraban a replilt ideje: 1 6ra (odafelé uton)

1.5.2. Légijarmi masodpildta adatai

szakszolgélati engedélye: (ereskedelmi Piléta (ATP elméleti vizsga nelkdl)
kora, és neme: 38 éves férfi

)

képesitése: B 737 elsstiszt
jogositasa: CAT lii. A.

szakmai érvényessége: 2005. 03. 31.

orvosi aikaimasség érvényessége: 2006. 03. 10.

dsszes replilt ideje: 9845 6ra

osszes replilt ideje a tipuson: 367 ora

utols6 30 nap alatt a repult ideje: 367 bra

utolsd 24 6raban a repdilt ideje: 1 éra (odafelé uton)
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1.6. Légijarm( adatai

1.6.1. Torzs adatai:

tipusa: Boeing 737-600
gyartasi szama: 29349
gyartasi ideje: 2004.
gyarto: The Boeing Co. U.S.A.
légialkalmassagi bizonyitvany

szama: LO-10

érvényessége: 2005. 02. 24.
Uzemideje dsszesen: 2772 éra / 1688 ciklus
utolsd nagyjavitas: nem volt nagyjavitva

1.6.2. Hajtomiivek tipusa: CFM56-7B20

1.6.3. Alégijarml terheiése:

TOF (Take Off Fuel) tuzeibanyag tdmege: 04900 Kg
TOW (Take Off Weight) felszallasi éssztémeg: 45646 Kg
TOW max. engedéiyezett maximaiis feiszailasi témeg: 60327 Kg
MACTOW sulyponthelyzet feiszallaskor: 21,13 %
MACTOW engedélyezett hatarok. 14,27-31,40 %

A replilégép terhelése és annak eloszlasa a megadott hatarokon beli! volt, az

E- A o

esettel nincs dsszefuggésben.

1.7. Meteorolégiai adatok
Az eset nappal, |0 latasi viszonyok kdzétt tortént, az eset bekdvetkezésében a
meteorolégiai korlilmények nem jatszottak szerepet.

1.8,  Navigaciés berendezések
A repuiégép navigacids rendszerei az eidirasoknak megfeieicen mukodtek, az
eset bekovetkezésében nem jatszottak szerepet.

19 Osszekéttetés
A replilégép és a légiforgaimi iranyitas kozotti tavkodzies /osszekottetés/ az
eldirasoknak megfeleld volt, az eset bekdvetkezésében nem jatszott szerepet.

1.10. Repul6téri adatok
Sem az induld, sem az érkezd repllétér adatai nem relevansak.

1.11. Légijarmi adatrégziték
Az eset soran a fedéizeti adat- és hangrogzitok izemképesek voitak.
Az adatrogzitd relevans, rogzitett adatai:

A pragai feiszélias ideje (GMT): 18:35:47 (6ra:perc.mésodperc)
A pragai feiszallas rogzitett rg sulya: 45722 kg

A jarat teljes ideje: 86 perc

A kabin magassag figyeimeztetd hangjelzés megszdlaidsanak ideje (GMT): 18:35:50
A repllégép magassaga: 11094 feet
A repllégép sebessége (CAS): 237,00 Knots
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A repliibgép emeikedési sebessége (vario-ja): 2555,15 FT/min

A hangjelzés id6tartama: 3,5 perc

A budapesti leszéllas ideje (GMT): 19:31 (6ra.perc)
Leszallaskori rogzitett ieszalid suly értéke: 43780 kg
Leszallashoz a fékszarny eldirt értéke: 30°
Leszallaskor a fékszarny éitéke: 30°

1.12. Roncsra és a becsapédasra vonatkozo adatok
Az eset soran a repulégép nem sériit meg.
1.13. Orvosi és az igazsaglgyi-orvosszakeértoi vizsgaiatok adatai
Az eset soran személyi sériilés nem tortent.
1.14. Tiz
A esemeény soran, illetve azzal dsszefuggésben tiiz nem keietkezett.
1.15. Tulélés lehetbsége
Kutatédsra és mentésre nem volt szikség. Az eset sordan nem alakult ki
életveszélyes helyzet.
1.16. Probéak és kisérietek
Préba, illetve kisérlet elvégeztetésére nem volt szikseg.
1.17. Szervezetek jellemzése

Az eset idején az Uzembentartd az aiabbi fébb engedélyekkel rendelkezett:

engedély megnevezése | engedély megnevezése kiadas érvényesség
(magyar) (ango!) datum datuma
LEG!I UZEMELTETOI AIR OPERATOR Y P
) ENGEDELY CERTIFICATE 2004. 05.27. 1 2005. 04. 30. |
MUKODESI ENGEDELY | OPERATING LICENCE | 2004. 04. 28. | visszavonasig
KARBANTARTASI N AR~ G 1 ]
RENDSZER JOVAHA- r"'{,‘;“é'o‘:"A’,*"ng ??'EIM 2004. 04. 30. } 2005. 04. 30.
| GYASI TANUSITVANY APPROVAL STATEMENT, | .
Ny - APPROVAL
,‘ff?;{’?;’i%ﬁ%lﬁlfgéﬁ CERTIFICATE 2004. 06. 18. | 2005. 06. 18
THVAN At HU.145.0066
MUKODESI ENGEDELY
FOLDI KISZOLGALASRA | OPERATING LICENCE | 2003. 12. 31. | 2008. 12. 31.
MUKODES!I ENGEDELY
ARU/POSTA FUVARO- | OPERATING LICENCE | 2004. 04. 08. | visszavonasig
B ZASARA !
TANUSITVANY EN ISO CERTIFICAT 2006.06. 30.
] ; . 2003.07. 16 {évente
9001:2000; EN 1SO 2001:2000 _ SVETE
feiliivizsgaiat)

1.18. Kiegészitd adatok
Nincsenek
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1.19. Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi mdodszer
A KSZB (j vizsgalati médszert nem alkalmazott.

2. ELEMZES

A KSZB a rendelkezésre allg adatok, informacidk, dokumentacidk, illetve a karbantartd
szemeélyzet és a piidtak eimondasa szerint a bekdvetkezett esetet az aidbbiak szerint
elemzi:

A repllégép miszaki allapota a KSZB megitélése szerint kifogastalannak bizonyult. A
kondicionalé rendszer rendellenes miikédését nem annak meghibasodasa, hanem a
hajoz6 személyzet altali nem megfelelé mikddtetése valtotta ki. Lényegében ez abban
nyilvanult meg, hogy amikor befejezddétt a replilégép foldi jégtelenitése, a jégtelenitést
megeldzéen a hajozd személyzet altal kikapcsolt kabin-levegdbetaplalast a hajozé
személyzet elfelejtette visszakapcsclni. Ezért a kondicionadld rendszer mikddésébél
adodoan emelkedéskor a repulégép kabinnyomasa a magassagnak megfeleléen
folyamatosan cstkkent, amit a személyzet nem vett észre.

Az elbirasnak megfeielden, amikor a repiiégép a 11094 feet-et eiérte (kb. 4 perc
replilési idé utan) a lecedkkent kabin-levegényomas miatt megszdlalt a2  veszélyt jelzd”
szaggatott sziréna. Még ekkor sem vették észre a ievegObetapiaiasanak kikapcsoit
voltat. 108 masodperc eltelte utan a vészhelyzeti RECALL ITEM-ek végrehajtasakor
(ekkor mar 15677 feet-en voltak) a személyzet észrevette, hogy magas a kabin vario és
a kabinmagassag, valamint mindkét hajtém{inél az ,ENG BLEED” kapcsolé ,OFF”, azaz
kikapcsolt helyzetben van. Valdjaban ekkor vették csak észre a kialakult rendelienesség
okat. A hajozd személyzet ezt kdvetben rendezte a kondicionald rendszer zemi
allapotat, majd ismételt helyzetfelmérést végzett. A parancsnok ennek eredményeként
hozta meg a vészhelyzet visszavonasara, és az Gtvonal folytatasara valo déntését.

A repllégep parancsnoka a jarat folytatasara vonatkozé dontéset elmondasa szerint az

aldbbiak mérlegeléséve!l hozta meg:

e A repllégep nyomas-, és kondicionalé rendszerei az Eng Bleed Air Switches
kapcsolok ON helyzetbe allitasat kévetben elbirasszerlien mitkodtek;

e Arepllésiidd FL100 feletti része a leszallasig kevesebb lett volna, mint 30 perc;

« Emiékezete szerint, az utasok ellatasat biztositd, fedélzeti kémiai oxigén generatorok
30 percre elég oxigént termelnek;

« Az utaskabinban az utaslétszamot (27 f6) tébbszdrésen meghaladé mennyiségl (75
db.) el nem hasznalt kémiai oxigén generator volt még;

» Az utaskabinban a kémiai oxigén generatorokon kivil, el nem hasznalt hordozhatod
oxigénpalackok is voltak még.

Az esemény soran, mivel a repulégép elérte a 14000 feet-et és a kabinnyomas ennek
megfeleléen lecstkkent, az eldirasnak megfeleléen kiestek az utaskabinban az oxigén
maszkok. Az utasok 21 db kémiai oxigén generatort hasznaltak el. Egy kémiai oxigén
generator 12 percre elegendd oxigént termel két f6 részére, de a miksdési idé egy
fogyaszto esetén is csak 12 perc. Tehat a szemeélyzet e tekintetben helytelenul kaikulait.

ar a repllégép utas kabinjaban 81 f6 részére volt még lzemképes kémial oxigén
generator kapacités, a repuiégép parancsnoka a jarat foiytatasat kdvetben nem litette at
az utasokat olyan Gldhelyekre, aho! a keésObbiek soran esetleg eléforduld nyomas, illetve
kondicionalé rendszer meghibasodas esetén miikddésbe heiyezhetd kémiai oxigén
generator lett volna.
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A repliégép parancsnoka rendelkezett az RVK 5.2.1 fejezetben leirt feltételekkei, ebbdl
kifolydlag minden tekintetben repiilésre alkalmas, és jogosult volt.

A replibgép masodpilétaja nem rendelkezett az RVK 5.2.3. fejezet ,a” ponijaban ieirt
Osszes feltételekkel, mivel az ATPL elméleti vizsgaja nem volt, ezért a Polgari
Légikoziekedési Hatdsag aitai jovahagyott Repliés Végrehajtasi Keézikdnyv szerint nem
volt jogosult masodpilotai teendék ellatasara.

Megjegyzés: az ATPL eiméleti vizsgat, mint kdveteiményt a szdban forgd RVK 2005.
marcius 31-i médositas megszintette. Ez 6sszhangban van az ICAO 1 szami Annex

2. 4. 2. 1. pontjaban, s a 20/2002 (iil. 30.) K&ViM rendelet Meliékiet | rész N fejezet
JAR-OPS 1.955-Parancsnoki kinevezés alatt szerepld kévetelménnyel, azonban
elientétes a 5/2001. (il. 6.) K&ViM rendelet 1. 1. 9. pontban foglaitakkal (Az utvonalon
felugyelet alatt torténd kiképzés tekintetében a 20/2002 (lll. 30.) rendelet min. 10 Gtvonal
szakaszt, mig a 5/2001 (lI. 8.) rendelet 300 repllt 6rat ir el6).

A KSZB a masodpildta szakszolgalati engedélyét vizsgalva a tovabbi a jogszabalytol
elteré alkalmazast talalta;

A kereskedeimi piiéta engedélyt kdzforgaimu piidta szakszoigdiati engedéiybe, és nem
kereskedeimi pildta szakszolgalati engedélybe jegyeziék be. (kézforgalmi, mint kifejezés
a vonatkozo rendeletben nem szerepel, csak kdzforgaimi jeiz6 talaihato).

Tovabba kifogasolhatd, hogy a PLH altal kiadott kilénbdzd pildta szakszolgdlati
engedéiyekben, a kategoéria tdbiazatban nem az 5/2001. (ii. 6.) KOVivi rendeletnek
megfeleld tdmeghatarok szerepelnek (az ,A” és ,B” kategodriahatar 2250 kg helyett 2100
kg szerepel). Egyébként minden nemzetk(zi szabalyozdsban 2250 kg tdmeg hatarérték
szerepel.

Tovabbi észrevételként meriit fei, hogy a ,FIRST OFFICER” mint képesités sem, a hazai
jogszabalyban, sem a nemzetkézi szabalyokban nincs (Co Pilot, azaz masodpiléta van)
nevesitve.

A KSZB megallapitotta, hogy a repulégép foldi jégtelenitése, vagy légkondicionalasa
utan nincs olyan ellendrzé felolvasdlista (check list), amelynek végrehajtasaval
megakadalyozhato lenne az ilyen és ehhez hasonlo mikddtetési rendellenesség.

A KSZB az esetrd! tdjékoztatta a replildgépet gyartd allam kivizsgéld szervezetét, az
NTSB-t, amely valaszaban hasonld esetekrdl tett emlitest, vagyis az ilyen okbol
bekdvetkez8 eset nem egyedi. .

A hasonlo esetek elkerliiése érdekében a MALEV Rt. B 737 fopildta eidszor es
ideiglenesen az 1/2005 szamu utasitasaban (2005. februar 18-an jelent meg) elrendelte
a jégtelenités utan az After Start Checklist isméteit feioivasasat, majd a 3/2005 szamu

modositott NORMAL CHECKLiIST-eket, ameiyek tartaimazzak a legkondicionald
rendszer ismételt ellendrzését jégtelenités utan, és felszallas utan a kezdeti emelkedési

szakaszban.
2. KOVETKEZTETESEK

A replildgép repliésre megfelelden felkészitett volt, rendelkezett érvényes
legialkalmassagi bizonyitvannyal. A sulyos eseményt okozé jelenség nem idézett eld
allandosult vészhelyzetet.

A hajozd szemelyzet repllésre alkalmasnak bizonyult. A parancsnok jogosult, de a
masodpildta az akkor hatélyos RVK szerint nem volt jogosult a2 beosztasanak megfeleld
repulési feladat eliatasara. Az 5/2001. (Ili. 6.) K6ViM rendelet 1. 1. 9. pontban foglaltak
szerint kétséges, hogy az RVK 5.2.3. fejezet ,a" pontjaban leirt feltételekkel alkalmazott
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masodpiidtak eilathatnak-e  kereskedeimi, ieqalébb kétpilotas  repulégépeken
masodpilétai feladatokat. (idevonatkozd jogszabdlyck médositasa szlikséges)

A sulyos replideseményt az idézte eld, hogy amikor befejezdddtt a repuibgép foidi
iégtelenitése, a jégtelenitést megeldzden a hajdzd személyzet altal kikapcsolt kabin-
fevegdbetapiaiast a hajozod személyzet eifeiejtette visszakapcsoini. Ebbdi kifoiyoiag a
kondicionalé rendszer milkodésébdl addddan emelkedéskor a repiilégép kabinnyoméas a
magassagnak megfeleiden folyamatosan csdkkent, amit a szeméiyzet nem vett észre, és
ezert a kabinnyomas kritikus mértékre csékkent.

Egyéb korliményt, - amely az esemény bekdvetkezésében szerepet jatszott voina - a
KSZB nem talalt.

4. BIZTONSAG! AJANLASOK

A KSZB az esetbdl levonhaté tanuisagként az alabbi biztonsagi ajanlasokat teszi:

BA2005-015_1: A K javasolja a MALEV Rt-nek, hoqy' vizsgalja meg az éitala
(izemeltetett t&bbi t:p"snn, hogy hasonld okbdl és kérilmények mellett eléferduthat-
ilyen eset.

Sz(kség szerint a tébbi tipuson is vezessen be a B 737 fopildta altal hozotthoz
hasonid megeidz6 intézkedéseket.

BA2005-015_2: A KSZB javasolja a PLH-nak: intézkedjen, hogy az (izembentartok
Repiilés \/'g hajtasi  Kézikdnyvében szerepld kévetelmények legyenek
gsszhangbai

gszabalyokkai.
a széban forgd rendelet médositaséat, hogy dsszhangban legyen az

ajo
Kezdemenvez ze
Osszes vonatkozd hazai és nemzetkdzi szabalyozassal.

BA2005-015_3: A KSZB javasolja a PLH-nak, hogy: haladéktalanul mddositsa az
altala kiadott szakszolgalati engedélyeket, hogy azok maradektalanu! megfeleljenek
az 5/2001. (ll. 8.) K&ViM rendeletben foglaltaknak.

Budapest, 2008. december 14,

Mészaros Laszlo

igazgatd /&

5. FUGGELEKEK

1. Repuibgepparancsnoki jelentés o 2 oldal
2. B 737 FOPILOTA 1/2005. szam( UTASITAS masolat 1 oldal
3. B 737 FOPILOTA 3/2005. szami KORLEVELE masola 1 oldal
4. MALEV B737 NG7 NORMAL CHECKLIST-ek masolat 1 oldal
5. ALEV RVK FOM A4 fejezetébd! kivonatos masolat (4.5 oldal) 1 cldal
6. ICAO ANNEX 1 9. kiadas kivonatos masoiat (2.4.2.1. alatti eldiras) 1 oldai
7. 5/2001 K6ViM rendelet 5. szamu meliéklet kivonatos masolat 1 oldal
8. 5/2001 és a 20/2002 Kovnl\/l rendeiet kivonatos masoiat 1 oidai
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