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7/1. Corvus Aircraft Kft, H-6035 Ballószög II. Körzet 35 

Bevezetés 

A 2007. augusztus 2-án a HA-YCAH lajstromjelő, Corvus Corone MK II. 

típusú repülıgéppel (a Német Ultrakönnyő Szövetség meghatározása szerint 

légi sporteszközzel, az EASA behatárolása szerint microlight géppel) történt 

légiközlekedési baleset és az azzal kapcsolatos hatósági és gyártói eljárásokat 

a jövıben példaértékőnek kell tekintenünk. A gyártó szervezet ilyen mértékő 

korlátozására, majd ellenırzésére sem a magyar repülıgépgyártás, sem a 

repülı sporteszközök gyártása, vagy üzemeltetése területén nem volt példa. 

A Corvus Aircraft Kft. az eseményt követıen három szakmai hatósági és egy 

összevont, - a hatósági tevékenységet ellenırzı, a hatóság és az EASA képviselıi által 

végrehajtott - auditot kapott, amelyek során gyakorlatilag semmiféle, a tevékenységet korlátozó 

megállapítást nem jegyeztek fel. A Kft. az eseményt megelızıen a gyártott termékre vonatkozó 

elıírásokat a saját-és a repülés biztonsága érdekében betartotta és belsı szervezeti rendszerét, 

ellenırzési eljárásait úgy alakította ki, hogy azok a hazainál sokkal szigorúbb külföldi 

szabályoknak is megfeleljenek. Csak megjegyezni kívánjuk, hogy a Tervezet 2.2.2. Emberi 

tényezı fejezetének b) pontjában írt megállapítás, miszerint:…” Egy jól bevált és nemzetközi 

sikereket aratott kísérleti könnyő repülıgépet kellett az ultrakönnyő repülıgépek 

követelményinek megfeleltetni…” finom csúsztatás. A minısítés írója pontosan tudja, hogy 

„kísérleti repülıgépet” sorozatban gyártani nem lehet. A gép bemutatója során, amikor kiderült, 

hogy semmiféle hatósági engedélye nincs, csak azok az érdeklıdık maradtak, akik maguk 

kívánták megépíteni a gépet. Tömege miatt a típus sorozatgyártásra egyértelmően csak az 

Európai Repülésbiztonsági Ügynökség (EASA) engedélyével lett volna alkalmas. A fent 

említett okok miatt a gép terveit kellett ultrakönnyő változatra átdolgozni. A gép elfogadott 

szabályok szerinti áttervezése éppen ezért nem a Corvus Aircraft Kft. mérnökeinek önkéntes 

vállalása, hanem a nemzetközi követelmények betartására való törekvés volt. Mindezt nemcsak 

a repülési és a mőszaki követelmények határozták meg, hanem igen szigorú gazdasági érdekek 

is. Az európai piacon repüléstechnikai terméket eladni csak akkor lehet, ha a gyártmány mögött 

elismert és bevált minıségirányítási (ISO) rendszer áll. Tekintettel arra, hogy az ultrakönnyő 

repülıgépgyártást, 

 

 

 

 

 

Ad 1.: 

A Vb továbbra is fenntartja a ZJT 3. Következtetések  fejezetében 
megfogalmazottakat. Ennek alapján a balesetet megelızı hatósági és gyártói 
eljárásokat a Vb nem tekinti példaértékőnek.  
 
 
 

 
 

Ad 2.: 

A felsorolt auditokra az eseményt követıen került sor. A ZJT megállapításaival 
kapcsolatban az észrevételek egyike sem idéz az ott készült anyagokból. 
 
 

Ad 3.: 

A Vb tudomásul veszi, hogy az észrevételezı megerısíti a 2.2.2 Emberi tényez ı 
fejezet b) Gyártó szervezet pontját (DULV követelmény rendszer alkalmazása). 
Fontosnak tartja azt az észrevételt, miszerint a gép áttervezésére azért volt szükség, 
mert: ˝tömege miatt a típus sorozatgyártásra csak az EASA engedélyével lett volna  
alkalmas˝. Az a szándék, miszerint az EASA megkerülhetı és a légijármő UL 
repülıgépként piacképes lesz, nem teljesült; a repülıgép ugyanis UL légijármőként 
érdemben kétszemélyes repülésre alkalmatlan. Ezzel a körülménnyel a ZJT 
kiegészült,  lásd : ZJ 1.6.5 A légijárm ő terhelési adatai. 
 
A Vb-nek nincsen tudomása arról, hogy az MK II bármelyik példánya is végleges 
német lajstromjellel repült volna. 

1. 

2. 

3. 
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vagy éppen a saját építéső repülıgépek készítését Magyarországon 

egységesen elfogadott elıírások nem szabályozzák (a hatályon kívül nem 

helyezett 16/1966-os Légügyi Elıírás kivételével), a Corvus Aircraft Kft. vezetése 

2006-ban a német Könnyőrepülı Egyesületnél (DULV) tett, meghívásos 

látogatása után úgy döntött, hogy gyártmányaira az Európában legszigorúbb 

szabályrendszert, a német LTF UL-t alkalmazza. A német fél átadta a 

tervezéshez, gyártáshoz, oktatáshoz szükséges összes dokumentumot és 

javasolta, hogy a magyar cég, -akárcsak ezt a rendszert átvett angol, belga, 

holland, dán és cseh gyártók gyártmányát ezek alapján készítse el. A 

feltételrendszer alkalmazása egyúttal az általános európai piac megnyitását 

jelenthette a cég számára, hiszen a német elıírások szerinti minısített 

(certifikált) repülıgépeket gyakorlatilag mindenütt elfogadják. A Corvus 

Aircraft Kft a kapott anyagot lefordíttatta, általános elfogadásra és hivatalos 

elrendelésre ajánlotta fel a Polgári Légiközlekedési Hatóságnak. A Corvus 

Aircraft Kft. mindamellett felkészült a rendelkezések alkalmazására és gyártási 

dokumentációit már a német elıírások szerint pontosította, egészítette ki.  

Ugyanakkor gondot jelentett az, hogy a Légügyi Hatóság, -magyar 

szabályozás nem lévén -nem tudott egyértelmően állást foglalni arról, hogy a 

beinduló gyártást milyen elıírások betartása alapján engedélyezheti. Jobb 

híján a Part 23 követelményrendszerét kellett alapul venni, hogy egyáltalán 

bármilyen engedélyt is kiadhassanak, de a tevékenységet a hivatalos 

okiratokban csak kísérleti és ultrakönnyő légijármővek készítésére és gyártására 

korlátozták. A Légügyi Hatóságnak erre a tevékenységre még megfelelı 

formanyomtatványa sem volt. A készülı légijármővek ellenırzése tekintetében 

már könnyebb volt a helyzet. A folyamatban a hatóság Repülésmőszaki 

Osztályának, majd Repülési Osztályának szinte minden illetékes szakembere 

részt vett. Ott voltak a fıdarabok gyártásánál, az összeépítésnél, a terhelési 

próbáknál, a dokumentáció összeállításánál. Kifogásaikat, észrevételeiket a 

cég minden esetben figyelembe vette. Az elkészült példányokat a hatósági 

pilóták a jóváhagyott berepülési programnak megfelelıen, de a típus 

újdonsága miatt sokkal, nagyobb szigorúsággal vizsgálták meg.  

A német elızetes lajstromjellel repülı, már a külföldi piacot tesztelı D-

MCOW lajstromjelő gépet a hazai repülések után a németországi Hassfurt 

repülıterén mutatták be a szakma és a sajtó ottani képviselıinek, akik a gép 

konstrukcióját, repülési tulajdonságait reálisan értékelték. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ad 4.: 

Az észrevétel téves; a légügyi hatóság a típusdokumentáció címlapján egyértelmően 
állást foglalt az LTF-UL alkalmazása mellett. Az állítás további része a 3. 
Következtetések  címő fejezet 3.2 pontjának a hatósági ellenırzések gyengeségeire 
vonatkozó állítását erısíti.  
 

3. 

4. 
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 Megjegyzéseiket a legnevesebb német szaklap, az Aerokurier többoldalas 

cikkben közölte. 

A legnagyobb európai kisgépes seregszemlén, Friedrichshafenben, az új típus 

elsı bemutatkozásán, 2007 tavaszán a tengerentúli érdeklıdık mellett az olasz 

és a spanyol piac kereskedıi is bejelentették vásárlási szándékukat. A típus 

újdonságát és látható minıségi értékelését mutatta, hogy azonnali és igen 

kedvezı együttmőködést ajánlott fel a Rotax, mint a legnagyobb kismotor 

gyártó és a német légcsavargyártók egyik reprezentánsa. A különbözı 

magánszemélyek által készített kísérleti példányok tapasztalatai ugyancsak 

hasznosultak az általános gyártásban. Mindez a gyártmány általános 

értékelésénél, a „Következtetéseknél” és a „Biztonsági ajánlásoknál” nem 

hagyható figyelmen kívül. Az esemény értékelését és következtetéseket 

tartalmazó Tervezet kézhezvételekor a Kft számos eljárásbeli hiányosságra és a 

kivizsgálás szempontjából hibás következtetésre figyelt fel.  

A Corvus Aircraft Kft szakembereinek számára igen meglepı volt, 

hogy a helyszíni kivizsgálásban gyakorlatilag nem vehettek részt, így számukra 

a dokumentumok csak egy év elteltével váltak hozzáférhetıvé. Különösen 

furcsa volt számukra a helyszíni vizsgálat kapkodása, a helyszín mintegy négy-

hat órával késıbb, nagyrészt éjszakai körülmények között történı gyakorlati 

felszámolása. Mindez akkor vált igazán kényelmetlenné, amikor órákkal a 

roncsok hangárban történt elhelyezése után, jogosulatlan személyek még 

nagymennyiségő alkatrészt, személyes tárgyakat hoztak be a helyszínrıl. A 

munka szakszerőtlenségére utal többek között, hogy a roncsokat a 

mentıernyı drótkötelével húzták ki, nem törıdve a mentırakéta 

robbanásveszélyével. Nyitott szállító jármőrıl a terepen történı mozgásnál 

maradványrészek hullottak le, amelyeknek eredeti feltalálási helye késıbb már 

nem volt azonosítható.  

A kivizsgálás késıbbi menete folyamán a Corvus Aircraft Kft. többször 

kérte a KBSZ kijelölt szakértıinek megnevezését, amire a KBSZ igazgatójától 

ígéretet is kapott, hogy az esetleges elfogultságot még idıben kifogásolhassa. 

Ez a mai napig nem történt meg. Ugyanakkor a jelen Tervezet példányai 

megjelentek a bulvársajtó oldalain, tartalmukat az érdekeltek szájából már 

végleges kivizsgálási álláspontnak minısítve. Mindez a gyártó számára 

egyértelmő prejudikációt és felbecsülhetetlen erkölcsi, járulékosan anyagi 

veszteséget okozott. Sajnálattal kellett megállapítanunk, hogy a fentiek 

jelentısen befolyásolták a kivizsgálás menetét, megállapításait és a Tervezet 

összeállítását.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ad 5.: 

A ZJT az LTF-UL 605 Gyártási eljárás  kapcsán is hiányolja a kísérleti üzemet, mely 
az aviatikában megkövetelt módon 
- hatóságilag jóváhagyott kísérleti üzemi terv alapján folyik, 
- a kísérletek végrehajtását hatóságilag jogosított személyek végezik, és 
- hatóságilag jóváhagyott jelentések alkotják a továbblépés állomásait. 
A Vb-nek nincsen tudomása arról, hogy ˝a különbözı magánszemélyek által készített 
kísérleti példányok tapasztalatai˝ hogyan hasznosultak a gyártásban, különösen az 
egyes f ıdarabok és alkatrészek üzemidejének megállapításába n.  

Ad 6.: 

A Vb nem tud arról, hogy a helyszínen a gyártó szakembereinek tevékenységét bármi 
gátolta volna. A Vb nem tud arról sem, hogy a helyszín felszámolása folytán a 
kivizsgálás számára adat elveszett volna. Ez a körülmény a Vb véleménye szerint 
annak tulajdonítható, hogy a felszámolást nyomban követte a roncsnak és a fellelt 
nyomoknak a helyszín közelében lévı hangárba szállítása. A vizsgálat a hangárban 
azonnal folytatódott és az érintetteket - ideértve a gyártó képviselıit is - a részvételben 
a Vb tudta szerint senki nem akadályozta. A Vb-nek fénykép van a birtokában arról, 
hogy a gyártó szakemberei mind a helyszínen, mind a hangárban jelen voltak 
 
 
 
 
 
Ad 7.: 

A KBSZ szakértıket a ZJT-nek Az eseményvizsgálat áttekintése  címő szakasza 
sorolja fel.  A ZJT kísérı levele észrevételek megfogalmazására és megküldésére a 
rendelet szerinti 60 napot biztosította. A ZJ elıkészítı megbeszélésre és az 
észrevételek értékelésére e levél további két hetet biztosított, azonban az így 
rendelkezésre álló és a 10 hetet meghaladó idıtartam folyamán a gyártó részérıl 
megkeresés nem érkezett.  

5. 

6. 

7. 
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Az észrevételezı ugyanitt állítja, hogy a ZJT példányai megjelentek a bulvársajtó 
oldalain, ˝egyértelmő prejudikációt és felbecsülhetetlen erkölcsi, járulékosan anyagi 
veszteséget okozva˝.  A Vb egyes ZJT ˝példányok˝ megjelenésérıl nem tud. Tud 
viszont arról, hogy egy érintett személy, aki a ZJT egy példányát észrevételezés 
céljából – jogosan - megkapta, a sajtónak nyilatkozott és idézte a ZJT állítását, 
miszerint „a baleset a repülıgép mőszaki alkalmatlansága miatt következett be”. A 
KBSZ szóvivıjének volt alkalma a helyesbítésre és a fent említett nyilatkozattal együtt 
sikerült megjelentetnie azt a helyreigazítást, miszerint „a ZJ nyilvánossá csak az 
érintettek észrevételeinek kézhezvétele után válhat” (Petıfi népe, 2008. augusztus 
25., „Édesapám nem hibázott”).  
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Szintén megállapítottuk azt is, hogy a Tervezet a tanúmeghallgatási 

jegyzıkönyvekre hivatkozik ugyan, de azokat mellékletként nem tartalmazza.  

Ugyanakkor hiányzik a tanú(k) meghallgatásának értékelése, ellentmondásaik 

magyarázata, vagy késıbbi pontosítása. Kimaradt a Tervezetbıl (2.2.2.) a 

pilóta személyiségének és tevékenységének értékelése, különös tekintettel az 

utas repültetésre, az okmányok vezetésének elmulasztására, a 

légcsavarcserére, mint jogosulatlan munkavégzésre, más szemtanúk által 

elmondott, fényképek által dokumentált szabálytalan, vagy éppen az 

esemény idıpontjában napnyugta idejében végrehajtott repülésére, mint 

szabálytalanságokra. Ugyancsak nem tartalmazza a Tervezet a napnyugta, -

mint a pilóta tevékenységét befolyásolható vizuális tényezı értékelését. Nem 

egyértelmő, milyen irányban repült a gép az eseményt megelızıen, hol, 

milyen irányban hajtott végre manıvereket, zavarhatta-e a pilótát és 

mennyiben az alacsonyan szögben tőzı, lenyugvó nap és a fák feletti szürkület 

együtthatása.  

Az eseményt követıi idıszakban, -megelızendı a rosszindulatú 

szóbeszédben terjesztett hamis értékelések alapján történı, esetleges hivatalos 

állásfoglalást -a Corvus Aircraft Kft. mérnökei elkészítettek egy olyan 

terhelıpadot, amely alkalmas a gépek további vizsgálataira, és amelynek 

mérései igazolták az elızetes számításokat és terheléspróbákat. A terhelıpad 

kísérleteire,-amelyeket egy sorozatgyártott géppel hajtottak végre -ugyancsak 

meghívták a hatóság illetékeseit. Sajnálatos módon ezeken a kísérleteken sem 

képviseltette magát egyetlen,a géppel történt esemény kivizsgálásában 

érdekelt szerv sem. Jelen volt viszont a Német Ultrakönnyő Szövetség 

képviselıje, akinek mintegy hat hónapig tartó vizsgálata eredményeként a 

gép különbözı motorral és légcsavarral felszerelt változatai immár német 

típustanúsítvánnyal készülhetnek. A német tanúsítvány olasz, spanyol és angol 

elfogadása és átvétele a közeljövıben várható. A gépnek az FAA (USA) által 

végzett LSA minısítése is megtörtént, gyártása és összeszerelése folyamatos.  

A fentiekkel összefüggésben vizsgáltuk meg tehát a megküldött 

Tervezet „megállapításait”, következtetéseit és javaslatait és ezekkel 

kapcsolatos álláspontunkat a következıkben közöljük. 

 
 
 

 

Ad 8.: 

A tanúmeghallgatási dokumentumokat a ZJT a szakmai vizsgálatról szóló alábbi 
jogszabályok alapján kezeli: 
- a 2005. évi CLXXXIV. törvény (továbbiakban: Kbvt.) „a szakmai vizsgálatban 

részt vevı személyek” alcím alatt található 15. § (1) bekezdésében sorolja többek 
között a gyártót, az üzembentartót (és ezek képviselıit) a szakmai vizsgálatban 
résztvevık közé.  

- a Kbvt 5. §-ának (2) bekezdése, mely szerint a szakmai vizsgálattal érintett 
személyek nem minısülnek ügyfélnek, ezért a Ket. 68. §-ának (1) bekezdése 
alapján az ügyfelet, illetve képviselıjét megilletı iratbetekintési jog a hatósági 
közigazgatási ügynek nem minısülı szakmai vizsgálat során nincs jelen. 

A pilóta személyiségére adott nyilatkozattal a Vb a ZJ-t kiegészítette (lásd 2.2.2. 
Emberi tényezı), azonban a forrást - a fentiek folytán – továbbra sem szándékozik 
más észrevételezık rendelkezésére bocsátani. Módjában volt viszont a Vb-nek a 
pilóta személyiségével kapcsolatban mellékletként a 102. észrevételt a ZJ-hez 
csatolni. 
 
Az utas repültetésérıl az 1.1. A repülés lefolyása  fejezet megállapítja, miszerint arra 
a pilótát maga az észrevételezık egyike kérte fel. Erre a megállapításra a Vb a fent 
említett forrás nyomán jutott; a megállapítást a 102. észrevétel megerısítette. 
 
A fényviszonyokról és annak zavaró hatásáról szól az 1.7. Meteorológiai adatok  
fejezet.  
 
Az említett egyéb hiányosságokat más észrevételek is felvetik, ezért a Vb ezekkel 
kapcsolatosan a felvetés helyén foglal állást. 
 
 
 
 
 
Ad 9.: 

Ez az észrevétel egy olyan körülményt nevez meg, mely a balesetet követıen jött 
létre. A Vb nem talált olyan észrevételt, mely rámutatott volna arra, hogy vajon a ZJT 
melyik állítása az, melynek valótlan voltát a gyártónak a pad segítségével sikerült 
feltárnia.  

8. 

9. 
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A KBSZ Zárójelentés Tervezet szakmai értékelését a Corvus Aircraft Kft 

részérıl a következı személyek végezték: 

xxxxxxxxx xxxxxx – mőszaki ügyvezetı, 

xxxxxxx xxxxxx – fımérnök, 

xxxxxx xxxxx – minıségügyi vezetı, 

xxxxxx xxxxx – tervezı és certifikációs mérnök 

xxxxxx xxx – fıpilóta 

xxxxx xxxxxx – mőszaki tanácsadó  

A Corvus Aircraft Kft által felkért külsı szakértık: 

Illés Zoltán – MH 59. Szentgyörgyi Dezsı Harcászati Repülı Bázis 

Repülés biztonsági fıtisztje. 

Prof. Dr. Óvári Gyula – (CSc) mérnök ezredes, egyetemi tanár, 

Zrínyi Miklós Nemzetvédelmi Egyetem, Bolyai János Katonai 

Mőszaki Kar, Repülı és Légvédelmi Intézet igazgatója.  
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Észrevételek az 1.12 és a 2.1 számú pontokkal kapcsolatosan 
 

1. A Vizsgáló Bizottság a tervezett jelentésben több alkalommal veti fel a 

baleset egyik lehetséges okának a repülıgép magassági kormányának 

elvesztését a repülés során így következtetve az irányíthatatlanná válásra.  

A VB a következı feltételezést fogalmazza meg az 1.12 pont alatt a 10. 

oldalon idézve: „Sajátos ebbıl a szempontból a magassági kormánylap 

helyzete, mely a törzs roncsán helyezkedett el, a szemle során egyértelmően 

nem volt azonosítható, miként került oda. Az alkatrész szinte érintetlen, épp 

volta, valamint a bekötıvasalások egyöntető, kifelé történı elhajlása annak a 

valószínőségét erısíti, hogy a kormánylap a levegıben vált le a vízszintes 

vezérsíkról. „ Megállapítások a magassági kormány tönkremenetelével 

kapcsolatban:  

A VB figyelmen kívül hagyta azt a tényt, amelyet fényképek is 

bizonyítanak, hogy a magassági kormányrendszer tolórúdjai kihajlási 

igénybevételbıl eredı mechanikai deformáció következtében károsodtak. Az 

1 / a és b számú ábrák mellékelt fényképeken, mely 2007. augusztus 6-án 

készült a jakabszállási hangárszemle napján láthatók a deformációk, és a 

tolórudak harmonikaszerő győrıdései. Ilyen mértékő kihajlás és az azzal együtt 

járó harmonikaszerő meggyőrıdés még a kormányrendszer repülés közbeni 

túlterhelése esetén sem léphet fel, mivel ebben az esetben a leszakadó 

magassági kormány húzásra terheli a rudazatot.  
 
 
 
 
 
 
 

Ad 10.: 

A Vb továbbra is úgy véli, hogy a kormánylap szinte érintetlen, ép volta, valamint a 
bekötıvasalások egyöntető, kifelé történı elhajlása valószínősíti  azt, hogy a 
kormánylap a levegıben vált le a vízszintes vezérsíkról. Az észrevételezı a 
kormánylapot mozgató tolórudak deformációiból arra következtet, hogy a 
kormánylapnak a levegıben történı leválása kizárható. A Vb azonban úgy véli, hogy a 
roncsolódó törzs belsejében létrejött deformáció eredete nem lehet az elsı és a hátsó 
rúdszakaszokat terhelı két-két csukló hatása. Különösen azért nem, mert a tolórudak 
győrt szakaszai - az észrevételezı véleményével ellentétben - kizárják a két pont 
közötti, kizárólag axiális terhelés hatására létrejött deformáció lehetıségét.  
 
Rudak kihajlása kapcsán ismert az a körülmény, hogy az összerogyó rúd tengelye  - 
állandó keresztmetszető rúd esetén - az axiális terhelést szolgáltató két csukló között 
(egészen a rúd megrogyásáig) növekvı amplitúdójú, de tökéletes sinus-görbe 
(győrıdés nélkül), lásd 1/a ábra: a hátsó tolórúd kihajlása. Az észrevételezıvel 
ellentétben a meggyőrıdésnek nem alapvetı feltétele a rudazat axiális terheltsége; a 
meggyőrıdés kizárólag külsı nyíró-terhelés (és az abból származó hajlítás) hatására 
jöhet létre. Ezt becsapódáskor a darabokra törı-szakadó törzs bármelyik része 
gyakorolhatta (pl. a kabin, lásd 10. észrevétel 1/b ábra: Az elsı tolórúd kihajlása), de 
mőködhetett a talaj deformáló hatása is. 

A tolórudak károsodásai nem kizárják, hanem inkább valószínősítik, hogy a 
kormánylap a levegıben szakadt le. A Vb úgy véli, hogy a levegıben történı leválás 
valószínőségét a bizonyosságig erısíti a 103. észrevétel (90. old).  

10. 
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1/a – A hátsó tolórúd kihajlása 

 
1/b Az elsı tolórúd kihajlása 
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A kormányközpont és a magassági kormánylap bekötése közé helyezett 

váltóhimba segítségével történik a mozgatás. A mechanika szilárdságtan 

egyensúlyi stabilitás témakörében (Kaliszky Sándor Mechanika II Szilárdságtan 

11. fejezet, Tankönyvkiadó Budapest 1990, ISBN 963 18 1901 9) bizonyítja, hogy 

a rugalmas és képlékeny kihajlás állapotai kizárólag két merev, két csuklós 

vagy egy merev és egy szabad, de terhelt befogás között jöhet létre. 

Magassági kormány 
fele 
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A meggyőrıdés alapvetı feltétele a rudazat axiális irányú terheltsége. Jelen 

esetben a kormány bekötések végeit két csuklós megtámasztásnak kell 

tekinteni, így Euler rugalmas és Tetmayer képlékeny kihajlási feltételek 

értelmében a becsapódás pillanatában a rendszernek mechanikailag egyben 

kellett lennie. A becsapódás hatására a vízszintes vezérsík tehetetlenségénél 

fogva a talaj felé haladt. A törzs összerogyott, a hirtelen megnıtt tengely irányú 

erı okozta a rudazat tönkremenetelét, aminek hatására a győrıdéssel 

ellentétesen hátrafelé ébredı reakció erı a megtámasztott bekötést 

kiszakította a magassági kormánylapból. Abban az esetben, ha már a 

levegıben elkezdıdött volna a magassági kormány elvesztése a kormányrúd 

kihajlása és győrıdése nem történt volna meg.  

A repülıgép tervezés és szilárdsági bevizsgálás során kitüntetett 

szempont volt a kormányrendszer stabilitási vizsgálata. Számításokkal és 

vizsgálatokkal igazoltuk, hogy a megengedett repülési tartományban a 

magassági tolórúd rendszer kihajlásból ébredı 

deformációja kizárt.  

A kihajlási stabilitási faktor (BLF… buckling load factor, kihajlási biztonsági 

tényezı) értéke a magassági tolórúd rendszer legkritikusabb elemére 17,277; 

ami azt jelenti, hogy az elıírás alapján alkalmazott tolórúd erı 700 N esetén a 

rudazat 12094 N axiális irányú erı hatására veszíti el stabilitását. Ekkora erıt a 

levegıben létrehozni a megengedett üzemeltetési korlátok között a 

magassági kormánnyal lehetetlen. A váltóhimba mögött található rudazatot 

összekötı toldat elem biztonsági tényezıje töréssel szemben 4,a szegecseken 

fellépı nyírásból adódó feszültség értéke 19 N/mm
2

, és azok biztonsági 

tényezıje 10.  

A VB több helyen a 2.1.2 / b pontban és késıbb a 2.2 LTF-UL 659 

pontban is felveti, hogy a típusról hiányzik a flatter-súly. A VB a 2.1.2 / b pontja 

azt fogalmazza meg, hogy ennek szerepe a farokfelület lobogását volt hivatott 

megakadályozni. A 3-as számú ábrán látható a Corvus Corone Mk I 

prototípusán kísérleti jelleggel beépített ún. „flatter-súly”. 

 

 

  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ad 11.: 

A Vb elismeri; az ún „flatter súly” kifejezést a ZJT helytelenül használta. A vizsgált 
légijármő elıdjének konstruktırével folytatott megbeszélés nyomán a Vb a „kiegyenlítı 
súly” megnevezést tartja helyénvalónak. Ezen alkatrész elsıdleges funkciója ugyanis 
a kormánylap kiegyensúlyozása, vagyis szerepe azonos az egyéb szerkezeti 
megoldások révén történı kiegyensúlyozással. A szerkezetnek ennélfogva döntı 

10. 

11. 
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szerepe lehet olyan kapcsolt mozgások megelızésében, mint amilyen például a törzs 
lengése folytán elıidézett kormánylap-szögelfordulás. A farok-lobogással kapcsolatos 
szerepe a szerkezetnek ezért vitathatatlan. 
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A VB-nek téves információi állnak rendelkezésre azzal kapcsolatban, hogy ez 

a szerkezeti elem a típus korábbi változatain rendszeresítésre került. A Corvus 

Aircraft Kft alkalmazásában álló egykori fımérnök (xxx xxx) javaslatára került 

beépítésre ez a súly, aminek valós funkcionalitását késıbb átgondoltuk és azt feleslegesnek 

ítéltük meg, mert ennek az elemnek a flatterrel kapcsolatos jelenségekkel kapcsolatban nincsen 

valós szerepe, amit számításokkal és berepülésekkel támasztottunk alá. A 3-as számú ábra a 

szerkezeti súly mechanikai hatását is bemutatja, miszerint ha a magassági kormány húzott 

helyzetben van, az elem nem tehermentesít, hanem tovább terhel. A forgáspontra a súlyerı által 

kifejtett nyomatéka (M =n ⋅G ⋅k) a tolórúd rendszer további hátrahúzását igyekszik 

elısegíteni, így még kormányerı csökkentı vagy ún. TM elemként sem funkcionál. A vezérlési 

rendszerekbe beépített súlyterheléseknek szerepei nem a flatterrel kapcsolatos jelenségekkel 

függ össze, hanem a túlterhelés és annak megváltozásainak a kormányerıre gyakorolt 

hatásával. A kormánylapok flatter típusú lengéseinek elkerülésére a kormánylapok elıtti 

kilépıél optimális kialakításával (ne legyen helyi áramlás leválás, örvényzóna), és ha szükséges 

a lapok belépı élébe elhelyezett ún. kiegyenlítı súlyokkal (reakció nyomatékkeltés a 

forgáspontra, csillapító hatás elıállítás) van lehetıség. 

 

 

Ez a megoldás kizárólag az Mk I elsı prototípusán volt csak alkalmazva rövid 

ideig.  

 

Az a kiegészítés pedig, miszerint a fenti kitételt az észrevételezı ˝számításokkal és 
berepülésekkel támasztotta alá ,̋ a Vb rendelkezésére álló dokumentumokban nem 
volt fellelhetı. Az észrevételezı által közölt 3-as számú ábra ugyanis éppen a 
kiegyensúlyozó szerepet hagyja figyelmen kívül; alaposabb dokumentum 
elkészítésének nehézségeire pedig Dr. Rácz Elemér/Varga László/ Varga László 
REPÜLİGÉPEK SZERKEZETE ÉS RUGALMASSÁGA címő könyve utal és állítja, 
hogy ˝A lobogás jelensége … számítással nemigen követhetı.˝ 
A túlterhelt repülıgép lassan, nagy állásszöggel repülve rendelkezhetett a 
faroklobogás feltételeivel. Éppen az egykori fımérnök számolt be a jelenség felléptérıl 
egy hasonló felépítéső, méreteiben a vizsgált repülıgéphez közel álló UL légijármő 
esetében.  

Az a megbeszélések során gyakran felmerülı ellenérv, miszerint más megépült MK II 
típusú repülıgépek esetében ez a jelenség nem lépett fel, nem jelenti a jelenség kizárt 
voltát. A fent hivatkozott könyv állítja, hogy a faroklobogás létrejötte a szárny 
sajátfrekvenciájának is függvénye, a Zárójelentés-tervezet 2.1.2. a) és LTF-UL 307 b) 
pontjai pedig a folyamatos tönkremenetel lehetıségét vetik fel. Mivel a folyamatos 
tönkremenetel a szárny sajátfrekvenciáinak folyamatos elhangolódását is jelenti, ezért 
a rezonancia az élettartam során a rongálódás mértékének függvényében is 
jelentkezhet.  

Az észrevételezı téved akkor, amikor a faroklobogás létrejöttéhez mőrepülést 
feltételez. Különösen hibás a farok-lobogást az ún.  ˝tower˝ figurával kapcsolatba 
hozni. A fent idézett szakirodalom szerint ugyanis ˝a jelenség nagy állásszöggel való 
repülésben, tehát kisebb sebességeken fordul elı.˝ 

A Vb szerint a magassági kormánylap sértetlen voltát a 10. számú észrevétel 
érdemben nem bizonyítja. Valószínősíti viszont a levegıben való tönkremenetel 
lehetıségét, lásd még Ad 10. 

A farok-lobogást lásd még: Ad 91. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

11. 
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Az azóta legyártott Mk I és II modellek egyikébe sem került beépítésre, így 

természetesen a típus vizsgálatnak alávetett modelljében sem volt 

megtalálható, így típus engedélytıl való eltérés nem történt.  

A VB felveti annak a lehetıségét is, hogy a repülıgép azért veszítette 

el a magassági kormányát, mert létrejöttek a faroklobogás körülményei. A VB a 

következı feltételezést fogalmazza meg a 2.1.1 pont alatt a 13. oldalon idézve: 

„Nagy állásszögő, egyenes vonalú, állandó, de kis sebességő repülési helyzet, 

mely alkalmas volt az ún. „faroklobogás” feltételeinek megteremtésére. A 

balesetet ebben az esetben a magassági kormányfelület elvesztése 

okozhatta.” 

A magassági kormány sértetlen voltát a levegıben a korábban leírtak alapján 

bizonyítottuk. A VB feltevése a faroklobogás teóriával kapcsolatban teljesen 

téves. Egy olyan faroklobogás mely leszakíthatja, a magassági kormányt csak a 

kritikus állásszöget meghaladó repülési körülmények között jöhet létre például, 

úgynevezett „tower” figurában. Ezek a repülési helyzetek az UL légijármővek 

tekintetében szigorúan tilosak. Az ilyen típusú manıverek csak korlátlanul 

mőrepülhetı repülıgépekkel végezhetık. 

A VB a 2.1.2 / b pontban a 15. oldalon szintén a faroklobogás 

megteremtésének tényeit vizsgálja. A VB téves megítélését a tanúvallomás 

erısíti meg. A tanú a következıt nyilatkozza idézve: 

„Elmondom, hogy a megsüllyedés környékén hallani véltem, mintha a motor 

kihagyna és ez után közvetlenül a becsapódásig nem is hallottam 

motorhangot, közvetlenül elıtte mintha újra felpörögni hallottam volna a 

motort.” Ez a vallomás csak abban az esetben lehetséges és logikus, ha a 

pilóta és a repülıgép is sértetlen volt. Már elızıleg valamilyen szerkezeti 

károsodás következtében sérült, szétesett repülıgép fedélzetén tartózkodó 

pilóta miért növelné a motor teljesítményét, közvetlenül a becsapódást 

megelızıen kis idıvel?  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
Ad 12.: 

Az észrevételezı feltételezi, miszerint a motor teljesítményének növekedését az 
üzemképes repülıgépet vezetı pilóta idézte elı – közvetlenül a becsapódás elıtt. 

A Zárójelentés-Tervezet 2.2.2. Emberi tényezı fejezet a) A pilóta   címő bekezdése 
ezt a lehetıséget kizárja. A pilóta ugyanis a légijármő állapotát folyamatosan 
kifogásolta és nincs ok annak feltételezésére, hogy a pilóta a légijármő ezen 
állapotában extra igénybevétellel járó repülésre vállalkozott volna.  

A fordulatszám növekedését azonban okozhatta: 

- a levegıben szétesı légijármő valamelyik darabja is (lásd: ZJT 2.1.2.c) 
Üzemszerő terhelés közben vált a gép irányíthatatlanná), a gázadagoló 
alkatrészekkel (pl. bowdennel) való érintkezés révén,  

- a légijármő rendkívüli mozgása is (háthelyzetbıl talpra fordulás, pörgés a 
megmaradt fél-szárnnyal, stb) az üzemanyag áramlását befolyásoló tömegerık, 
gyorsulások révén, 

12. 

11. 
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- a zuhanás közben növekvı megfúvási sebesség növekedése révén. 

A motor becsapódás elıtti felbıgése tehát nem a légijármő alkalmasságát, hanem 
ellenkezıleg, a légijármő levegıben való tönkremenetelét igazolja. 
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2. A Vizsgáló Bizottság tervezett jelentésében több alkalommal említi a 

baleset egyik lehetséges okának a repülıgép szárnya elvesztésének 

lehetıségét a repülés során következtetve annak irányíthatatlanná 

válására.  

A VB az 1.12 pontban a 10. oldalon a következıt írja, idézve:  

„Az a körülmény, miszerint a jobb szárny a lombkoronán keresztül került a 

megjelölt helyre, nem vitatható, ugyanis a négy fa közé beékelıdött szárny a 

roncs felıl nem kerülhetett a fellelési helyzetbe, lásd 4. ábra. A becsapódás 

irányával ellentétes irányban volt fellelhetı a  

22. számmal megjelölt fıtartó vég is – valószínősítve ezzel annak levegıben 

történt leválását.”  

Ez a feltételezés alapvetıen ellentmond annak a ténynek, hogy a két félszárny 

törési struktúrája azonos. Ha a VB állítása igaz lenne teljesen másképpen tört 

volna el a jobb félszárny, ez objektív bizonyító tényezı, melyet a már 

elızıekben említett jakabszállási hangárszemle fényképei is bizonyítanak, 4-es 

és 5-ös számú fotók.  

 

 

 
 
 

Ad 13.: 

A Vb továbbra sem tartja vitathatónak azt, hogy a négy fa közé beékelıdött szárny a 
roncs felıl nem kerülhetett a fellelési helyzetbe és nem fogadja el ellenérvként azt az 
észrevételt, hogy a két félszárny törési struktúrája azonos. Az azonosság igazolására 
érdemi vizsgálat nem történt, az észrevételhez mellékelt 4-es és 5-ös számú fotók 
pedig nem szólnak egyértelmően az azonosság mellett.  

A törési struktúrából levont következtetések kompozit szerkezetek esetében 
vitathatóak. A Vb ismeretei szerint a kompozit szárnyak tönkremenetele - a 
hagyományos fém- illetve faszárnyakkal ellentétben, kompozit szerkezetekkel történt 
balesetek vizsgálata során nyert tapasztalatok alapján - gyakran nem követi a 
becsapódás mozzanatait. A helyszíni szemlét követı hangár-vizsgálat során ugyanis a 
jobb szárny fıtartója teljes hosszában, fél kézzel eltávolítható (kihúzható) volt szárny 
héjborításából. A belépı él egyedi, elkülönült sérüléseibıl nem következett a fél 
fesztáv menti teljes elválás. A Vb ugyanakkor tudatában van annak, hogy az ilyen 
mértékő elválást okozhatja 

- a folyamatos, becsapódás elıtti, nagymértékben végbement tönkremenetel, lásd 
ZJT LTF-UL 2.1.2 a) 

13. 
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- vékony, kibordázatlan szárny stabilitás-vesztése (hullámosodást követı 
összeroppanása), lásd még: Ad 60. 
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A VB a 2.1.1 / a-d pontok lehetıségeinek mérlegelésekor azonos 

körülményeket tekint biztosnak, amely a szárny leválását tekinti a baleset 

kezdeti okának, késıbb a 2.1.2 / c pontban részletesen ki is fejti a szárny leválás 

folyamatát és e következmény tönkretevı mechanizmusait. A VB a 2.1.1 / a-d 

pontok leehetıségek mérlegelésekor a következıt írja, idézve:  

„A VB a szárnyleválás megindulásában a két fél-szárny között létrejött 

állásszögkülönbségnek tulajdonít alapvetı szerepet. Ez a különbség vezetett az 

ún. „szárnydivergenciára” (a szárny lecsavarodása, Dr. Rácz Elemér: 

REPÜLİGÉPEK, 7. Az aeroelasztikus jelenségek áttekintése), melynek 

létrejöttében egyaránt szerepet játszhatott…”  

Fontosnak tarjuk a megemlített szakirodalomra vonatkozó adatokat 

pontosítani. Az általunk is jól ismert és több munkatársunk egyetemi, illetve 

egyikük esetében jelenleg repülı szakmérnöki PHD tanulmányai során használt 

tankönyv Dr. Rácz Elemér REPÜLİGÉPEK BUDAPESTI MŐSZAKI EGYETEM 

GÉPÉSZMÉRNÖKI KAR Tankönyvkiadó, Budapest, 1978 „7. témakör Vízszintes 

repülés szubszonikus sebességgel” címő részt fedi le. A VB a csavaró merevség 

csökkenésében a fıtartó és a szárnyfelület elválását nevezi meg okként.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ad 14.: 

a) A Vb a szakirodalom megnevezésének pontosítására vonatkozó javaslatot 
köszönettel vette és a szükséges módosítást megejtette. Úgy véli azonban, hogy a 
szárnyfelületen ébredı szívásból a szárnyhéj lefejtésére közvetlenül következtetni 
nem lehet. Különösképpen nem lehet a kritikus légerı és a ragasztott felület 
hányadosából csúsztató feszültséget számolni (lásd: CA 15. oldal (5) számú képlet), 
ezért az itt számított biztonsági tényezınek sincs köze a szárny szilárdságához (lásd: 
15. oldal (6) számú képlet).  

13. 

14. 
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Laboratóriumi anyagvizsgálattal, légerıtani és szilárdsági kalkulációval 

igazolható, hogy a szárnyon még kritikus felhajtóerı érték esetén sem lép fel a 

felületre vonatkoztatott akkora felületi nyomás, ami az egymással ragasztott 

kapcsolatban levı szerkezeti elemeket képes lenne egymáson lefejteni. A 6-os 

számú mellékelt ábrán az a szabványos próbatest látható, amin a ragasztó 

anyag (3M EC 3524 B/A) lefejtı szilárdsági értékét a Budapesti Mőszaki 

Egyetem Gépészmérnöki Kar Polimertechnika Tanszék akkreditált 

laboratóriumában vizsgáltattunk be. A vizsgálati jegyzıkönyvet 1-es számú 

mellékletként csatoljuk. A jegyzıkönyv szerint bizonyított tény, hogy a vizsgálat 

során az átlagos tönkremeneteli szakítóerı értéke F=1381,1 N 

szobahımérsékleten és nagyon lényeges ez a szám alig változik, ha a 

hımérséklet +60°C, tehát a ragasztó az üzemeltetés során melegebb nyári 

napokon sem veszít szilárdságából, téli napokon pedig még nagyobb 

szilárdságot mutat. A próbatest méreteibıl adódóan kijelenthetjük, hogy a 

csúsztatási vagy lefejtési zóna az átlapolt (ragasztott) részen található. Ennek 

felülete a következıként számítható:   

 

 

 

 

 

 

 

A hivatkozott 1-es számú melléklet (a Budapesti Mőszaki Egyetem Polimertechnika 
Tanszék vizsgálati jegyzıkönyve) rávilágít arra, hogy a ragasztóként alkalmazott 
anyag szakítóereje a szerkezeti ragasztóénak mindössze harmada-negyede. Az LTF-
UL 307 b) A ragasztóanyag  pontja - a gyártó vállalat véleményét idézve - 
megállapítja, hogy az anyag ragasztásos kötés céljaira alkalmatlan. Az észrevételezı 
által idézett tanszéki vizsgálati jegyzıkönyv ezt megerısíti, lásd Ad 69 (CA 62. oldal). 

 

 

 

14. 
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A típusdokumentáció III. fejezet 8. oldalán található és repülıgépek tervezésében 
szokatlan számítás (a Schrenk-féle eloszlás helyett trapéz-alakú eloszlás, hajlító 
nyomaték csak a szárnytıre számítva) a terhelı légerı és a maximális ébredı hajlító 
nyomaték tekintetében adhat nagyságrendben közelítı, becslésre alkalmas értéket, 
azonban a szárnyhéj és a fıtartó elválására tekintetében nem alkalmazható. 
 

Nem alkalmas a hivatkozott számítás a törés bekövetkeztének meghatározására sem, 

mert a típusdokumentáció – amint azt a Típusdokumentáció III. fejezet 9. oldal 
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Vizsgáljuk meg azt a felületet, amelyen csak a fıtartó van ragasztással a 

héjhoz rögzítve, de ugyanúgy az FY(6g)=12375 N értékő légerıt felhasználva 

(természetesen a valóságban ekkora erı nem ébred a fıtartó ragasztott 

részein, mert ebbıl a héjak is visznek el feszültséget):  

 

Laboratóriumi mérések és a jelen közölt számítás illetve a Corvus Corone Mk II 

típusdokumentációjának III. fejezet 8. oldalán található légerı kalkuláció a 

szárnyra vonatkozó objektív tényeit alapul véve bizonyítható, hogy nem lépett 

fel akkora légerı, ami a héj és a fıtartó elválását eredményezte volna, még 

abban az esetben, sem ha a pilóta tartós, 6g túlterheléső manıvert hajtott 

volna végre.  

A szárnyhéj és a fıtartó elválását a szárny belépı élét érı rendkívül nagy 

erıhatás okozta a becsapódáskor. Ugyanakkor megjegyzendı, hogy egy 

esetleges héj leválás csak a felsı szárnyhéj esetében lehetséges, az alsó héj 

esetében nem (nyomott oldal.)   

 
 
Fıtartó profil  táblázata tartalmazza - a szárnyat tartóként méretezve nem veszi 
figyelembe 
- a keresztmetszet alkotóinak kompozit anyag voltát, lásd ZJT LTF-UL 307 3. a), 

- a keresztmetszet inhomogenitását, lásd: Ad 14 c), d). 
b)  Az észrevételezı megállapítja, hogy a szárny-héj és a fıtartó elválását a szárny 

belépıélét érı rendkívül nagy erıhatás okozta becsapódáskor. A Vb ezt a 
lehetıséget továbbra is kizárja; a szárny nem válhatott le becsapódáskor (lásd: 
ZJT 1.12 A roncsra és a becsapódásra vonatkozó adatok 4. bekezdés: ˝a 
négy fa közé beékelıdött szárny˝). A Vb elfogadja viszont azt a lehetıséget, 
hogy -  amint azt a ZJT sem zárja ki - nagy erıhatás léphetett fel a lombkorona 
magasságában (lásd: ZJT 1.1. A repülés lefolyása: ˝ a becsapódás elıtt, a fák 
koronájának szintjén a jobb szárny elkülönült a törzstıl˝) és ez az erıhatás 
közrejátszhatott a szárny leválásában. Továbbra sem áll módjában azonban 
konkrét okot nevesíteni és a ZJT kizárólag olyan körülményeket sorol fel, melyek 
a baleset bekövetkezte tekintetében közrejátszhattak (lásd: ZJT 2. Elemzés , 2. 
bekezdés).  

c)  A szárny elválása tekintetében – ˝a belépıélet érı rendkívül nagy erıhatáson˝ 
kívül, a Vb szerint – ugyanakkora valószínőséggel játszhatott szerepet a szárny 
keresztmetszetének inhomogén volta. A fıtartó inhomogenitásának problémáját 
veti fel a BMGE szakvélemény (2. sz. melléklet). A szakvélemény 2. 

14. 
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Megállapítások  fejezetének 2.3. pontja megállapítja, hogy a gerinc és az övek 
anyagának nagyságrendekkel eltérı rugalmassági modulusa terheléskor a 
ragasztási felszínek mentén maradó belsı feszültségeket eredményezhet és 
hozzájárulhat a két elem egymástól való elválásához.  

d)  Bár a BMGE szakvélemény így nem veti fel, a keresztmetszet 
inhomogenitásának tekintetében a Vb szerint mégis feltétlenül figyelmet érdemel 
a ragasztóként alkalmazott anyag 3-6 mm vastagsága is. Ebben a vastagságban 
ugyanis a ragasztónak szánt anyag a keresztmetszet teherviselı eleme, 
ugyanakkor - az Észrevételek 1. melléklete (Polimertechnika Tanszék) szerint - 
szilárdsága nem éri el a szárnyhéj szilárdságának egyharmadát sem. Mivel a 
ragasztónak szánt réteg a keresztmetszetnek hajlítás és csavarás tekintetében 
kritikus helyén van (a fıtartó övek magasságában, vagyis a hajlítás tengelyétıl 
valamint a csavarás középpontjától távol), ezért teherviselı szerepe lehet döntı. 
Lehetséges, hogy a ragasztónak szánt anyag rugalmassági jellemzıi nem teszik 
szükségessé effajta megfontolások véghezvitelét, azonban ezek 
meghatározására kísérlet sem történt, ennélfogva  a ragasztónak szánt anyag 
igénybevétele kapcsán minıségi becslések sem fogalmazhatók meg. 

e)  A típusdokumentáció számításainak alkalmatlanságát a Vb a gyártóval folytatott 
mindkét megbeszélése során felvetette. A gyártó mindkét alkalommal úgy vélte, 
hogy a terhelési próba helyettesítheti a számítást. Az LTF-UL szabályzat ezt 
valóban megengedi, azonban az LTF-UL 303 szabály elıírja egy biztonsági 
szorzószám használatát, mellyel a biztonsági többszöröst meg kell szorozni, ha: 

a.  egyes részek szilárdsága bizonytalan, 

b.  a kicserélés elıtt az idı folyamán a szilárdság csökkenésére kell 
számítani, 

vagy 
   

A VB a 2.1.2 / c pontban részletesen leírja a szárny leválás folyamatát 
és e következmény tönkretevı mechanizmusait, idézve:  
„Ezért a jobb szárny a bal bekötıfül csapszege, mint forgáspont körül felfelé 

kezdett emelkedni, felemelte a kabin padlóját a botkormány csomópontjaival 

együtt, 5. ábra. Az ábrából világosan kitőnik, hogy a jobb szárny ilyen mozgása 

közben roncsolja a bennülık lábait és a padlószerkezetet a botkormány-

csomóponttal, valamint az ülésekkel együtt felemeli. Emiatt a padlóhoz 

erısített botkormánycsomópont is emelkedett, amely mozdulat a magassági 

kormányrudazatot meghúzta, emiatt a kormánylap felfelé ütközésig kitért.”  

Társaságunk több alkalommal jelezte a KBSZ szakértıinek és a 

vizsgálatban résztvevıknek, hogy látogassanak el a cég gyártócsarnokaiba és 

részletesen tanulmányozzák a konstrukciót. Ennek megtörténte esetén, minden 

bizonnyal nem került volna bele a tervezett anyagba az imént leírt több 

szempontból is téves feltételezés. Ezzel is magyarázható, hogy az 5. számú 

ábrát rajzoló személy nem ismeri megfelelıen a konstrukciót. Az általa leírt és 

felvázolt helyzetet megfelelı méretekkel a 7-es számú ábra (jelen 

dokumentumban) mutatja. (Ezen kívül megemlítendı, hogy a tanú 15°-30° 

felhajlást észlelt, az 5-ös számú ábra azonban 25°-30°-ot jelöl felhajlásnak.) Az 

ábrából egyértelmően látható, hogy a fıtartónak a bennülık körzetében 

nincsen megfelelı felemelkedése ahhoz, hogy roncsoló hatást keltesen, 

csonkolja a bennülık lábait és felsı testét. Így az üléseket sem képes felemelni 

a fıtartó, mert a repülıgépben fix padlózaton ül a személyzet és állítható 

háttámlával szabályozható a hát helyzet dılés szöge. A repülıgép ülés 

padozata elıtt a fıtartó akadálytalanul mozoghat. A 7-es számú ábra 25°-os 

felhajlási szöghöz került kiszerkesztésre, 15°-nál még kisebb értékre adódik az 

ülések elıtti felemelkedése a fıtartónak, és 30°-nál sem ér el akkora 

magasságot, hogy csonkolni legyen képes. A szárnyleválásnak szintén 

ellentmond még egy tény, amely a jakabszállási hangárszemle során derült ki. 

Az utas oldali üléskárpit vágási sérülését a becsapódás pillanatában egy 

felnyársaló fa idézte elı, ami egyben az utas kirepülését, a fıtartó sérülését és 

a jobb szárny leválását indította meg. Szintén a szárnyak és a törzs mechanikai 

egységét bizonyítja az a tény, hogy a fıtartókat a sérülés egyidejőleg és 

beépítési helyzetében érte. Ennek tényszerő bizonyítására mellékeljük a 8-as és 

9-es számú ábrán látható képeket.  

 
 
 

c.  nem állnak rendelkezésre pontos szilárdsági adatok az ismeretlen gyártási 
és vizsgálati módszerek miatt. Ezen pótlólagos biztonsági szorzószám 
nagyságát, ha nincs ezzel kapcsolatban külön követelés, a típushoz külön 
kell megállapítani. Adott esetben meg kell adni a cserére szoruló 
alkatrészek csereidejét. 

d.  Különösen a következı esetekben kell a (táblázatban) megadott biztonsági 
szorzószámot alkalmazni:  

 i. lyukpalástra, ha játéka van, rezgésnek vagy ütésnek van kitéve, 

 ii. kormánycsuklók lyukpalástjára, 

iii. botkormányok csuklóira, 

iv. kormánysodronyok végzıdéseinek burkolatára. 

15. 
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Az Vb ezzel kapcsolatos megállapításait a ZJT LTF-UL 303: Biztonsági tényez ı, 
valamint a ZJT LTF-UL 1529 Üzemeltetési kézikönyv  pontjai taglalják. Ezek szerint 
sem biztonsági szám alkalmazására, sem csereidı meghatározására nem került sor, 
illetve azokat a Vb-nek nem mutatták be. 

 

 

Ad 15.: 

A ZJT itt idézett esetleírása a ZJT szerint egy lehetıség, mely egy sor jelenség 
magyarázatául szolgálhat, de támadható. Az észrevételben megfogalmazott esetleírás 
a Vb szerint jó vitaalapot képez, de sem a pontosított szögértékek, sem az a felvetés, 
miszerint az utas kirepülését, a fıtartó sérülését, valamint a jobb szárny leválását egy 
felnyársaló fa idézte elı, nem tekinthetı ténynek. Ha mégis így történt, akkor a gép 
ebbe a helyzetbe valószínőleg a kormányozhatatlanság miatt került. Hasonló 
vitaalapot szolgáltat a 100. számú észrevétel (86. oldal), melynek esetleírását a Vb 
szintén nem tekinti vitathatatlannak (a szárny leválása háthelyzetben).  Vitát indíthat a 
ZJ elıkészítı értekezleten felvetett esetleírás is, miszerint a botkormánnyal küzdı 
pilóta és utasa idézte elı a mőrepülésszerő pályát, azonban ekkor – akárcsak a pilóta 
mőrepülése esetén (lásd ZJT 2.1.2. Az irányíthatatlanná  válás d)) – a küzdés és a 
mőrepülés nem ok, hanem a gép levegıben történt meghibásodásának 
következménye. A szakadt fıtartó csonk függıleges elmozdulása a kabinban (felfelé) 
szintén akadályozza a botkormány elıre nyomását. 

Mindezek alapján a Vb továbbra is fenntartja: 

1. a ZJT 2. Elemzés  pontjában megfogalmazottakat, miszerint a Vb-nek nem áll 
módjában konkrét okot nevesíteni, csak a közrejátszó körülményeket idézheti, 

2. a ZJT 2.1.2. e) Egyéb lehet ıségek  pontjában megfogalmazottakat, miszerint az a) 
– d) feltevésektıl részleteiben különbözı leírások konstruálhatók, azonban azok az 
1.12 körülményeket nem hagyhatják figyelmen kívül és sem a következtetéseket, sem 
a biztonsági ajánlásokat nem érinthetik. 
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Amennyiben feltételeznénk a jobb szárny leválását a levegıben az 

szükségképen a balszárny fıtartó csomópont elvesztését is jelentené, ezt 

viszont kizárja a balszárny szinte sértetlen kapcsolata a törzzsel.  
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15. 
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Észrevételek a 2.2.1, 2.2.2 és 3. pontokkal kapcsolatosan 
 

1. A Vizsgáló Bizottság, (továbbiakban VB) a tervezett jelentésben a 2.2.1 

pontban az LTFUL jogszabály elıírásokra való kidolgozással kapcsolatos 

nem megfelelıségeket veti fel, a következı pontokban ezekkel 

kapcsolatosan kívánjuk észrevételeinket megfogalmazni.  

LTF – UL 25 tömeghatárok, legnagyobb tömeg  

A VB megállapítja azt, hogy nem teljesült az LTF – UL elıírás 25-ös számú 

pontja. A Corvus Corone Mk II HA-YCAH CNE 02 / 004 repülıgép repülési 

kézikönyve a repülıgép maximális felszálló tömegét (MTOW) 472,5 kg-ra 

korlátozza le (H2 Korlátozások, H2.7 Súly). Ez azt jelenti, hogy a pilóta a 

felszállás elıtt nem végezte el megfelelıen a repülıgép felkészítését a 

repülésre, mert a számítások értelmében a repülıgép túlterhelt volt. Itt 

szeretnénk pontosítani, hogy a Corvus Corone Mk II HA-YCAH CNE 02 / 004 

szériaszámú repülıgép üres szerkezeti tömege 295 kg (H 2.7) volt, a 287 kg-

os súlypont helyzet meghatározása táblázatban (H 6.2) a bevizsgált 

prototípus kalkulációs tömege szerepel. A Corvus Corone Mk II HA-YCAH 

CNE 02 / 004 szériaszámú repülıgép repülési kézikönyve a maximális 

felszálló tömeggel kapcsolatosan a következıket fogalmazza meg a H 6.1 

és H 6.2 pontokban, idézve a H 6.1 pont egy részletét:  

„Ez a rész tartalmazza azt a hasznos terhelés tartományt, melyben a 

repülıgép biztonságosan üzemeltethetı….”  

A felszálló tömeggel kapcsolatban idézve a H 6.2 pont egy részletét:  

„A repülıgép terhelésekor csak a maximális felszálló súlyra kell különös 

tekintettel lenni.”  

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 
Ad 16.: 

A tömeghatárokkal kapcsolatban a Vb úgy tudja, hogy a végzetes repülésre a gyártó – 
azaz éppen az észrevételezı - kérte fel a pilótát (ZJT 1.1. A repülés lefolyása , 
harmadik bekezdés, valamint 102. számú észrevétel). A Vb.-nek nincs hatásköre arra, 
hogy az ezzel kapcsolatos felelısség kérdését elemezze. Feltétlenül említésre 
érdemesnek tartja viszont az alábbiakat. 

A balesetet alig két hónappal megelızı üzemi berepülés során a berepülési 
jegyzıkönyv felszálló súlyként 600 kg tömeget jelöl meg. A jegyzıkönyvet a gyár két 
vezetı mőszaki szakembere hitelesítette, azaz nyilvánvaló, hogy a gyártó maga sem 
fordított kellı figyelmet az UL kategóriának való megfeleltetésre.  

Az UL kategóriát a gyártó folyamatosan rosszul értelmezte. Az LTF-UL 1 szerint 
ugyanis a felszálló tömeg nem lehet nagyobb, mint 450 kg, ehhez kell hozzászámítani 
a mentıberendezést (˝zuzüglich rettungsgerät˝), melyet az idézett szabály szerint 
általányként maximum 22,5 kg tömeggel szabad figyelembe venni. A 
Típusdokumentáció és a Repülési kézikönyv ezzel szemben mindvégig 472,5 kg 
maximális felszálló tömegrıl beszél, holott a vizsgált esetben ez a tömeg a 
Típusdokumentáció GRS Galaxy Rescue System fejezetének 6.2. pontját figyelembe 
véve  

450 + 9…14 ≈ maximum 459…464 kg. 

Az UL kategóriának való gyakorlati megfeleltetés folyamatosan sérült. A gyártó 
ugyanis úgy véli, betartható a maximális felszálló tömegre vonatkozó LTF-UL 
korlátozás az ülésterhelés és az üzemanyag mennyiségének korlátozásával. Ennek 
azonban ellentmond az a körülmény, hogy az üres súlyt (295 kg) és a nemzetközileg 
elfogadott ülésterhelést (IATA: 84kg/ülés) összeadva az alábbi érték adódik: 

295 + 2 x 84 = 463 kg, 

azaz a tüzelıanyag számára nem marad hely. A Repülési kézikönyv hivatkozott H 6.2 
pontja – törvényes keretek között - gyakorlatilag betarthatatlan.  

Hasonló gondot jelent az LTF-UL 1 2. betartása. A Vb úgy tudja, hogy az MK I átesési 
sebessége 80 km/h, ezért valószínőnek tartja, hogy az azonos geometriájú és ezért 
aerodinamikai tulajdonságokkal rendelkezı MK II is hasonló sebesség környékén esik 
át. A Típusdokumentáció nem tartalmaz olyan jegyzıkönyvet, mely a fenti szabály által 

16. 
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elıírt 65 km/h minimális sebességet hitelesen tanúsítaná – a legnagyobb súly esetére, 
a berepülı pilótától függetlenül nyert, mért adat révén. 
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LTF – UL 173 statikus hosszstabilitás, LTF – UL 181 dinamikai stabilitás  

A VB-nak a statikai hosszstabilitással kapcsolatosan is téves információk állnak 

rendelkezésére. A VB a tervezett jelentésben a 18. oldalon a következıt 

fogalmazza meg, idézve:  

„Ebbıl következik, hogy az LTF-UL 173 által megkövetelt meredekség a 

berepülés idején nem volt pozitív, azaz a légijármő instabilis volt. A berepülı 

pilóta a teendıket is megfogalmazta: A stabilitás a súlypont elırébb 

helyezésével javulhat, de a végleges megoldás csak a törzs hosszának 

növelésétıl (azaz az Mk I alapadataihoz való visszatéréstıl) várható.”  

repülıgép tervezésekor azon geometriai méretekben, melyek a 

hosszstabilitással kapcsolatosan bármilyen befolyásolási tényezıje van, nem 

tértünk el az Mk I típuséhoz képest. A változtatások a szerkezeti tömeg 

csökkentésére és az LTF-UL követelményeinek teljesítésére irányultak. Az Mk II 

gyártó sablonjai tökéletesen megegyezett az Mk I teljes sablonjával, tehát az 

alapadatokban nem volt eltérés. Dr. Steiger István REPÜLİGÉPEK BUDAPESTI 

MŐSZAKI EGYETEM KÖZLEKEDÉSMÉRNÖKI KAR Mőegyetemi Kiadó, 1999. 70878 

4.51 pontja értelmében a kereszttengely körüli eredı nyomaték, a bólintó 

nyomaték a következı résznyomatékokból tevıdik össze:  

 

az egyes indexek jelölései a következık: SZ – szárny, T+G – törzs és gondolák, M 

– vízszintes farokfelület, F – hajtómő nyomatékok. 

Ezen tényezık alapvetı meghatározói a geometriai méretektıl függenek 

(nyomatéki karok) és, ugyanazok az Mk II és az Mk I esetében, így a VB 

feltevése a következı 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Ad 17.: 

Az észrevételezı téved. A stabilitás fogalmával kapcsolatban az LTF-UL 173 nem az 
észrevételben idézett mz(cy) függvényt elemzi, hanem a kormányerı-sebesség 
függvényt. E diagram meredekségének viszont – az LTF-UL 173 szerint is - pozitívnak 
kell lennie. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ad 18: 

Az észrevételezésekhez csatolt és itt hivatkozott stabilitást megállapító berepülı pilótai 
nyilatkozat az MK I-re vonatkozik (észrevételek „C” Melléklet). A ZJT 1. melléklete 
vonatkozik az MK II-re és abban a berepülı pilóta instabilitást állapít meg. A Vb 
továbbra is hitelt ad a berepülı pilóta – egyben az MK I konstruktır -véleményének, 
aki az észrevételezı által is aláírt jegyzıkönyvben nyilatkozik a törzs hosszának 

17. 

18. 
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megváltoztatásáról. Eszerint igenis, volt eltérés az alapadatokban, a méret 
helyreállítása viszont nem történt meg. 
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 kijelentéssel kapcsolatban teljesen téves (ismételve a 18. oldalról a már 

egyszer közölt mondatot):  
 

„A stabilitás a súlypont elırébb helyezésével javulhat, de a végleges megoldás 

csak a törzs hosszának növelésétıl (azaz az Mk I alapadataihoz való 

visszatéréstıl) várható.”  

Szeretnénk a VB figyelmét felhívni xxx xxx társaságunk volt berepülıpilótája és 

fımérnöke által az Mk I típus berepülésénél tett írásos nyilatkozataira, amely a 

„C” mellékletben találhatók. Az Mk II modellnél a típus vizsgálatra felkínált 

repülıgép a tömegcsökkentések és konstrukciós módosítások hatására 

eredményezte a megkívánt, kellı súlyponti (CG) helyzetet.  

A Corvus Corone Mk II prototípusának (CNE 02 / 001) berepülésére a 

társaság gazdasági igazgatója xxxxx xxxxx, xxx xxx Urat kérte fel, akivel eseti 

megbízási szerzıdést kötött, mely az 2-es számú mellékletben olvasható. (A 

repülıgép prototípus berepülését xxxxx xxxxxx végezte volna el, de neki ekkora 

még nem állt rendelkezésre a berepülıpilóta minısítı okirata adminisztratív 

akadályok következtében.) A berepülés alkalmával a statikai és dinamikai 

stabilitással kapcsolatban a berepülıpilótának (xxx xxx-nak) problémái 

merültek fel melyet xxxxxx xxxxx, xxxxxxxxx xxxxxx -tervezımérnökök és xxxxxxx 

xxxxxx -fımérnök, repülés biztonsági okokból megfontolt. Ezért a társaság 

fımérnöke konstrukciós módosításokat és a kifogásolt berepülési programok 

megismétlését rendelte el, melyet fımérnöki utasításban is közzétett, mely 

dokumentumot a 3-as számú melléklet mutatja be. A berepülési program 

megismétlését a már ekkor érvényes berepülıpilóta minısítéssel rendelkezı 

xxxxx xxxxxx végezte el. Ezt követıen a PLH légügyi felülvizsgálatára 

alkalmasnak ítéltük meg a repülıgépet, melyet a hatóság részérıl xxxxx xxxxxx 

-hatósági mőszaki felügyelı és xxxxxx xxx hatósági berepülıpilóta vett át, mely 

a 4-es számú mellékletben található. Eredményül a Corvus Corone Mk II 

prototípusa CNE 02 / 001 HA-YCAB repülıgép megkapta a légi alkalmassági 

megfelelıséget és a típus engedélyt. (Jelenleg több mint 20 Corvus modell 

repül világszerte, átesve különbözı hatósági berepülési ellenırzéseken és 

minden esetben igazolták a repülıgép stabilitását és szabványos 

megfelelıségét.)  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Az İB észrevétel 5. számú melléklete az Elevator control system, page 5/7 ábra. E 
rajz szerint az MK II esetében a kormányerı-sebesség diagram iránt támasztott 
követelménynek a botkormány egy beépített rugó révén tesz eleget. A Vb úgy tudja, 
hogy ez a mőszaki megoldás tipikusan az instabilis gépekre kerül annak érdekében, 
hogy a pilóta által megszokott kormányerı-gradienst biztosítsa. 

18. 
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LTF – UL 307 a szerkezeti anyagok szilárdsági tulajdonságai és számolt értékek  

A VB feltevései nem bizonyítottak, azok több esetben alaptalanok, 

véleményünk szerint ennek oka a gyártó telephelyén többszöri kérésre is a 

vizsgálat részérıl elmulasztott alapos információ beszerzés hiánya. Az LTF – UL 

307 megfelelıségének bizonyításával kapcsolatosan már megtettük 

észrevételeinket, melyek a következı dokumentumokban részletesen elemezve 

megtalálhatók:  

� Észrevételek a KBSZ által 2. számú mellékletként megjelölt 

szakvéleményhez  

� Észrevételek az 1.12 és a 2.1 számú pontokkal kapcsolatosan  

LTF – UL 303 biztonsági tényezı  

Véleményünk szerint a VB félreérti a 303-as jogszabály értelmezését, és nem 

ismeretes számára a napjainkban alkalmazott repülıgép tervezési eszközök 

használata, szerkezet bevizsgálás és certifikációs eljárás folyamata. A 

típusdokumentáció III. fejezet 81. oldalán olvasható nyilatkozatot nem xxxxxxx 

xxxxxx fımérnök, hanem a társaság egyik fejlesztımérnöke xxxxxx xxxxx 

fogalmazta meg, idézve:  

„Rendkívül fontosnak tartanám az alkalmazott ragasztóanyag alapos 

szilárdsági vizsgálatát és bevizsgálását megszilárdult állapotban. Tény, hogy 

végeselem vizsgálattal és numerikus kalkulációval képtelenség a ragasztott és 

hegesztett kötések vizsgálata. Bár a biztonsági tényezık azt tükrözik, hogy az 

elemi geometria megfelel széles tőrés tartományon belül, ne feledjük, hogy a 

vizsgálat során, a hegesztés során kialakuló varrat keresztmetszet és a 

megszilárdult rétegragasztásokat nem tudtam analizálni.”  

A Corvus Aircraft Kft a tervezés lépései és a dokumentálás, gyártás során teljes 

inetgráltságú CAE (Computer Aided Engineering) eljárással dolgozik. A 

tervezési eljárás egyik szakasza a geometriai számítógépes virtuális CAD 

(Computer Aided Design) modellek megalkotását követıen a legoptimálisabb 

szintén virtuális szerkezet megalkotása analízis FEA (Finite Element Analyses) 

eszközök segítségével. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
Ad 19: lásd Ad 42 – 60 

Ad 20: lásd Ad 10 

 
Ad 21: 

A Vb elfogadja el az észrevételezınek azt a véleményét, miszerint nem helyes a 
fejlesztımérnök nyilatkozata kapcsán ˝bizonytalanságra˝ hivatkozni. A fejlesztımérnök 
ugyanis teljes biztonsággal nyilatkozik; a ragasztóanyag vizsgálata nem történt meg!  

A ZJ ennek megfelelıen állítja, hogy „nem álltak rendelkezésre pontos adatok”, ezért 
az LTF-UL 303 Biztonsági szám 2.c. alapján vagy „meg kell határozni egy megfelelı 
biztonsági szorzószámot”, vagy „meg kell adni a cserére szoruló alkatrészek 
üzemidejét”. Biztonsági szorzószám meghatározása nem történt meg, de nem történt 
üzemidı meghatározás sem, lásd még ZJT LTF-UL 1529 Üzemeltetési kézikönyv. 
Nem került sor megadott biztonsági szorzószámok alkalmazására sem, lásd LTF-UL 
302 2.d.ii. Ez a pont kormánycsuklók lyukpalástja esetében „különlegesen fontosnak 
tartja”, hogy a tervezı az 1,5-ös általános biztonsági többszörös helyett annak 4,44-
szeresét alkalmazza, lásd még Ad 14 e) 

Azt a ZJ elıkészítı értekezleten elhangzott észrevételezıi érvet, miszerint az idézett 
elıírás kizárólag lyukpalást terhelésekre vonatkozik, a Vb elfogadja és hozzáteszi, 
hogy mivel a bekötési csomópontokat a csapok a lyukpalást révén terhelik, ezért a 
biztonsági szorzót a bekötési csomópontok terhelésekor is alkalmazni kell! E szorzó 
elhanyagolásával a terhelési próbák során a kormánylapok bekötési csomópontjainak 
ún. ˝valós terhelése˝ az elıírt próbaterhelésnek egynegyedét sem érte el. Ez a 
rendkívüli mértékő hiba valószínősíti a ZJT 2.1.2 b) feltételezését, miszerint a 
magassági kormány a levegıben leszakadhatott.  

A bekötési csomópontok terheléseinek megtörténtérıl a Típusdokumentációnak ebben 
a fejezetében nincs adat. A Típusdokumentációban a terhelési vizsgálati 
jegyzıkönyvek lapjai az alkalmazott terhelések és a tapasztalatok adatai helyett üres 

19. 

20. 

21. 
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rubrikákat tartalmaznak - azt a benyomást keltve, hogy ezeket a terhelési kísérleteket 
minden egyes alkalmasságra váró repülıgép esetében el kell végezni. 
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Az így felépített modellek tehát olyan elemi geometriák, amik valós 

megjelenési formájukban csak alakilag helyesek, azok technológiai 

szempontok alapján nem vizsgálhatók, erre ez az eljárás nem alkalmas. A 

megfogalmazás pontosan erre utal és az semmiféle bizonytalanságot nem tár 

fel, ismételten idézve:  

„Tény, hogy végeselem vizsgálattal és numerikus kalkulációval képtelenség a 

ragasztott és hegesztett kötések vizsgálata. Bár a biztonsági tényezık azt 

tükrözik, hogy az elemi geometria megfelel széles tőrés tartományon belül, ne 

feledjük, hogy a vizsgálat során, a hegesztés során kialakuló varrat 

keresztmetszet és a megszilárdult rétegragasztásokat nem tudtam analizálni.”  

A tervezı arra is kitért, hogy a szerkezeteket be kell vizsgálni valós terhelési 

kísérletekkel, ami meg is történt többszörösen, többek között a PLH jelenlétében 

is.  

LTF – UL 305 szilárdság és alakváltozás  

A VB kifogásolja a terhelési kísérletek végrehajtásának módját. A Corvus 

Aircraft Kft a PLH szakembereivel egyeztette le a kísérletek végrehajtásának 

menetrendjét és azok végrehajtási szabályait, és azokat közösen végezték el, 

amik elıtt számos gyári terhelési próba került végrehajtásra. A terhelési próba 

végrehajtásával kapcsolatban a VB-nek téves információk állnak rendelkezésre 

és nem értjük az alakváltozással és a lehajlással kapcsolatos megfogalmazását, 

mert az teljesen ellentmond a szilárdságtan témakörébıl bizonyított 

mechanikai anyagviselkedési formáknak, idézve:  

„A terhelési próba során a szárny lehajlása négyszeresen meghaladta az Mk I 

terhelési próbáján mért lehajlást.”  

A társaság birtokában nincs olyan dokumentum, ami ezt a feltételezést 

igazolná, nem bizonyított feltételezés. A szilárdságtan témakörében bizonyított 

tény, hogy a feszültség és megnyúlás egymással szorosan összefügg, ebbıl 

adódóan a deformáció is. Meg kell különböztetnünk maradó és rugalmas 

megnyúlást, amiket a prototípus bevizsgálása során elemeztünk. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ad 22: 

A lehajlással kapcsolatos megállapítását a Vb módosította. 

Az észrevételezı úgy véli, hogy mivel ˝a szerkezet maradandó alakváltozás nélkül volt 
képes elviselni a terhelést, így annak megbízhatósága nem kérdıjelezhetı meg˝. A 
ZJT 3. Következtetések  fejezetében (ZJ 3.2. fejezetben) felsorolt mőszaki okok 
mindegyike a megbízhatóság hiányára utal, különös tekintettel az LTF-UL 627 
Kifáradás  pontra. 

A 10/a számú ábra nem szól a tolórudak mozgathatóságáról, a 10 /b ábra még 
kevésbé. A két ábra egyike sem eleme a típusdokumentációnak, így a Vb-nek nem állt 
módjában megállapítani,  

- készült-e jegyzıkönyv, melynek ezek az ábrák hiteles részei, 

- mértek-e szárnyvég lehajlást, ha igen, értékelték-e, 

- volt e tolórúd a szárnyban és vizsgálták-e annak terhelés alatt történı 
mozgathatóságát. 

A csavaró igénybevételt egyik próba sem modellezte.  

Egyik próba sem modellezte a szárny-törzs kölcsönhatását sem, mert amint az a 10/b 
ábrán látszik, a szárny tövének alátámasztása éppen kifogásolt gyengítések érdemi 
vizsgálatát zárja ki. 

21. 

22. 
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 A terhelési vizsgálatok jegyzıkönyve igazolja, hogy a szárny terhelés során 

csupán rugalmas alakváltozása történt meg a szerkezeti elemnek. Ez azt 

jelenti, hogy a szerkezet maradó deformáció nélkül volt képes elviselni a 

terhelést, így annak megbízhatósága nem kérdıjelezhetı meg. A VB szintén 

téves információkkal rendelkezik a terhelési kísérletek körülményeinek 

végrehajtásával kapcsolatban, idézve:  

„Az Mk II terhelési próbájakor a csőrı nem volt a szárnyban, viszont a csőrı 

berepüléskor megszorult.”  

Az 10 / a számú ábra igazolja azt, hogy a szárny szerkezeti bevizsgálásakor a 

PLH felügyelıinek jelenlétében a csőrı és a fékszárny rajta volt a szárnyon, azt 

globálisan együtt terheltük és a 10 / b ábra azt is bizonyítja, hogy végeztünk 

olyan terhelési kísérletet az Mk II kifejlesztése során, mikor a törzs-szárny együttes 

hatását vizsgáltuk, festetlen prepreg szárnnyal terhelési kísérlet alkalmával. Itt 

kívánjuk megjegyezni, hogy a 10 / b felvételen már a társaság jelenlegi 

fımérnöke xxxxxxx xxxxxx látható, aki az Mk II terhelési tesztjeit felügyelte. 

 

22. 
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LTF – UL 341 széllökés okozta terhelési többszörös, LTF – UL 425 széllökés okozta 

terhelések  

A VB nem vizsgálta megfelelıen a Corvus Corone Mk II típus dokumentációját. 

Felveti, hogy a lökésterhelésekre történı méretezések, szilárdsági ellenırzések 

elmaradtak. A III/26 és III/28-29 oldalain megtalálhatók a lökésterhelés 

számítások. Ezeken kívül is történtek kalkulációk (V-n diagram megszerkesztése) 

a lökésterhelésekkel kapcsolatosan, de azok nem részei a dokumentációknak, 

ha a VB szakemberei szükségesnek ítélik meg azok bemutatását a Corvus 

Aircraft Kft telephelyén megtekinthetık.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
Ad 23: 

A ZJT nem a széllökés okozta terhelés számítását hiányolja, csak a biztonsági 
tényezıjét. Az észrevételezı által hivatkozott számítás jelen esetben is – akárcsak az 
LTF-UL 303 esetében – kormánylap-bekötések méretezésérıl szól. Az eredı 
biztonsági tényezı ezért itt is az LTF-UL 341 szerinti n szorozva az LTF-UL 303 
szerinti biztonsági szorzószámmal. Ez a szorzás nem történt meg itt sem.  

 

 

 

 

 

22. 

23. 
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Megjegyezni kívánjuk:  

Az Mk I prototípus dokumentációja, amely a Magyarországon 

azonosítószámmal repülı UL-ek jóváhagyásának megfelelıen készült xxx xxx 

által, nem tartalmaznak lökésszámításokat és több más repülésmechanikai 

számítást.  

LTF – UL 361 a motortartó bak terhelése  

A VB helyesen ítélte meg, hogy a típusdokumentáció csak a felvételbıl 

származó túlterhelésekre méretez, a forgatónyomatékra nem. A 

típusdokumentációba nem minden számítás és vizsgálat került bele, a feltárt 

hiányosság tényét elfogadjuk, azonban felhívjuk a VB figyelmét arra, hogy ez a 

számítás is megtalálható a Corvus Aircraft Kft telephelyén lévı 

dokumentációban.  

LTF – UL 397 a pilóta által kifejtett erık  

A VB helyesen ítélte meg, hogy a típusdokumentációnak nem része a rögzítı 

és támaszpontok méretezése. Hasonlóan, mint ahogyan azt az LTF – UL 361 

pontnál leírtuk, a feltárt hiányosság tényét elfogadjuk, azonban felhívjuk a VB 

figyelmét arra, hogy ez a számítás és vizsgálat is megtalálható a Corvus Aircraft 

Kft telephelyén lévı dokumentációban.  

LTF – UL 561 általános tudnivalók kényszerleszállási feltételekre  

A VB helytelenül ítéli meg az ehhez a jogszabályhoz tartozó javaslatának 

leírását. Az eseménnyel kapcsolatban a kényszerleszállási feltételek teljesülése 

nem vizsgálható, mert a repülıgép nagy sebességgel csapódott a földnek, 

lezuhant és nem kényszerleszállást hajtott végre.  

Ismételten le kell írnunk azt a tényt, hogy a VB szakemberei nem ismerik 

megfelelıen a Corvus Corone Mk II típust. Megfelelı informáltság birtokában a 

következı kijelentés nem került volna megfogalmazásra, idézem:  

 

 

 

 

 

 
 
 
Ad 24: 

Sajátos az a körülmény, hogy a motor forgatónyomatékára történı méretezés nem 
került bele a típusdokumentációba, holott fontossága azonos a hajlításra történı 
méretezéssel.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Ad: 25: 

Az LTF-UL itt egy méréssorozat elvégzését követeli meg. A ZJT ezek igazolását 
hiányolja.   

24. 

25. 
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 „A becsapódáskor az utas ülés ülırésze a kiszakadt padlón maradt, az utason 

csak a háttámla maradt.”  

A repülıgép kialakítása olyan, hogy az ülések a padló részei és azokon 

található egy forgási csomópont, ami körül a háttámla forgatható. A 

biztonsági övek a sárkányhoz kerültek felerısítésre, ezek konstrukciós 

kialakítását a 11-es fotó mutatja.  
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LTF – UL 601 általános tudnivalók a kialakítás és a szerkezeti kivitel tekintetében  

Többször, többféle képen vizsgáltuk a törzs és szárny együttes hatását, földi 

ellenırzési próbákkal és több prototípus elkészültével és azok repülési 

próbájával. A 12-es számú fotó, terhelési próba.  

 
LTF – UL 605 gyártási eljárás  

a) pont  

A gyárban gyártott Corvus Corone Mk I alkatrészei a prototípust követıen, már 

az új prepreg technológiával készültek és ezeken a repülıgépeken 

megszerzett tapasztalatok adták a lehetıségét az Mk II típus kifejlesztésére és a 

technológiák bevezetésére  

 
 

 
 
 
Ad 26: 

A 12-es számú ábra nem igazolja: 

- készült-e jegyzıkönyv, melynek ez az ábra hiteles része, 

- mértek-e szárnyvég lehajlást, ha igen, értékelték-e, 

- volt e tolórúd a szárnyban és vizsgálták-e annak terhelés alatt történı 
mozgathatóságát. 

A csavaró igénybevételt ez a próba sem modellezte. A szárny és a törzs 
kölcsönhatásának alapos vizsgálatát meghiúsítja a szárny tövének a fényképen 
látható alátámasztása. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ad 27: 

a) A Vb továbbra is a baleset közvetett forrásának tekinti a hivatalos kísérleti üzem 
hiányát, azaz hiányolja többek között 

- a kísérleti üzemi terv meglétét, annak céljai és szakaszait, 

- a kísérleti üzem végrehajtására és felügyeletére jogosítottakat, 

- a végrehajtás mérföldköveit, azaz egyes szakaszokról szóló jelentéseket, 
valamint a jelentések hivatalos felügyelı személy vagy szervezet által történt 
jóváhagyását, mint a továbblépés feltételeit. 

26. 

27. 
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(CAMPS-ek, Corvus Aircraft Manufacturing Procedure Standards, általános 

gyártási eljárások). A balesetet szenvedett repülıgép nem az Mk II-es kísérleti 

példánya volt, hanem típus alkalmassági tanúsítvánnyal rendelkezı egy 

repülıgép szériában készült példánya (sorozatszám 004). Megjegyezném, 

hogy az Mk II prototípusa a gyárban mai nap is megtekinthetı. A prototípussal 

lerepült idı a PLH által történt letiltásig közel 300 óra.  

b) pont  

A konstrukcióval kapcsolatos észrevételeinket a következı pont alatt foglaltuk 

össze:  

� Észrevételek a KBSZ által 2. számú mellékletként megjelölt 

szakvéleményhez  

LTF – UL 607 a csatlakozások biztosítása  

Az alkalmazott fıtartó csapszeg biztosítása, a típus engedélyben foglaltakkal 

megegyezı módon történt. Ez a biztosítási mód a fıtartó csapszeg rögzítését 

egyértelmően biztosítja, a pilóta által könnyen ellenırizhetı módon.  

LTF – UL 627 kifáradás  

A kifáradás témakörrel kapcsolatosan a VB az LTF – UL 605 pontra hivatkozik. 

Evvel kapcsolatosan észrevételeink abban pontban találhatók.  

LTF – UL 629 a légcsavar rezgések megakadályozása és a szerkezet szilárdsága  

A VB leírja, hogy nincsen információja arról, hogy a légcsavar rezgési 

vizsgálatát a gyártó végrehajtotta volna. A VB részére a Corvus Aircraft Kft 

átnyújtotta azt a dokumentumot, ami bizonyítja az efféle kísérlet igazolását, ez 

a németországi Hassfurtban lett végrehajtva, abban a légcsavarra vonatkozó 

vizsgálatok megtalálhatók.  

 

 

E hiány egyik fontos következménye, hogy elmaradt az alkatrészek üzemidı szerinti 
besorolása. 

A Vb továbbra is hiányolja az LTF-UL 605-ben megfogalmazottak teljesülését és nem 
fogadja el a vonatkozó észrevételt. 

 

 

b) lásd: Ad 42 – 60 

 

 

 

Ad 28: 

Az LTF-UL 607 A csatlakozások biztosítása  kapcsán tett észrevételt a Vb 
figyelembe vette és ennek megfelelıen a ZJ-ben a szükséges módosítást megejtette. 
A vonatkozó szabály valóban nem az „ismert”, hanem az „elismert” kifejezést 
használja. Ezt a körülményt tekintve felmerül az a kérdés, hogyan nyerhette el az 
aviatikában ez a merıben szokatlan alkatrész a jóváhagyó szerv elismerését. 

 

 

Ad 29: Lásd Ad 27. 

 

 

 

 
 
 
Ad 30: 

A szabály fordítási hiba révén került a légcsavarral kapcsolatba. A javítás mind az 
idézett szabály, mind a Vb megállapításai tekintetében megtörtént. 

27. 

28. 

29. 

30. 
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Itt kívánjuk nyilatkozatunkban rögzíteni, hogy a légcsavar cseréjét nem a 

Corvus Aircraft Kft tudtával és beleegyezésével végezték.  

LTF – UL 659 kormányfelületek súlykiegyenlítése  

Ezzel kapcsolatos információkat a következı dokumentációban fejtettük ki:  

� Észrevételek az 1.12 és a 2.1 számú pontokkal kapcsolatosan  

LTF – UL 675 ütközık  

Az ütközıkkel kapcsolatosan az LTF – UL 397 pontban írtuk le információinkat, a 

13-as számú ábrák (a, b) az ütközık helyzetét mutatja.  

 

 

 

 
 

Ad 31: Lásd Ad 11. 

 

 

 

Ad 32:  

Az LTF-UL 675 számú szabály elıírja, hogy a kormányberendezéseket ütközıkkel kell 
ellátni. A 13/a és 13/b ábrák nem tanúsítják a botkormány mozgatásának független 
behatároltságát. 

31. 

32. 
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LTF – UL 683 kormányok berepülése  

A már elızıekben is bizonyított módon igazolt, hogy a mechanizációkkal 

együtt történt a szárnyak szilárdsági vizsgálata, (terheléspróbát bemutató 10 

a/b fotók). A csapágy cserét a fımérnök rendelte el, mert az gyári hibás volt. 

Ezt ezen az egy gépen tapasztaltuk, ezért indokolatlan lett volna típus repülési 

korlátozásának bevezetése.  

LTF – UL 721 általános tudnivalók a futómőrıl 

Ezen pontnak a felvetett kérdése, nem a BALESETHEZ, TÍPUSHOZ (Mk II) 

kapcsolódnak. 

LTF – UL 785 ülések és bekötı hevederek 

Az ezzel kapcsolatos információinkat már az 561-es pontban kifejtettük.  

LTF – UL 903 a motor  

A 2006. november 17-én kiadott G11 UL 02 típus alkalmassági tanúsítvány Rotax 

912 ULS motorra lett kiállítva, melyet a PLH adott ki. Ezt követıen a Corvus 

Aircraft Kft egy kiegészítı típus dokumentációt és evvel kapcsolatosan 

kiegészítı típuskérelmi igénnyel fordult a PLH -hoz, melyet 2007. január 9-én 

adtuk be. Ebben a Jabiru 3300-as motorra terjesztettük ki a típus engedélyt. Ezt 

a dokumentációt csatoljuk az 5-ös számú mellékletben. Itt kívánjuk 

megjegyezni, hogy ezt követıen a PLH több magyar lajstromot adott ki a 

Corvus Corone Mk II modelljeihez, melyek Jabiru 3300-as motorral lettek 

felszerelve.  

LTF – UL 1041 általános tudnivalók a hőtésrıl  

 
 

Ad 33: lásd Ad 22, Ad 26. 

 

 

 

 

 

 

Ad 34: 

Mint az M II típus gyártási hibáját, melybıl a vizsgált balesetet megelızıen több 
esemény is származott, a Vb továbbra is megemlítendınek véli, lásd még ZJ 3.2 Az 
eset bekövetkezésével közvetetten összefüggésbe hoz ható ténybeli 
megállapítások. 

 

Ad 35: Lásd Ad 25. 

 

 

 

 

Ad 36: 

Ez az észrevétel megerısíti a 3. Következtetések fejezet hatósági ellenırzés 
gyengeségeit felvetı megállapítását. 

34. 

33. 

35. 

36. 
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A Corvus Aircraft Kft nem kapott a tulajdonostól írásbeli reklamációs 

levelet a repülıgép hőtésével kapcsolatosan, a repülıgép ilyen fajta 

problémájáról nem állt információ a rendelkezésünkre. Ismételten 

megjegyezzük itt is, hogy nem a Corvus Aircraft Kft szakemberei végezték 

el a légcsavar cseréjét, amire már több alkalommal is utaltunk. A Corvus 

Aircraft Kft alaposan áttekintette a VB tervezetét és a következıt találta 

az 1.6.5-ös számú pontban a használt tüzelıanyag fajtájával 

kapcsolatosan:  

„A használt tüzelıanyag fajtája: B-95 autóbenzin.”  

A Corvus Corone Mk II HA-YCAH CNE 02 / 004 szériaszámú repülıgép 

repülési kézikönyve megjelöli az alkalmazható tüzelıanyag fajtát.  

Mellékeljük a repülési kézikönyv e szakaszát:  

 

 
 

Ad 37: 

A Vb rendelkezik olyan nyilatkozatokkal, melyek szerint a Kft tudott a melegedéssel 
kapcsolatos gondról. Az észrevétel megerısíti a 3. Következtetések fejezet 
kommunikációs zavarokat felvetı megállapítását. 

A használt tüzelıanyaggal kapcsolatban a ZJ LTF-UL 903  fejezet pontosít.  

37. 
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Az alkalmazott üzemanyag nem megfelelı oktánszámú ennek azonnali hatása 

a motor KOPOGÁSÁBAN, EGYENETLEN JÁRÁSÁBAN és TÚLMELEGEDÉSÉBEN 

nyilvánul meg (tanúvallomás szerint ilyen jelenségeket észleltek). Hosszútávon 

ez a folyamat a motor tönkremeneteléhez vezet. A Corvus Aircraft Kft és a 

motor gyártója nem vállal felelısséget a nem megfelelı üzemanyag 

használatával kapcsolatos mőszaki meghibásodásokért.  

LTF – UL 1529 üzemeltetési kézikönyv  

A karbantartási kézikönyvet a PLH jóváhagyta azzal kapcsolatban nem áll 

módunkban semmilyen kifogásolni valót elfogadni a balesettel kapcsolatban.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ad 38: 

Ez az észrevétel megerısíti a 3. Következtetések fejezet hatósági ellenırzés 
gyengeségeit felvetı megállapítását.  

Az üzemidıkkel kapcsolatban a ZJ figyelembe veszi OG észrevételét és egy 
veszélyes körülményre figyelmeztet, lásd ZJ LTF-UL 1529 . 

37. 

38. 
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2. A VB a tervezett jelentésben a 2.2.2 pontban az emberi tényezıkkel kapcsolatos 
nem megfelelıségeket veti fel, a következı pontokban ezekkel kapcsolatosan kívánjuk 
észrevételeinket megfogalmazni.  

a) A pilóta  

A VB állításaival kapcsolatban, több esetben pontatlanságot véltünk 

felfedezni. A VB olyan írásbeli nyilatkozatra hivatkozik, mely azt támasztja 

alá, hogy a pilóta félt a mőrepüléstıl. Ennek hiteles igazolását bizonyító irat 

nem került a tervezet anyag csatolásához. A 14-es számú fotón, 

egyértelmően látható, hogy xxx xxxxxx pilóta a HAYCAH repülıgéppel egy 

intenzív több mint 60°-os bedöntéső túlhúzott fordulót hajt végre, mely a 

repülés biztonsági szabályokat alapvetıen megsérti, mert a Corvus 

Corone Mk II HA-YCAH CNE 02 / 004 szériaszámú repülıgép repülési 

kézikönyve megjelöli a maximális bedöntés mértékét, ami 60°, ez a 

kézikönyv a H2.15 pontban található. 

 

 

Ad 39: 

A 14-es fotóról a légijármő helyzete nem állapítható meg.  

A ZJT által itt felvetettek mindegyike írásos nyilatkozatokon alapul. A nyilatkozatokba a 
Vb –nek nem áll módjában az észrevételezı számára betekintést biztosítani, lásd Ad 
8.  

A gyártó és a pilóta egymással személyes, napi kapcsolatban állt. A Vb megállapítja, 
hogy a párbeszéd útján adott vagy nyert információ elveszett, ennélfogva az 
észrevétel megerısíti a ZJT 3. Következtetések fejezet kommunikációs és gyári 
dokumentációs hiányosságokat felvetı megállapításait. 

39. 
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A VB olyan írásbeli meghatározhatatlan eredető nyilatkozatra is hivatkozik, ami 

azt támasztja alá, hogy xxx xxxxxx a HA-YCAH repülıgép tulajdonosa a 

repülıgép állapotát folyamatosan kifogásolta. Joggal tehetı fel a kérdés, 

hogy ezt a gyártó felé írásban miért nem jelezte és miért repült a repülıgéppel 

illetve miért hajtott azzal végre utas repültetést. Ez a cselekedet egyértelmően 

bizonyítja a pilóta felelısségét. A Corvus Corone Mk II HA-YCAH CNE 02 / 004 

szériaszámú repülıgép repülési kézikönyvének H 4.4-es pontja a repülés elıtti 

ellenırzés feltételeit írja le. Ebben a pontban a repülési kézikönyv a következı 

figyelmeztetést fogalmazza meg, IV-13 oldalon:  

„FIGYELMEZTETÉS: (WARNING) 

A fejezetben említett valamennyi ellenırzést MINDEN repülés elıtt végre kell 

hajtani, 

tekintet nélkül arra, hogy mikor repültek utoljára a repülıgéppel. 

A repülés elıtti ellenırzés végrehajtásáért felelıs személy a repülıgép vezetı, 

akinek az 

eljárást alaposan és minden részletre kiterjedıen kell végrehajtania. 

Amennyiben a repülıgép bármely alkatrésze és / vagy mőködési paramétere 

nem felel 

meg jelen Kézikönyv vonatkozó elıírásainak, a hibát még a motor elindítása 

elıtt ki kell 

javítani. Ennek elmulasztása a repülıgép további, súlyosabb mértékő 

meghibásodását 

és a hajózószemélyzet sérülését, esetleg katasztrófát eredményezhet!” 

A Corvus Aircraft Kft nem tekinti megalapozottnak azokat a feltételezéseket és 

nyilatkozatokat, melyek a repülıgép állapotát kifogásolják. A Corvus Aircraft 

Kft nem kapott a tulajdonostól írásbeli reklamációs levelet a repülıgép 

mőszaki állapotával kapcsolatban, a repülıgép ilyen fajta problémájáról nem 

állt információ a rendelkezésünkre.  

39. 
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b)  Gyártó szervezet  

Ebben a pontban kifejtett feltételezéseket minısíteni nem kívánjuk. Nem 

nyilvánvaló, hogy az ebben a pontban leírt feltételezéseket a VB honnan 

szerezte, de sem a valósághoz, sem a balesettel semmilyen kapcsolatban nem 

áll. A társaságunk 2005-óta a PLH által jóváhagyott gyártói szervezetként 

mőködik. A Gyártói Szervezeti Mőködési Szabályzatban a Part 21 szerint 

megkövetelt személyi, tárgyi és szervezeti követelmény rendszerek kifejtésre 

kerültek. Ennek a módosított változata lépett életbe 2007. augusztus 29-én 

(POE) xxxx xxxxxx  – légügyi igazgató jóváhagyásában. A társaságunk 

szabályos mőködését a NKH LI felügyeli. Minden a társaság mőködési zavaraira, 

elbizonytalanodására vonatkozó KIJELENTÉS MEGALAPOZATLAN. A mőszaki 

vezetés feltételezett elbizonytalanodásával kapcsolatos álláspontunkat az LTF  

– UL 303 pontnál fejtettük ki.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

Ad 40: 

A gyártó szervezettel kapcsolatos észrevétel megállapításai az alábbiakon alapulnak: 

- a ténybeli információkat a ZJT 1.17 Az érintett szervezetek jellemzése pontja 
sorolja fel,  

- a tények emberi tényezıre történı alkalmazásában a Vb írott nyilatkozatokra 
támaszkodott, melyek kapcsán a Vb-nek nem áll módjában az észrevételezı 
számára betekintést biztosítani, lásd Ad 8. 

A ZJT-nek a társaság mőködési zavaraira, elbizonytalanodására utaló megállapításait 
a Vb módosította, ZJ 2.2.2 Emberi tényez ı b) A gyártó szervezet.  

Az NKH LI felügyeletére hivatkozó észrevétel megerısíti a ZJT 3. Következtetések 
fejezetének a hatósági ellenırzés gyengeségeire tett megállapítását (jóváhagyás a 
balesetet követı egy hónapon belül). 

40. 
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3. A VB a tervezett jelentésben a 3. pontban a következtetéseit írja le, a 

következı pontokban ezekkel kapcsolatosan kívánjuk észrevételeinket 

megfogalmazni.  

Ha a pilóta nem találta megfelelınek a repülıgép mőszaki 

alkalmasságát a repülésre, (mint ahogy azt a tervezet álltja) akkor a 

repülési kézikönyv értelmében nem lett volna szabad repülnie vele.  

A fentebb leírt észrevételeink alapján objektív tényekkel bizonyítjuk, 

miszerint:  

1. A gyártást megelızte megfelelı szilárdsági számítás.  

2. A repülıgép szilárdságát, merevségét elegendı és kielégítı 

minıségő terhelési próbákkal igazoltuk, melyet a PLH szakemberei 

hagytak jóvá.  

3. Minden szükséges aerodinamikai kalkuláció végre lett hajtva.  

4. A gyártáshoz rendelkezésre állnak technológiák, amiket a CAMPS 

(Corvus Aircraft Manufacturing Process Standard, azaz Corvus Aircraft 

Szabványos Gyártási Eljárások) fejezetei tartalmaznak.  

5. Tényszerően bizonyítható, hogy alkalmatlan anyag nem került a 

repülıgépbe beépítésre. A felhasznált anyagok dokumentáltan, a 

típusengedélyben jóváhagyott módon kerültek beépítésre. 

Megfelelıségüket, hatóság jelenlétében földi szilárdsági, és berepülési 

tesztekkel többszörösen igazoltuk.  

 

 

 

 

 

 

 

Ad 41: 

Az Ad 39 megállapítással megegyezıen a pilótával kapcsolatos megállapítások itt is a 
3. Következtetések fejezet kommunikációs hiányosságokat felvetı megállapítását 
erısítik meg. Az objektív tényekkel kapcsolatban a Vb az alábbiak szerint foglal állást: 

1.  A szárnyat kizárólag hajlításra méretezték, csavarásra nem. A hajlításra történı 
méretezés nagyságrendi hibát tartalmaz. A szilárdsági számítások alkalmatlan 
voltát az észrevételezı az 1. és 2. megbeszélésen elismerte és kijelentette, hogy 
terhelési kísérletek helyettesítik a számításokat.  

2. A terhelési próba alkalmatlanságáról a ZJT LTF-UL 305 fejezet a) pontja szól.  
Az észrevételekhez mellékelt 10/a és 10/b ábrák nem igazolják az 
alkalmasságot, lásd az Ad 22 megállapításokat. 

3.  A stabilitással és kormányozhatósággal kapcsolatban a Vb továbbra is fenntartja 
a ZJT LTF-UL 173 és 181  pontjaiban leírt kifogásokat, azaz a légijármő instabilis 
volt. 

Az irányfelületekkel kapcsolatos kalkulációkat a Vb elfogadja. Fenntartja 
azonban a kalkulációs eredmények hibás alkalmazásának tényét (a biztonsági 
szorzószámok elhagyását, lásd LTF-UL 303), melynek eredményeképpen a 
terhelési kísérletekre az elıírtnál egy nagyságrenddel kisebb terhelések mellett 
került sor. 

4.  A jelenleg alkalmazott technológia vizsgálata nem volt feladata a ZJT-nek. A 
baleset idején viszont  

- a gyártó által felhasznált nyersanyag felhasználásához – az észrevételezı által 
az 1. számú megbeszélés alkalmával adott információ szerint - nem állt a gyártó 
rendelkezésére technológia, és a prepreg eljárások egy közforgalmi gépek 
karbantartásában jártas szakember szóbeli tanácsai és gyakorlati 
közremőködése alapján zajlottak, 

- kísérleti elıállítás helyett végtermék elıállítás folyt, ennélfogva a végleges, 
sorozatgyártáshoz szükséges technológia kialakítását kísérletek nem szolgálták. 

5.  Az anyagok alkalmatlanságát igazolja: 

a) a roncson fellelhetı minden egyes hely, ahol a ragasztóként alkalmazott 
anyag akár a fıtartó-övrıl, akár a szárnyhéjról levált, azaz nem maga a 
ragasztó anyaga szakadt, 

41. 
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b) a ragasztó gyártójának nyilatkozata, lásd ZJT LTF-UL 307 b) , mely nem 
javasolja a kérdéses anyag ragasztóként történı alkalmazását, 

c) ahol maga a ragasztónak alkalmazott anyag szakadt, ott az észrevételezı 
kérésére végzett BMGE vizsgálat állapítja meg, hogy az alkalmazott anyag 
szilárdsága a hagyományos ragasztóénak egyharmadát sem éri el.   

 

Észrevételek a 2. számú mellékletként megjelölt szakvéleményhez. 

Alapvetı kérdések:  

A GAMF, a BME, a Bőnügyi Szakértıi és Kutatóintézet, és Dr. Thamm 

Frigyes végeztek anyagvizsgálatot a zárójelentés tervezet szerint. A zárójelentés 

tervezet többször hivatkozik kompozit vizsgálatokra (4/41; 18/41), és ezek nem 

egyértelmően azonosíthatók. A tervezet mellékleteként csak Dr. Thamm Frigyes 

szakvéleménye található. Így jelen esetben csak a 2. számú mellékletként 

megjelölt szakvéleményt tudjuk észrevételezni.  

Az 1. pont Elızmények fejezetéhez:  

Sajnálatos módon a szakvélemény megalkotásánál nem vették 

igénybe a gyártóval történı egyeztetés, információkérés lehetıségét. Nem 

kaptunk sem írásos, sem szóbeli felkérést a szakvélemény elkészítéséhez 

szükséges információk pótlására. Így a felsorolt anyagok adatai joggal 

hiányoznak a szakvéleménybıl. Ez irányú hiányosságokat viszont nem lett volna 

szabad feltételezésekkel pótolni. Az anyagok adatlapjai természetesen 

birtokunkban volt a többi anyaggal együtt, ill. a gyártó honlapján fellelhetık. A 

vizsgálatokat a BME Polimer tanszékén nem ennek a nyilvánvaló információnak 

pótlására tettük, hanem az LTF-UL 307 pontjának igazolására, miszerint nem 

csak anyagminıség tanúsítványokkal rendelkezünk, hanem akkreditált 

laboratóriumi vizsgálatokkal is a társaság technológiája szerint gyártott 

szabványos mintatestekkel (ISO 527-5-1999). A szabványos mintatestek adatai 

az „A” mellékletben találhatók. A vizsgálatokat ragasztóanyagaink 

tekintetében a késıbbiek során klimatikus (-20°C-tól +60°C-ig) körülmények 

között is elvégeztettük. Minden esetben sértetlen anyagokon vizsgáltunk, így 

érthetetlen a roncsból kiemelt anyag vizsgálata, mivel azon érdemi vizsgálatot 

végezni nem lehet. A vizsgálat csak az anyagszerkezeti, anyagminıségi 

vizsgálatokra terjedhet ki az anyagazonosság igazolása érdekében. Egy ilyen 

mértékben roncsolódott kompozit anyag mechanikai vizsgálatokra 

ALKALMATLAN.  

A vizsgálati anyagok próbaestjei társaságunknál megtekinthetık, 

azonosíthatók. Ennek elmulasztása vezetett a következı megállapításhoz: 

„Minden esetre, figyelemre méltó, hogy az üvegszál erısítéső kompoziton mért 

hajlító rugalmassági modulus átlagértéke másfélszerese a kevlár 

erısítésőének.” A vizsgálat nem tiszta laminátumon lett elvégezve, hanem 

méhsejt szendvicspanelen. A szálanyag természetesen egyik esetben sem 

sérült, csak a szendvicsanyag, azaz, közvetlenül nem a szálanyag mechanikai 

paraméterére jellemzı érték.  

 

 

 

 

 

Ad 42: 

A ZJT célja az érintettek bevonása volt, észrevételezésre történt felszólítás révén. A 
felszólítást a ZJT kísérı levele tartalmazta, mely egyúttal egy záró-megbeszélésre is 
meghívta az érintetteket. E megbeszélés célja a meghívó levél értelmében a ZJ 
véglegesítése volt. A megbeszélés a KBSZ saját, nemzetközileg is új, elismert 
kezdeményezése, mely jogilag a szakmai kivizsgáló szervezetet, a KBSZ-t nem 
kötelezi.  

Jelen ZJ az észrevételek és a záró-megbeszélésen elhangzottak figyelembevételével 
készült. Mivel a kérdéses zárómegbeszélésen érdemi egyeztetés nem történt, ezért a 
ZJ az észrevételeket változtatás nélkül, a Vb állásfoglalását hozzáfőzve, mellékletként 
közli. 

 

Ad 43: 

A végeztetett laboratóriumi kísérletek kapcsán lásd: Ad 41. 5.c 

 

 
 

42. 

43. 

44. 

45. 
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Ad 44:  

Minden balesetvizsgálat egyik legfontosabb eleme a roncsból kivett anyagok, részek 
vizsgálata – nemcsak az anyag szerkezetére, minıségére vonatkozó adatok 
meghatározása céljából, hanem technológiai, karbantartási és üzemeltetési gondok 
felderítésére is. 

 
 
 
Ad 45: 

A szakvélemény sem állítja, hogy a vizsgálatot tiszta laminátumon végezte és nem is 
az anyag vizsgálata volt a cél. Sokkal inkább vizsgálati cél volt a szárnynak a beépített 
szerkezeti anyagok tekintetében tapasztalható inhomogenitása, mely a szakértı 
szerint belsı feszültségeket és elválásokat eredményezhetett, és ennélfogva 
hozzájárulhatott a baleset bekövetkeztéhez. Mivel a „lebeszélés” a felelısség kérdését 
veti fel, ezért a Vb-nek nem áll módjában, hogy akár a két tanszék közötti, akár a 
tanszék és a megrendelı közötti kommunikáció tekintetében állást foglaljon.  

 

A következı bekezdés zavaró és alapvetı szakmai hibát tartalmaz: a polimer 

tanszék nem akarta lebeszélni a gyárat, hiszen İk nem voltak tisztában a 

próbatestek konstrukciós integrálásával. Az aramid (kevlár, nomex, stb. 

márkanevő) méhsejt szendvicsanyag viszont a ma ismert egyik legkiválóbb 

maganyag. Ha nem így lenne, nem ezt használná a teljes repülıipar, beleértve 

az utasszállító repülıgépgyártókat (Boeing, Airbus), és a katonai gépeket is. A 

15-ös ábra összehasonlító adatokat ad különbözı anyagokra:  

 

45. 
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Megítélésünk szerint a gyártási módszerek megtekintése, az alkalmazott 

vizsgálatok egyeztetése, valamint a konstrukciós kialakítások bemutatása sokat 

segített volna a szakvélemény korrektebb megfogalmazásában.  

A 2. pont Megállapítások fejezetéhez:  

2.1 A társaságunk által gyártott alkatrészek kivétel nélkül rendelkeznek 

gyártási dokumentációkkal. Így van ez a kompozit alkatrészek esetén is. Mivel 

azonban ezen alkatrészek gyártása sablonban történik, így ebben az esetben 

a 3D modell nincs gépészeti rajz formátumba kinyomtatva, csak a 

gyártásukhoz szükséges rétegrajzok. Ezek, az azonosításhoz feltétlenül szükséges 

anyagok lettek átadva a KBSZ részére. Természetesen a nem kompozit 

technológiával kialakított elemek mindegyike rendelkezik gépészeti 

rajzdokumentációval. Ezeket megkeresés esetén át tudtuk volna adni. A 

gyártási dokumentáció részletesebb vizsgálata során viszont ki kellett volna 

derülnie, hogy a fıtartó öv, és a gerinc közötti kapcsolatot nem csupán a 

gerinc rétegek biztosítják, hanem átlagosan 4 réteg UD szén övenként egy ±45 

fokonként elhelyezett üveg csatolóréteg. Ennek szerepe a gerinc és az öv 

közötti kapcsolat biztosításán túl a nagyszámú UD szénszál lezárása is 

delamináció ellen. Ezen rétegek száma természetesen az igénybevételnek 

megfelelıen nı. Több törıvizsgálattal is igazoltuk a szerkezet stabilságát, és a 

törıvizsgálatok egyike sem mutatott szerkezeti gyengeséget ezen a területen.  

2.2 A társaságunk az MSZ EN 9001:2001 és MSZ EN 14001:1997 minıség és 

környezet irányítási rendszerek bevezetésével, valamint egy 2006-ban 

megvalósult GVOP-1.-1.-1. pályázaton belül épület felügyeleti rendszer 

kiépítését valósította meg. Ez a rendszer folyamatosan dokumentálja a 

kompozit üzemünkben található helyiségek hımérsékletét, és páratartalmát. 

Ugyancsak rögzítésre kerül a hőtı, ill. hıkezelı kamrák hımérséklete, valamint 

a vákuumrendszer nyomása. Ezen adatok informatikai szerverünkre 

folyamatosan érkeznek, és kettıs biztonsági mentéssel rögzítésre kerülnek. 

Természetesen a prepregek raktározása ebben a nagymérető (2*4*2 méter) 

hőtıházban történik. Új köteg megbontása csak csoportvezetı engedélyével 

lehetséges. A kötegek sorozatszáma a gyártási őrlapon (elem adatlap) vezetve 

van a szakvéleményben megemlített módon.  

 

 

 
 
Ad 46: 

A 2.1 pontban felsorolt dokumentumok nem változtatnak sem az inhomogenitás 
okozta elválások lehetıségén, sem a szakértı által levont következtetésen, miszerint 
„a ragasztás … gyenge”. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
Ad 47:  

A Vb a szakvélemény 2.2. pontja által felvetett tényt, miszerint elválások voltak 
megfigyelhetık mind a ragasztási felszínek mentén, mind az egyes rétegek között, 
nem kétli. A Vb nem tud arról a technológiáról, melyet gyártó a balesetet megelızıen 
alkalmazott és az effajta elválásokat megelızte volna, lásd még: Ad 41, 4. 

46. 

47. 
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A hőtıház átlaghımérséklete -19 C
o

. Az ilyen módon tárolt anyagok 

szavatossági ideje a gyártó adatlapja szerint 1 év (23 C
o 

-on max. 21 napig 

használható fel). Az anyag felhasználása a szavatossági idın belül történt. A 

bontott csomagok átlagos felhasználási ideje kb. 1-2 hét. Vizsgálatokat 

végeztünk szavatossági idıt jelentıs mértékben meghaladt 

szobahımérsékletre kihelyezett mintákkal. Az alkalmazott prepreg anyagok 

tönkrementek, a térhálósodás a hıkezelıben nem történt meg. Ilyen kikötetlen 

anyag a társaságunknál történı technológia bevezetése óta nem fordult elı, 

és a roncsok között sem található. A repülıgép gyártási anyagai megfelelıek 

voltak. Az információk hiányában tett újabb feltételezés ezért nem álja meg a 

helyét, hogy a becsapódáskor tönkrement kompoziton található 

rétegelválások a szerkezet nem üzemszerően érı terhelésének 

következményei. Az epoxi anyagok szilárdsága lényegesen kisebb a 

szálerısítéső anyagok szakítószilárdságánál. 

 Így ha a kompozit szerkezetet a normális, szálirányú terhelések helyett egy 

lefejtı irányú terheléssel helyettesítjük, az szétválhat. Ilyen terhelések jönnek 

létre például a belépıél dinamikus túlterhelése során (becsapódás). A szárny 

kompozit szerkezete egyértelmően nem ilyen értelmő erık felvételére hivatott. 

Több fénykép is bizonyítja a szerkezet stabilitását ahol a létrejött terhelés a 

méhsejt cellák széttépését okozta, ami bizonyítja az ellenkezı értelmő terhelést, 

16-os számú ábra.  

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Ad 48: 

Az az észrevétel, miszerint a rétegelválások kizárólag nem üzemszerő terhelések 
következményei lehetnek, téves. Elválás létrejöhet ugyanis üzemszerő terhelés mellett 
is: 

- a szárny keresztmetszetének inhomogenitása révén, maradó belsı feszültségek 
következtében, lásd ZJT LTF-UL 307  

- kifáradás következtében, lásd: ZJT LTF-UL 627 , 

- ott, ahol a ragasztó elenged, lásd ZJT 7. ábra. 

Amennyiben lefejtı terhelés jön létre, a ragasztó akkor sem maradhat teljes 
egészében a ragasztott felületek egyikén. Csak akkor megfelelı a ragasztás, ha maga 
a ragasztó anyaga szakad. Ez azonban csak a ragasztott felületek egy meghatározott 
részén zajlott így le, a ragasztott felület más részein a ragasztó teljes egészében levált 

48. 

47. 
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a ragasztandó felület egyikérıl. Jelen esetben a terhelt szerkezet szilárdsága akkor is 
kétséges, ha maga a ragasztó szakad, mert a ragasztónak szánt anyag szilárdsága 
alig egy-harmada a kompozit szilárdságának. Mivel a ragasztóként alkalmazott anyag  
változó és helyenként jelentıs vastagsága folytán maga is a keresztmetszet 
teherviselı része, a Vb úgy véli, ezt a körülményt méretezéskor  megfontolás tárgyává 
kellett volna tenni, lásd Ad 14. d).  
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2.3 Ismételten fontos felhívni a figyelmet a fıtartó rétegrendjének 

alaposabb vizsgálatára. A gerinc a feladata a kalkuláció szerint a nyíróerı 

felvétele. Az övé a hajlító. Az öv szilárdsági számításainál csak az UD szén 

szakító-ill. nyomószilárdsága lett figyelembe véve. A gerincnél a ± 45 
o 

–ban 

elhelyezkedı üvegé. A kettı közötti kapcsolatot a gerinc anyaga és száliránya, 

valamint a szintén hasonló szálirányú „csatoló üveg” laminátum biztosítja. Ez az 

elrendezés biztosítja az egyébként rendkívül merev fıtartó öv közötti 

kapcsolatot szakadás nélkül. -A kalkuláció a biztonság irányába téved, amikor 

pl. a csatoló réteg paramétereit figyelmen kívül hagyja. -A kapcsolat 

kényességét azonban társaságunk sem vitatja és rendkívül veszélyesnek tartunk 

minden rideg kapcsolat kialakítását ebben az alkalmazásban. Ez az ok 

vezérelte tervezésünk folyamatát, hogy a merev fıtartó, és a vele kapcsolatba 

kerülı szárnyhéj (szintén ± 45 
o

) közé ne rideg ragasztó-töltıanyag mátrixot 

tegyünk (pl.: floxos laminálógyanta keverék) mint ahogy ezt az olcsó, de silány 

megoldást alkalmazza több UL gyártó is, hanem egy jó tapadó képességő, 

kellıen rugalmas és szilárd szerkezeti ragasztót tartalmazó anyagot. Ezt az 

anyagot a 3M gyártja. Fontos megjegyezni, hogy az EC 3524 habár rendelkezik 

repülıipari minısítéssel, ez nem vonatkozik az általuk alkalmazott megoldásra. 

A repülıgépipar ritkán alkalmaz ragasztott kötést szerkezeti elemek között, 

mivel ezek javítása ragasztás esetén körülményes, nehezen ellenırizhetı. 

Könnyő repülıgépek esetén, ahol viszont a várható élettartam töredéke a 

nagygépekhez viszonyítva, kizárólagosan a ragasztás terjedt el. A ragasztást 

érı erık és terhelések oly mértékőek, hogy az EC 3524 a ragasztással szemben 

támasztott mechanikai követelményeket messzemenıen kielégíti, és 

alkalmazása jelen esetben nincs repülıipari minısítésekhez kötve. (A fıtartót 

érı erık számításait a „B” melléklet tartalmazza.) A fıtartó öv alatt 

megszakított szárnyhéj méhsejt kiváltás szintén ezen ok miatt történt. Ezek a 

megoldások egyébként a repülıiparban széles körben elterjedt konstrukciós 

megoldásokhoz hasonlatosak. Az anyag alkalmasságát több földi terheléssel 

igazoltuk, valamint rendelkezünk egy kísérleti repülıgéppel, amely az MKII -nél 

alkalmazott anyagokat és megoldásokat tartalmazza, csak több mint 

háromszoros terhelések mellett. Ez a modell sikeresen szerepelt meglehetısen 

magas hımérsékleti viszonyok mellet Al Ainban (Egyesült Arab Emirátusok) a 

mőrepülı bajnokságon. A gép telephelyünkön megtekinthetı, és ellenırizhetı 

a megfelelı szerkezeti szilárdság. 

 
 

 

Ad  49: 

A 2.3 számú észrevétel az igénybevételek szempontjából elosztja a fıtartó gerincére 
és a fıtartó övére jutó feladatokat, de csak nyírással és hajlítással számol. Csavarás 
tekintetében sem számítást, sem terhelési próbát nem végez, a típusalkalmassági 
dokumentáció pedig nem tartalmazza a berepülések adatait, melyekbıl – számítások 
és terhelési próbák híján – az elviselt csavaró igénybevételre következtetni lehetne 
(VD).  

Ad 50: 

A szín-karbonnal végzett számítás során az elkövetett hiba közel nagyságrendi, lásd 
ZJT LTF-UL307 a): 1300 MPa szakítószilárdság 256 MPa helyett. 

Ad 51:  

Az öv anyaga karbon, a gerincé üveg, a ragasztó EC 3524. A ragasztó – vastagsága 
folytán – teherviselı része a fıtartónak. Az így keletkezı inhomogén fıtartót elemi 
szilárdságtani módszerekkel méretezni nem lehet; az alakváltozások figyelembe vétele 
és ehhez az egyes elemek rugalmassági modulusának ismerete elengedhetetlen. Azt 
tudjuk, hogy a karbon és az üveg között a rugalmassági modulus tekintetében a 
különbség nagyságrendi, a ragasztó rugalmassági modulusának meghatározására 
viszont kísérlet sem történt. A rendelkezésre álló adatokkal tehát számítást végezni 
nem lehet. 

Sajátos az az észrevétel, mely a hagyományos ragasztót ˝olcsó, de silány 
megoldásnak˝ minısíti. A 69 számú észrevétel táblázatai szerint ugyanis az 
alkalmazott ragasztó szakítóereje a hagyományosnak alig egynegyede.  

 

 

Ad 52: 

Ez az észrevétel a ragasztó iránt támasztott követelmények kapcsán állítja annak 
megfelelıségét. A Vb nem tud olyan számításról, mely a konstruktırt érdemi becslésre 
jogosítaná. A lefejtı erı kapcsán adott számítás ugyanis semmiféle becslésre nem ad 
lehetıséget, lásd: Ad 14a, a fıtartóra vonatkozó számítás pedig közel nagyságrendi 
hibát tartalmaz, lásd Ad 67. 
 
Ad 53: 

53. 
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A Vb nem tud arról, hogy az itt említett kísérleti repülıgép tekintetében a kísérleti 
üzem feltételei teljesülnek-e, lásd Ad 27.  
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A fıtartó geometriai kialakítása pedig, mint minden mőszaki 

berendezés esetén a szükséges kompromisszumok figyelembevétele mellett 

történt. Több megoldás van dobozszerkezető kompozit fıtartók alkalmazására, 

ami kétségkívül önmagában merevebb szerkezet az U profilnál, viszont 

gyártásuk egy lépésben nem megoldható. Mi itt a gyártástechnológia adta 

lehetıségeket helyeztük elıtérbe, azaz jobban preferáltuk az egy darabban 

legyártható (monolit) fıtartót a ragasztgatottnál. Ezt a megoldást nem csak mi 

részesítjük elınyben, más könnyőrepülıgép építık is zömében ezt választják. A 

választásunk helyességét igazolják a többi korábban legyártott „nehezebb” 

experimentál modelljeink is. Leválást, delaminációt, sérülést nem tapasztaltunk 

az általunk gyártott szárnyak esetében sem. A doboz szerkezet kimondottan a 

nagyobb terheléső mőrepülıgépek, és nagyteljesítményő, nagy felületi 

terheléső modellek sajátja. A szárnyak, szerkezetek, konstrukciós megoldások 

vizsgálatát több ízben is kezdeményeztük a KBSZ felé. Ennek ellenére sem a 

szakértık, sem a KBSZ szakemberei nem éltek ezzel. Ez azért is érthetetlen, mivel 

társaságunk rendelkezik egy komplex repülıgép vizsgáló berendezéssel, mely 

alkalmas statikus és dinamikus vizsgálatok elvégzésére egyidejőleg max. 13 

munkahengeren keresztül. Ez a berendezés európai szinten is jelentıs, mivel 

ilyen jellegő berendezésbıl kontinensünkön csak három található. A 

berendezéssel történt vizsgálatainkat többek között az FAA, és a Német 

Légügyi Hatóság szakemberei is elfogadták. Ezen vizsgálatok minden kétséget 

kizáróan, objektíven tudták bizonyítani az általunk gyártott szerkezetek, és 

konstrukciós megoldások szabványos megfelelését több kategóriában is.  

2.4  Ez a pont szintén feltételezés az alkalmazott anyagok, és az ıket érı 

erık nem megfelelı ismerete miatt. Az általunk alkalmazott EC 3524 típusú 

anyag keresztmetszetében szakadt el, melyet a felvételek igazolnak. 

Amennyiben viszont az anyag rendelkezett kellı lefejtı szilárdsággal, és nem 

levált, hanem szétszakadt, úgy meg kell vizsgálni azt az erıt, ami ezt okozhatta. 

Ez az erı nem lép fel normál terhelésekkor (lásd mellékelt számítás elızıekben). 

Az alkalmazott anyag viszont nem gitt, hanem nagyszilárdságú szerkezeti 

ragasztó töltıanyag.  

 
 
 
 

 

Ad 54: 

A szilárdságtanból ismert tény, hogy ˝a nyílt szelvényő vékonyfalú rudak ellenállása 
csavarással szemben igen alacsony˝. (Sz. D. Ponomarjov: Szilárdsági számítások a 
gépészetben, II. kötet II fejezet. Mőszaki Könyvkiadó 1964). Az észrevételezı 
hivatkozhatna arra, hogy a fıtartó a szárnyhéjjal együtt zárt szelvényt alkot, de nem 
teszi. Hivatkozik viszont arra, hogy az aviatikában szokásos a nyílt szelvényő fıtartó 
alkalmazása, de nem teszi hozzá, hogy a csavaró nyomaték felvételét ilyen esetekben 
mindig megfelelı sőrőségő bordázat és hozzá csatlakozó torziós orrborítás biztosítja. 
Ezekkel a balesetet szenvedett gép nem rendelkezett, ezért a Vb a szokatlanul vékony 
héj tekintetében az instabilitás (horpadásra, hullámosodásra való hajlamosság) 
lehetıségét véli megfontolandónak. A jobb szárny tönkremenetele során létrejött és a 
törési struktúra konkrét és elszigetelt rongálódásoktól független volta is felveti a 
szárny-héj stabilitásvesztésének lehetıségét, lásd még Ad 13. 

A csavaró igénybevételnek a szárny-héj és a fıtartó által történı felvételével 
kapcsolatban  

- a típusdokumentáció számítást nem tartalmaz,  

- a Vb a csavarás felvételének igazolását szolgáló terhelési próbáról nem tud, lásd 
még ZJT LTF-UL 307 b),  

- a típusalkalmassági dokumentáció nem tartalmaz adatot a VD sebesség elıírt 
túllépésérıl. 

A Vb megállapítja, hogy a csavarásra történı vizsgálat fent ismertetett teljes 
elhagyása folytán a balesetet szenvedett gép a baleset idején nem volt légialkalmas.  

 

Ad 55, lásd Ad 9 

 

 
 
Ad 56: 

A héjakról és az övekrıl történı ragasztóanyag leválása tény – a szakértı szerint 
˝többnyire˝ (szakvélemény 2.4. pont). Ugyanígy tény a 2.4. észrevételben említett 
ragasztó-szétszakadás is.  
A lefejtı hatás számítására tesz kísérletet a CA észrevételek 2. pont, 15. oldal alján – 
tévesen, lásd: Ad 14. Az észrevételezı által kért BMGE szakítóvizsgálat szerint a 
ragasztó szakítóereje nem éri el a hagyományos ragasztó erejének egyharmadát sem.  

54. 

55. 

56. 
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A Vb szerint a gyártónak nem állt rendelkezésére olyan adat, mely a ragasztó 
alkalmazhatóságát igazolta volna. Ezzel szemben a ZJT LTF-UL 307 b)  pontja idézi a 
ragasztó gyártójának nyilatkozatát, miszerint ı nem javasolja az anyagot ragasztásos 
kötés céljára. A Vb egyetért a szakértıvel; a fıtartó és a héj közötti elválások már a 
balesetet megelızıen megindulhattak, lásd még ZJT 2.1.2. Az irányíthatatlanná 
válás , folyamatos tönkremenetel. 
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3.a  Pontos szerkezeti rajzokat kérésre biztosítottunk volna. Információk 

hiányában viszont a feltételezés alaptalan. A fıtartó nyírószilárdságát csak a 

szálerısítéses kompozit anyag viseli, a méhsejt csak annak kihajlását hivatott 

ellátni, nem pedig a nyíróerı felvételére. A mellékelt képek (17-es ábra) 

hasonló szerkezeteket mutatnak. Jól megfigyelhetı a fıtartó hossztengelyére 

merıleges méhsejt cella.  

 

 

 
Különös figyelmet érdemel a német vitorlázó repülıipar egyik 

legkivalóbb modelljének fıtartó szerkezete. A gyártó a fıtartó övek rögzítését 

mikro ballonnal dúsított lamináló gyantával végzi. Ez az anyag lényegesen 

gyengébb az általunk alkalmazott EC 3524 nál. Természetesen a kötés kellıen 

szilárd az alkalmazásban.  

 

 

Ad 57:     

A szakértı a 3. Ad a.) válaszában felvetette, hogy szerkezeti rajzok, méret-és 
anyagadatok hiányában számszerően nem válaszolható meg, vajon a gép 
sárkányának igénybevétele mindenütt a megengedett határ alatt marad-e. E kérdés 
megválaszolhatóságát elemezve az Ad 51 megállapítja, miszerint ilyen vastagságban 
alkalmazva a ragasztó anyag a keresztmetszet teherviselı része, és jelentıs a 
szerepe a keresztmetszet inhomogén voltának megalkotásában. Inhomogén 
keresztmetszet szilárdságának számításakor az alakváltozásokat is figyelembe kell 
venni, ehhez viszont szükség van az anyagjellemzıkre (rugalmassági modulusra), 
melynek meghatározása nem történt meg. Ezen adat hiányában méretezni nem lehet 
(lásd még ZJT LTF-UL 307 ) – még pontos szerkezeti rajzok birtokában sem. 

A szakvélemény nem a méhsejt mag teherviselésérıl szól, hanem a keresztmetszet 
kedvezıtlen voltáról (nyírás tekintetében). A keresztmetszet nemcsak nyírás 
tekintetében kedvezıtlen. Csavarás tekintetében is kedvezıtlennek minısíti, Ad 54: 
nyílt szelvényő fıtartó a doboz-fıtartó helyett. 

 

Ad 58: 

Az ábra egy vízszintes vezérsík fıtartóját ábrázolja. E tartó igénybevétele tört része 
annak, mint amit egy szárny fıtartónak kell hordania, mégis mivel a profil nyílt (I illetve 
C), ezért látszik, hogy a konstruktır 

- dobozszerkezetre törekszik, 

- sőrőn bordáz, 

- az öv és a gerinc csatlakozása győrıdésmentes, lásd 2. melléklet 2. ábra, 

A vizsgált, balesetet szenvedett légijármő konstruktıre minderre nem törekedett. 

57. 

58. 
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3.b  Nem érthetı miért kérdés a megfelelı laminálási technológia, a jól 

megválasztott rétegrend és a megfelelı csatlakozás? Az anyagokról, és a 

technológiáról a szakértınek általánosságban jó véleménye van. Ugyanakkor 

a technológiát alkalmazó üzem megtekintése, valamint ellenırzı számítások 

nélkül lesújtóan rosszat vélelmez a gyártóról, pusztán azért mert a gépe 

balesetet szenvedett. Minden építı jellegő véleményt társaságunk befogad, 

hiszen ezen az alapon sikerült egy ma már AS EN 9100:2003 és AS EN 9110:2005 

Repülésügyi Ipari Szabvány (gyártásra és tervezésre) szerint minısített, mőködı 

repülıipari vállalkozást mőködtetni. A kommunikáció viszont ilyen súlyos 

kérdésben elengedhetetlen.  

3.c  Minden fıtartót, szárnyat így készítünk, az alkalmazott EC 3524 

mennyisége nem technológiai hiba. Természetesen célszerő ennek az 

anyagnak a mennyiségét csökkenteni, egyrészt a súly, másrészt az anyag igen 

magas ára miatt (20 eFt/kg nettó). Ezt azonban jelenleg a meglévı 

szerszámozottságunk nem teszi lehetıvé. Nem biztonsági kérdés, hanem 

gazdasági. A szárny belépı élénél található gittelés szintén esztétikai jellegő. A 

szárny gyártása során rendkívül fontosnak tartjuk annak megbízhatóságát. 

Ezért, eltérve sok más UL gyártótól, a szárnyak alsó és felsı borítását a belépı 

élnél kívül is és belül is két-két réteg üvegszövettel lezárjuk. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
Ad 59:    

A Vb egyetért; a kommunikáció lehetıségével a szakértı élhetett volna. Rossz 
véleményét a szakértı egy általa készített és a roncsból kivett vizsgáló darabra 
alapozta, melynek jogosságát lásd: Ad 44. A lesújtóan rossz véleményt a szakértı a 
2.2. pontban fogalmazza meg, miszerint ı „a prepregek ragasztási felszínei mentén és 
az egyes rétegek között sok helyen és viszonylag nagy területen elválásokat észlelt.” 
A Vb úgy tudja, összefüggı területeken rétegelválások az anyag károsodásakor 
(törésekor) sem jöhetnek létre. A rétegelválás a technológia következménye, mely 

- a balesetet megelızıen nem létezett, lásd 41.4,   

- az észrevétellel ellentétben a szakértı elítélését váltotta ki. 

A szakvélemény Ad c.) pontja szerint ugyanis a technológia azon a szinten van, amit a 
hazai erısített mőanyag feldolgozó üzemek hajók és építmények kapcsán 
alkalmaznak. A nevezett minısítéseket a gyártó még nem mutatta be. 
 
 
Ad 60:     

A Vb  a szakértıvel egybehangzóan vallja; a fıtartó-szárnyhéj kötése magában 
foglalta ˝a szükségképpen bekövetkezı baleset magyarázatát˝, lásd még Ad 51 
inhomogenitás, Ad 45 belsı feszültségek, Ad 56 folyamatos tönkremenetel. Az a 
gondolat, miszerint a változó vastagságú gittelésnek ˝szilárdságilag nincs szerepe˝, 

59. 

60. 
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tévedés. A szárnyhéj rendkívül vékony és kibordázatlan volta felveti a héj 
instabilitásának lehetıségét (lásd: ad 13), a hullámosodás létrejöttében pedig 

 
Ezzel megelızzük az esetleges szárny szétválás lehetıségét a levegıben. A 

módszer a hibája, hogy a sablonból kivett felületet a belépıél mentén 

„elrontjuk”. Ezt az esztétikai hibát kell korrigálni a festıüzemben gitteléssel. 

Természetesen ez a munka, mivel kézzel végzik, okozhat némi 

vastagságváltozást, de itt is a cél az esztétikus, és mindenekelıtt biztonságos 

konstrukció kialakítása. Ez a sárgás színő anyag több helyen is megtalálható. 

Szilárdságilag nincs szerepe, esztétikai jellegő. A dokumentum további része a 

már említett információhiány okozta hibás feltételezések, vélelmek része. A 3.D 

pont viszont technológiai hiányosságok okozataként említi meg a fıtartó 

gerinc kismértékő íves jellegét. Ez szintén nem igaz, mivel ez az ív a 

szerszámunkban megtalálható, ellenırizhetı lett volna helyszíni szemlével. Az ív 

technológiai okok miatt került kialakításra a fıtartó könnyebb, jobb 

szerszámból történı eltávolítása végett. Természetesen minden általunk 

gyártott fıtartó ilyen, még a tesztek során alkalmazott is. Megfelelı szilárdságát 

többszörösen igazoltuk, nem lehet vélelmezés tárgya holmi nem megfelelı 

tárolási feltételeknek. Ez már többször említett módon kikötetlen szerkezeti 

elemekhez vezetett volna, ilyen pedig nem található a roncs darabjai között.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
szerepet kaphat a változó vastagságú gittelés révén a felületbe eleve beépített 
horpadás, mely súlyos technológiai hibát sejtet. 

Az a szakértıi feltételezés, hogy a fıtartó gerinc kismértékben íves jellege technológiai 
hiba, valóban lehet téves. A szilárdságtan hazai és nemzetközi szakértıje ugyanis 
nem feltételezhette, hogy egy nagy terhelésnek kitett, de rendkívül vékony 
héjszerkezetet a konstruktır eleve meggörbít – elıre beépítve ezzel az instabilitás 
(hullámosodás, majd összerogyás) lehetıségét. Az a gondolat, miszerint a szárny 
szilárdsága többszörösen bizonyított , nem minden szempontból védhetı. Instabilis 
szerkezeti elemeken az összerogyás megindulásához meghatározott indítási feltétel 
kell, melynek létrejötte lehet pusztán idı kérdése is. Kísérleti üzem nélkül, érdemi 
élettartam vizsgálat és alkatrész-besorolás nélkül a fenti gondolat joggal támadható. 

60. 
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Egyéb észrevételeink a KBSZ 2007-335-4 Légiközlekedési baleset ZÁRÓJELENTÉS 
TERVEZETTEL kapcsolatban 

1. A repülés lefolyásával kapcsolatosan, tájékoztatni kívánjuk a VB-ét, hogy 

xxxxxxx xxxxxx fımérnök NEM TARTÓZKODOTT A HELYSZÍNEN és NEM 

xxxxxxxxx xxxxxx a gyártó egyik ügyvezetıje kérte fel xxx xxxxxx pilótát az 

utas repültetésre.  

2. A gyártási engedélyekkel kapcsolatosan igazoljuk, hogy a HgCAA 21.0010 

hivatkozási számú gyártási JÓVÁHAGYÁSI BIZONYÍTVÁNYHOZ is tartozik 

Gyártói Szervezeti Mőködési Szabályzat HgCAA21.010/HgCAA0104 

számon, (Gyártó Szervezet Ismertetı Kézikönyv) amely érvényben volt a 

baleset szenvedett repülıgép gyártásakor is. A Kézikönyv módosítását az 

új gyártási JÓVÁHAGYÁSI BIZONYÍTVÁNY kiadásához módosítottuk és a 

már meglévı típus alkalmassági tanúsítványhoz igazítottuk (Mk I, Mk II 

modellek).  

3. A Corvus Aircraft Kft rendelkezik az NKH LI által kiadott ideiglenes 

lajstrommal HAY07 és a HA-Y08, amelyeket a gyártás utáni üzemi 

berepülésekre adott ki és ezekkel való repüléseket külön dokumentáljuk.  

4. A KBSZ tervezetében található 6. ábra átfogó helyszínrajzon 2007. 

augusztus 2-ai dátum szerepel és ezen is feltüntették az augusztus 4-én 

elrendelt kiegészítı helyszíni szemle alkalmával megtalált pulóvert. A 

helyszínrajz készítıje xxxxxxxxx xxxxxx balesetkivizsgáló nem szerepel a VB 

tagok között és augusztus 2-án nem tartózkodott a helyszínen. A KBSZ 

zárójelentés tervezetében a 4/41 oldalon helyszíni vizsgálatok levezénylést 

végzı személyeket megnevezték, xxxxxxxxx xxxxxx nem szerepel közöttük. 

Joggal tehetı fel a kérdés, hogy MIKÉNT KÉSZÍTHET EGY A HELYSZÍNEN NEM 

TARTÓZKODÓ SZEMÉLY ÁTFOGÓ HELYSZÍNRAJZOT.  

 

 

 

 

Ad 61: 

A 102 számú észrevétel szerint javítva! (Lehetséges, hogy a gyár személyzetébıl nem 
a ZJT-ben megjelölt személyek tartózkodtak a helyszínen) 

 

 

Ad 62:  

A ZJT 1.17 e) pontja tényeket sorol fel, melyeken nem változtat egy korábban készült 
dokumentum. 

 

 

 

 

 
Ad 63: 

Ez az észrevétel a baleset utáni állapotot idézi. 

 

 

 
Ad 64: 

A KBSZ szakmai vizsgálat csapatmunka. 

 

61. 

62. 

63. 

64. 
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A táblázatokból egyértelmően kitőnik annak nem kivitelezhetısége. A 

táblázatokból látható, hogy az engedélyezett n=4g túlterheléshez 

tartozó r=10 m sugarú kör v=60…70 km/h sebességgel lenne 

végrehajtható, de ebben a sebességtartományban ilyen körülmények 

között a Corvus Corone Mk II-vel a repülés lehetetlen. Más aspektusból 

megközelítve r=10 m sugarú kört végrehajtani az engedélyezett 

manıverezési sebességgel VA=160 km/h n=21,14g túlterhelés lép fel a 

szerkezet elemeiben. Ilyen manıver végrehajtásának kivitelezése is 

képtelenség bármely ember vezette repülıszerkezettel.  
 

 

Ad 65:  

A Vb elfogadja azt az észrevételt, miszerint ennek a manıvernek a végrehajtása  - 
ember vezette ép repülıeszközzel - repülésmechanikai képtelenség,  és a ZJT 2.1.2. 
Az irányíthatatlanná válás fejezet d) pontját érzi az észrevétel által megerısítettnek. 
A ZJT szerint ugyanis: 

d) A repülıgép egy radikális manıver során vált irányíthatatlanná. 

A vizsgálat során a gyártó úgy nyilatkozott, hogy az irányíthatatlanná válás 
okának azt a körülményt tekinti, miszerint a légijármő túllépte a megengedett 
sebességi és döntési viszonyokat. A Vb ezt a lehetıséget nem zárja ki, hiszen a 
magassági kormány elvesztése járhat a maximális manıverezési sebesség 
túllépésével, lásd ZJT b) eset, azonban ekkor a  korlátozások túllépése nem 
ok, hanem következmény  – akárcsak az a) és c) esetben, 

azaz: a repül ıgép a leveg ıben ment tönkre, és feltételezhetı, hogy 

a)  vagy a szárnyfelület vált le fokozatosan ,  

b)  vagy a magassági kormány szakadt le,  

c)  vagy a szárny bekötı fül szakadt le.) 

Ha a fentiek egyike valósult meg, akkor 
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a)  vagy a szárnyon ébredı légerık tekintetében történhetett olyan érdemi változás, 
mely a manıvert létrehozhatta, 

b)  vagy a magassági kormányát vesztett és konstrukciója folytán instabilis légijármő 
(lásd: ZJT LTF-UL 173) kormányzatlan mozgása következett be, 

c)  vagy a bekötı vasalás leszakadása folytán lecsavarodó szárny hozhatta létre az 
észrevételben elemzett mozgást. 

A Vb úgy tekinti, hogy ez az észrevétel a levegıben történt tönkremenetel 
valószínőségét megerısíti. 
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6. Tisztelttel felhívnánk a VB figyelmét az alábbi kérdések megfontolására:  

- Miért és milyen körülmények között tudott hátrahajlani jelentıs 

mértékben a pilóta oldali botkormánytı?  

- El lett-e távolítva szakszerően az utas oldali botkormány a 

rendeltetési helyérıl?  

- Hogyan kerülhetett a repülıgép roncstól távolabb levı utas oldali 

botkormányra az elején látható deformáció?  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Ad 66: 

A kért megfontolások az alábbi állásfoglalásokat eredményezték: 

- A kormány tövének elgörbülését a támaszait vesztett és a kabin belsejében 
elforduló fıtartó csonkok okozhatták – igazolva ezzel a jobb szárny levegıben 
történı elvesztését. 

- Erre a típusra, alkalmi utas vitel esetére a botkormány eltávolítása nem elıírás. 

- Megtörténhetett, hogy az irányíthatóságát elvesztett repülıgép személyzete 
küzdött az irányíthatóság visszanyeréséért – igazolva ezzel az irányítás 
levegıben történt elvesztését. 

66. 
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Ad 67: 

A ZJT által súlyos számítási hibaként megjelölt tévedéseket az észrevétel megismétli: 

- a fıtartó övek esetében kompozit helyett homogén karbon keresztmetszettel 
számol, lásd: ZJT  LTF-UL 307 a), és ezzel a biztonsági tényezı tekintetében 
mintegy ötszörös hibát vét, 

- a szárny terhelése tekintetében csak nyírással számol, csavarással nem, lásd: 
ZJT  LTF-UL 307 b)  , ezért mind a számított csúsztató feszültség, mind a 
biztonsági tényezı itt közölt értéke téves. 

Mivel csavarás tekintetében kísérlet sem történt, lásd: ZJT LTF-UL 307 b), ezért a 
repülıgép nem volt légialkalmas. 

67. 
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Mivel a felhajtóerı a fesztáv mentén megoszló terhelésként mőködik, ezért a nyíróerı-
diagram a szárnyvégen kizárólag zérus lehet, majd onnan emelkedik folytonos 
függvényként a szárnytıig. Mivel a hajlítónyomaték a nyíróerı integrálja, ezért ez a 
diagram sem lehet helyes. 

67. 
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67. 
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Ad 68:  

Az MK I berepülése nem igazolja az MK II stabilitását, lásd ZJ 1. melléklet. 
 

68. 
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68. 
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7/2. Budapesti Mőszaki és Gazdaságtudományi Egyetem, 
Gépészmérnöki kar Vizsgálati Jegyzıkönyve 
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Ad 69: 

A ragasztónak használt anyag alkalmazhatatlanságát igazoló mérések eredménye: 
a használt anyag szakítóereje harmada-negyede a hagyományosénak. A 
hagyományosan laminált anyagoknál a prepreg jelentısen gyengébb. 

69. 
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7/3. Corvus Aircraft Kft. mellékletei 
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Ad 70: A Vb az intézkedés következményeként egyedi, légijármővenként különbözı 
méretek kialakulását véli lehetségesnek. 

 

70. 
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Ad 71: lásd Ad 36. 

71. 
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72. 
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Ad 72: lásd  Ad 65. 72. 
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Észrevételek a HA-YCAH lajstromjelő Corvus Corone Mk II típusú 

repülıgéppel bekövetkezett légiközlekedési balesett 

szakmai vizsgálatával kapcsolatban 

 

 

 

 

 

Készítette:  

7/4. Illés Zoltán ırnagy 59.SZDREB Repülésbiztonsági 
fıtiszt  

Dátum: 2008. október 10. 
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Észrevételek:  

Az szakmai vizsgálat feladata a baleset bekövetkezésében közrejátszó 

ok-okozati tényezık feltárása és ezek alapján olyan intézkedések kidolgozása, 

amelyekkel megelızhetıek a hasonló események jövıbeni bekövetkezése. Ez 

azt jelenti, hogy a kivizsgáló szervnek az utolsó „miértre” is választ kell találni, 

különben a vizsgálat nem hiteles.  

A 2007. 08.02-én a HA-YCAH lajstromjelő Corvus Corone Mk II típusú 

repülıgéppel bekövetkezett légiközlekedési balesett szakmai vizsgálatát a 

vonatkozó 2005. évi CLXXXIV. a légi-, a vasúti és a vízi közlekedési balesetek 

és egyéb közlekedési események szakmai vizsgálatáról szóló törvény 

értelmében a Közlekedés Biztonsági Szervezet kezdte meg. Ezzel 

párhuzamosan a Nemzeti Közlekedési Hatóság Légiközlekedési Igazgatósága 

Közigazgatási eljárás keretében megkezdte a személyi felelısségnek a 

vizsgálatát.  

Mindkét vizsgálat a helyszíni szemle lefolytatásával kezdıdött, 

melynek célja a baleset körülményeire utaló elsıdleges nyomok és 

bizonyítékok begyőjtése volt. A helyszíni szemle során többek között meg kell 

határozni a repülıgép becsapódásának szögét, helyzetét és sebességét, 

információkat kell győjteni a meghajtó rendszer mőködésére, valamint az 

esetleges szerkezeti meghibásodásokra vonatkozólag. Ha lehetıség van rá, 

vizsgálni kell, hogy a balesetet megelızı pillanatokban vezetett volt-e a 

légijármő. Mintákat kell győjteni a hajtómő kenı és üzemanyagaiból, fel kell 

kutatni az esetleges szemtanúkat. Be kell győjteni a repülésre, a pilóta 

kiképzettségére és felkészültségére, valamint a repülıeszköz mőszaki 

állapotára vonatkozó dokumentumokat.  

A rendelkezésemre bocsátott zárójelentés tervezet, hatósági 

bizottsági jelentés, valamint fényképfelvételek alapján a helyszíni szemle 

lefolytatásával kapcsolatosan a következı észrevételeim vannak:  

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 

Ad 73:  
 
Ez az észrevétel kiegészítésre szorul; a balesetvizsgálónak nemcsak a MIÉRT, hanem 
a MI és a HOGYAN történt kérdésekre is választ kell adnia.  
 
A MI történt kérdésre a helyszín vizsgálata egyértelmő választ adott; a légijármő a 
becsapódás elıtt darabokra hullott. 
 
A HOGYAN történt kérdés tekintetében – adatok hiánya folytán - a ZJT 
feltételezéseket tartalmaz.  Bár a történés részletei a vizsgálat során vitathatók 
maradtak, a feltételezéseket összegezve a Vb mégis arra az alapvetı megállapításra 
jutott, miszerint  
- a légijármő a becsapódás elıtt elvesztette fizikai légialkalmasságát, (jogilag már 

elıtte sem volt), 
- az ezt követı pálya érdemben illeszkedik egy szemtanú nyilatkozatához.  
 
A „MIÉRT történt” kérdés kapcsán a vizsgálat feltárta, hogy a légialkalmasság feltételei 
már a gyártás során nem teljesültek. A szám szerint 14 szabályszegés egyenként nem 
feltétlenül vezetett volna balesetre, halmozottan azonban már olyan kockázati tényezıt 
jelentettek, melyek esetében a baleset megtörténte pusztán idı kérdésévé vált.  
 
Arra a kérdésre, miszerint volt-e a pilótának érdemben köze a légialkalmasság 
elvesztéséhez a ZJT NEM-mel válaszol. 
 
A ZJT kapcsán 103 észrevétel érkezett, melyek a MIÉRT kérdésre adandó válasz 
tekintetében a pilóta manıverét tartották vizsgálandónak. A Vb az észrevételeket 
elemezve arra a következtetésre jutott, hogy a ZJ alapvetı megállapításain érdemben 
nem változtat, lásd ZJ 3. Következtetések . 

73. 
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1. A helyszíni szemlét a roncs megtalálását követıen a zárójelentés 

tervezet szerint  

23.40 körül kezdték és másnap hajnalban 06.30 körül fejezték be. Ez azt 

jelenti, hogy gyakorlatilag éjszakai látási viszonyok között folytatták azt 

le. A rossz látási viszonyok mellett végrehajtott helyszíni szemle során 

egyes nyomok elkerülhették a helyszíni szemlét végzı szakemberek 

figyelmét. Késıbb 08. 04-én kiegészítı helyszíni szemlét rendeletek el, de 

a roncs elszállítása és az újabb helyszíni vizsgálat között eltelt több mint 

24 óra.  

2. A repülési pálya végsı szakaszának rekonstruálásánál a zárójelentés 

tervezet szerint a KBSZ szakemberei kizárólag az egyetlen szemtanú 

nyilatkozatára hagyatkoztak. A tanú nyilatkozata szerint a repülés végsı 

fázisában a repülıgép viszonylag kis sebességgel, egyenes vonalban, 

vízszintesen haladt, majd hirtelen felemelte az orrát, miközben jobb 

szárnya jelentısen (15-30 fokban) felhajlott, majd háthelyzetbe került 

ezt követıen az eredeti repülési iránnyal ellentétesen meredeken 

zuhanni kezdett, miközben a szárny bedöntésbıl vízszintes helyzetbe 

került. A szemtanú a repülıgép felsı holtponti helyzetében valamit 

leesni látott a repülıgéprıl. A zárójelentés tervezetben szereplı vázlat 

alapján ilyen manıver a repülıgép túlterhelés szerinti korlátozásán belül 

csak olyan kis sebességnél volna lehetséges, ahol a repülés már nem, 

vagy pedig olyan jelentıs túlterhelés mellett, ahol a repülıgépnek a 

levegıben darabokra kellett volna hullani. Innentıl kezdve 

megkérdıjelezhetı a szemtanú hitelessége. A tanú által látott szárny 

felhajlás lehetett egy bal bedöntés is. (A tanú meghallgatásokkal 

kapcsolatos tanulmányok szerint a legjobb szakértı szemtanú 

vallomása is csak kb. 70%-ban felel meg a valóságnak.)  

 

3. A KBSZ szakemberei szerint a repülıgép széthullása már a levegıben 

megkezdıdött, amit azzal igazolnak, hogy a repülıgépbıl származó 

tárgyak és fülketetı plexi darabok a repülıgép becsapódási helyétıl 

távolabb (20-120 méter) voltak találhatók. Itt megjegyzendı, hogy 

ezeket a tárgyakat a 08. 04-én végrehajtott kiegészítı helyszíni szemle 

során találták, ami felveti azt a kérdést, hogy hogyan nem vették észre 

ezeket egy nappal korábban.  

 
 
 

 

Ad 74: lásd Ad 6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ad 75: lásd Ad 65, továbbá: 
 
Az észrevételezı szerint „a KBSZ szakemberei egyetlen szemtanú nyilatkozatára 
hagyatkoztak ”. A használt kifejezés arra utal, hogy az észrevételezı más szemtanúk 
igénybevételét is lehetségesnek véli. Valóban, az eddigi vizsgálat során többször 
felmerült az a kérdés, hogyan lehetséges az, hogy a pilótát a repülérse felkérı 
személy nem követte a történéseket.  Mivel az İB észrevételek egyértelmően 
hivatkoznak a gyártónak a helyszínen való jelenlétére, ezért a Vb-nek módjában áll a 
gyártótól több alkalommal kapott szóbeli nyilatkozatot az eset egy lehetséges 
leírásának tekinteni.  
 
A gyártó szerint a légijármő mőrepült és a Vb ezt nem tagadja. Sıt, a ZJT 2.1 Az eset 
vélelmezhet ı lefolyása  pont megerısítésének tekinti, miszerint a pilóta kezdeti 
manıverét a gép irányíthatatlanná válása követte, majd az ezt követı – mőrepülésnek 
is vélhetı – görbe vonalú pályát a pilótának már nem volt lehetısége befolyásolni. Az 
észrevételezınek az a gondolata, miszerint a szemtanú által megadott pályát követve 
a repülıgépnek darabokra kellett volna hullania, megerısíti a Vb véleményét; a gép 
valóban darabokra hullott, lásd ZJT 1.12. A roncsra és a becsapódásra vonatkozó 
adatok.  
 
A Vb mindehhez nem kérdıjelezi meg a szemtanú hitelességét, sıt, megerısítettnek 
véli azt. 
 
 
 

74. 

75. 

76. 
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Ezen kívül a repülıgép jobb szárnya a repülıgép becsapódási helyétıl 

visszább, mintegy 5 méterre volt található, ami azt bizonyítja, hogy az 

még a becsapódás elıtt levált a repülıgéprıl. Az NKH jelentése szerint 

is a jobb szárny a fakoronák szintjén vált le (10-15 méteren) és ekkor 

repült ki a repülıgépbıl a gép utasa is. A szárny leválása azonban egy 

erısebb fatörzzsel való ütközés következménye lehetett, amit 

alátámaszt a jobbszárny csőrı rudazatának deformációja, valamint a 

jobb fıfutó kerék megtalálási helyzete, amely szintén ekkor 

szakadhatott le. Az utast azonban a fizika törvényszerőségei szerint nem 

üthette ki a fıtartó, még ha képtelenül felfelé is mozdult volna el. A 

repülıgépen a fıtartó a pilóta és az utas ülése elıtt és nem alatt halad 

át a törzsön, kb. a térdhajlat magasságában. Az utas súlypontja ettıl 

jelentısen hátrébb található, így ebbıl az irányból felfelé ható 

erıhatás olyan nyomatékot hoz létre, amely a testet hátrafelé 

mozdítaná. Az utast kirepülését valószínőleg egy a jobb mellsı részén, a 

fıtartó fölött behatoló faág okozta, amely az üléspárnát is hosszában 

felszakította.  

4. A repülıgép becsapódási helyzetének meghatározásában 

ellentmondás van az NKH és a KBSZ jelentése között. Mindkét szerv 

szakemberei szerint a repülıgép meredek szögben csapódott a földbe, 

de a KBSZ szerint háthelyzetben, míg az NKH szerint enyhe bal 

bedöntésben. A bal szárnyvég roncsolódása, valamint a törzs 

roncsának balszárnyhoz viszonyított helyzete a bal bedöntést 

valószínősíti. A háthelyzető becsapódásnak ellent mond, hogy a 

balszárny a roncs baloldalán, a jobb pedig a jobboldalán található.  

5. Nincsenek információk, hogy a motor mőködésével kapcsolatosan 

milyen vizsgálatokat végzett a bizottság, de a zárójelentés tervezet 

ténybeli információk 1. 1 pontjában a KBSZ szakemberei egy 

tanúnyilatkozatra hivatkozva leírják, hogy a balesetet megelızıen a 

pilóta többek között panaszkodott a motor kopogó hangjára, 

melegedésére és esetenkénti leállására. A zárójelentés tervezet 1.6.5 

pontjában a repülıgép üzemanyagaként 95 oktánszámú autóbenzin 

szerepel, ami nem felel meg a repülıgép üzemeltetési utasításában 

meghatározottaknak, amely 95-nél magasabb oktánszámú benzint ír 

elı. A nem megfelelı minıségő üzemanyag pedig okozhatja a motor 

rendellenes mőködését.  

 

 

Ad 76: 

A levegıben történı folyamatos széthullás lehetıségét maguk a fellelt nyomok 
vetették fel - a helyszíni vizsgálat elsı szakaszának lezárta után - ösztönözve ezzel az 
egyre nagyobb területre kiterjedı, és az elsı vizsgálatot idıben követı kutatást. 
A jobb szárny leválásának észrevételezett leírása nemcsak az NKH jelentését erısíti 
meg; a ZJT 1.1 A repülés lefolyása  fejezet 5. bekezdése sem zárja ezt ki. Eszerint a 
leválás a lombkorona magasságában, a lombkorona hatására is létrejöhetett, de a Vb 
továbbra is úgy véli, hogy az odakerülést a lombkoronába a ZJT 2.1.2 Az 
irányíthatatlanná válás  szerinti tönkremenetelek – az a), b), c) és d) lehetıségek 
egyike megelızhette. Ha ez valóban így történt, akkor a lombkorona – esetleg egy ág 
– közremőködése már a korábban végbement lehetséges tönkremeneteli folyamatok 
egyikének következménye.  
 
Ennek alapján a Vb az eset itt elgondolt lefolyását a ZJT 2.1.2 fejezetnek megfelelı e) 
Egyéb lehet ıségek  egyikének tekinti. 
 
Az észrevétel 4. pontja kapcsán a Vb nem tapasztalt ellentmondást. 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
Ad 77: lásd Ad 37 

76. 

77. 
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A bizottság remélhetıleg a szakszerő helyszíni szemle során vett 

tüzelıanyag minta vizsgálata során állapította meg annak fajtáját. Itt 

megjegyzendı a légcsavaron látható sérülések alapján a motor 

viszonylag nagy fordulaton üzemelt a becsapódáskor, amit a 

zárójelentés tervezet meg sem említ, az NKH jelentésében azonban 

szerepel. Ehhez kapcsolódóan a szemtanú és egy fültanú is 

megerısítette, hogy a becsapódás elıtt a motor felpörgött. Ez azt 

jelenti, hogy a pilóta nagy valószínőséggel gázt adott. Kérdés: ha a 

pilóta cselekvıképtelen volt, hogyan tehette ezt?  

A helyszíni szemlét követıen a roncsot további vizsgálatokhoz elıször 

Jakabszállásra, majd Ferihegyre szállították. Itt megjegyzendı, hogy a 

vonatkozó 123/2005 GKM rendelet szerint a roncsok szállításánál úgy kell 

eljárni, hogy azok további sérülést ne szenvedjenek. A Corvus Corone 

Mk II roncsának elszállításánál azonban nem így jártak el. A roncs 

mozgatásánál a repülıgép mentırendszerének kötelét használták. 

Ezután a roncsot egy nyitott trélerre rakták, ami lehetıvé tette, hogy 

szállítás közben egyes darabok lehulljanak.  

A szakmai vizsgálat során a repülıgép roncsait mozaikozás módszerével 

összerakták, valamint szakértıt kértek fel a repülıgép szerkezetével, 

szerkezeti anyagaival, valamint a gyártástechnológiájával 

kapcsolatosan felmerült kérdések tisztázására. A szakértı azonban 

egyszer sem látogatta meg a gyártót, így a gyártástechnológiával 

kapcsolatosan tett megállapításai nem tekinthetık hitelesnek. Ezen kívül 

a vizsgálathoz felhasznált, a balesetet szenvedett repülıgép 

fıtartójából vett minta sérült volta miatt nem alkalmas arra, hogy abból 

konzekvenciákat lehessen levonni a repülıgép szilárdságára nézve. 

Ezen kívül a KBSZ szakemberei is csak egy esetben tettek látogatást a 

gyártónál, mikor is a gyártásra vonatkozó dokumentációkat 

beszerezték. A gyártás technológiát, valamint a repülıgép szerkezetét 

ık is csak a rendelkezésükre álló nem is teljes dokumentáció alapján 

végezték.  

Emellett megkérdıjelezhetık a vizsgálat során meghallgatott egyes 

tanúk (a gyártó volt fımérnöke és berepülı pilótája, valamint az 

elhunyt pilóta fia) nyilatkozatai is, akik a legkevésbé sem minısülnek 

elfogulatlannak a gyártóval szemben.  

 

 
 

Ad 78:  lásd Ad 12 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ad 79: lásd Ad 6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ad 80: lásd Ad 44 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

78. 

79. 

80. 

81. 
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Ad 81: 
A Vb úgy tudja, hogy nem az elfogultság, hanem objektív kifogások generáltak 
elsısorban szakmai vitákat. 
A gyártó volt fımérnöke a ZJT 2.2.1 Mőszaki okok  fejezetének felvetései kapcsán 
keveredett ellentétbe az ıt alkalmazó szervezettel. A 3. Következtetések  fejezetben 
felsorolt mőszaki okok mindegyike egyenként is alkalmas arra, hogy egy 
mérnökembert a vállalkozásban reá háruló szereptıl elriasszon.  



  
Illés Zoltán ırnagy 59.SZDREB Repülésbiztonsági fıtiszt 7/4. Észrevételek és Állásfoglalások 

  
 90 / 91 

 

Ezen vizsgálatok alapján a vizsgáló bizottság négy lehetséges teóriát 

állított fel a baleset okaként. 

Ez már önmagában is megkérdıjelezi a vizsgálat hitelességét, mivel 

ezek egyenként cáfolják a többit. Emellett egyik sincs bizonyítva 

objektív bizonyítékokkal, számításokkal. A négy teória közül három 

szerkezeti meghibásodásra utal, a negyedik pedig a pilóta 

felelısségére. Ez utóbbit késıbb kizárják, mondván a pilóta 

szándékosan nem hajthatott végre olyan manıvert, amely a gép 

lezuhanását okozhatta, mivel ez nem jellemzı a személyiségére. Holott 

a zárójelentés tervezetbıl is kiderül, hogy a pilóta több ponton is vétett 

az üzemeltetési utasítás ellen, nevezetesen amikor nem megfelelı 

üzemanyagot töltött a gépbe, bizonyítottan túlterhelte azt, engedély 

nélkül légcsavar cserét hajtott végre, valamint a baleset idıpontját és 

helyét figyelembe véve napnyugta után tervezte végrehajtani a 

leszállást, ami ultrakönnyő repülıgéppel tilos. Ezek tükrében az sem 

elképzelhetetlen, hogy olyan mőrepülı figurának minısülı manıvert 

hajtott végre, amely tilos és okozhatta a repülıgép balesetét. 

Elképzelhetı azonban olyan külsı zavaró körülmény is, amely olyan 

manıverbe kényszerítette a pilótát, amelyet késıbb aztán nem tudott 

korrigálni. Erre utalhat az is, hogy a becsapódás elıtt még gázt adott. 

Ilyen zavaró körülmény lehetett például egy madár, melyet próbált 

elkerülni. Itt meg kell említeni, hogy erdıs, fás terület felett alacsonyan 

repült, mely kiváló életteret jelent a madaraknak, valamint azt, hogy a 

repülést napnyugta körül hajtotta végre, ami egyes madarak vonulási 

idıszaka.  

Ezen észrevételeim tükrében látható, hogy a szakmai vizsgálat 

eredménye megkérdıjelezhetı, mivel annak nincs egyetlen olyan 

végeredménye, amely több objektív bizonyítékkal alátámasztva ok-

okozati összefüggésben tárná fel a balest idırendi lefolyását és okait.  

 

 
 

Hasonló a helyzet a berepülı pilótákkal is. Ha az életét kockáztató szakembernek, a 
berepülı pilótának a javaslatai nem valósulhatnak meg (lásd például Ad  18), akkor 
méltán félti a következı pilóta életét. Ez pedig elegendı ok lehet a szakításra.  
A pilóta személyiségével kapcsolatban lásd: Ad 102. 
A teóriákkal kapcsolatban lásd: ZJT 2.1.2 e), valamint Ad 76, Ad 82, Ad 101. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Ad 82: 
A felvetés illeszkedik 2.1.2 Az irányíthatatlanná válás  fejezet e) Egyéb lehetıségek 
pontjához. Nyomok nélkül az eset effajta lefolyásának valószínősége kicsi. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ad 83: lásd Ad 73 

 

 
 
 
 

81. 

82. 

83. 
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7/5. Dr. Óvári Gyula okl repülımérnök észrevételei 
 

  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ad 84: 

A ZJT készítıi ügyeltek arra, hogy a dokumentum szerkezetében is tükrözze azt a 
koncepciót, melyre egy szakmai vizsgálatnak az okok tekintetében minden esetben 
épülnie kell, nevezetesen: 
- mőszaki okok vizsgálata, 
- az emberi tényezı vizsgálata. 
Mőszaki okok tekintetében a Vb a légialkalmassági követelményeket vette számba és 
összefoglalásként a 3. Következtetések  fejezet szám szerint hét okot jelölt meg, 
melyek egyenként is megkérdıjelezték a gyártmány légialkalmasságát és melyek 
tekintetében az észrevételek érdemben egyet sem cáfoltak meg. A megküldött 
észrevételek figyelmeztették a vizsgálókat arra, hogy egy fontos további követelmény, 
az LTF-UL 1. Alkalmazhatóság követelménye gyakorlatilag egyetlen MK II típusú UL 
légijármő esetében sem teljesült, ezért ezt a megállapítást a ZJ már tartalmazza. 
Az emberi tényezı tekintetében tett megállapításokat a 3. Következtetések  fejezet 
utolsó három bekezdése sorolja fel, melyek mindegyike tényeken alapul. Az 
észrevételezı felvetéseivel kapcsolatban magyarázatul szolgálhatnak az alábbiak: 

a) Ad 102 
b) Ad 89, Ad 8, 
c) Ad 6, 
d) Ad 47, Ad 41.4, 
e) Ad 44, ZJT Mőszaki okok 28/41, 
f) Ad 6, 
g) A KBSZ vizsgálat csapatmunka,  

84. 

a, 

b, 

c, 
d, 

e, 

f, 

g, 
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h) Ad 25 
i) ICAO DOC 6920 Balesetvizsgálatok, Bevezetés, 1. Fejezet: A vizsgálat célja, 

melybıl következik: ZJ 3. Következtetések , benne:  
 
 
 
3.1 az esettel közvetlenül, 3.2 közvetve, 3.3. kockázatnövelı tényezıként 

összefüggésbe hozható megállapítások. 
 
 
 
Ad 85:  

A Vb saját és rendırségi meghallgatások jegyzıkönyvei alapján tudja úgy, hogy a 
gyártó és a pilóta között szoros, gyakorlatilag napi kapcsolat állt fenn. Az egyes 
pontokban felsorolt körülmények mindegyikérıl a gyártónak tudomása volt, ezért az 
észrevételezı számára válasszal is szolgálhatott volna. Jelen észrevétel kapcsán a Vb 
az alábbiakat kívánja hangsúlyozni: 
- a kommunikáció zavarai (lásd ZJT 3. Következtetések ) a fentiek szerint 

nemcsak a gyártási hiányosságok létrejöttében játszottak szerepet, hanem az 
észrevételezı és a gyártó kapcsolatában is, 

- a felvetett kérdésekre választ az Ad 102 és egyéb, a Vb rendelkezésére álló 
dokumentumok adnak, melyek kapcsán figyelembe vételre ajánlott még: Ad 8 
Tanúmeghallgatások kezelése. 

h, 

i, 

85. 
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Ad 86: 

A 14-es ábra – repülı szakember számára - vélelem kialakítására nem alkalmas. (lásd 
még: Ad 39). A pilóta személye nem állapítható meg. 
 
Ad 87: 

A Vb a motor rendellenes mőködése kapcsán semmiféle felvetéssel nem élt. Az 
észrevételezı felvetése kapcsán lásd: Ad 37. 
 
 
 
Ad 88: lásd Ad 85, Ad 86, Ad 87, Ad 102. 

85. 

86. 

87. 

88. 
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Ad 89: 

A Vb egyetért az észrevételezıvel, és követi a szakirodalmat is abban a tekintetben, 
hogy a szemtanú nyilatkozatok valóságtartalma nem 100 %-os. Ennek okán nem utal 
arra, hogy a szemtanú által észlelt leesı tárgy mi lehetett – az észrevételezıvel 
ellentétben. Utal viszont a távolságra, lásd ZJT 15/41:  

„a hang észlelése a fültanúkhoz 4-5 másodperces késéssel érkezett”,  

és utal a naphoz viszonyított helyzetre (a szemtanút idézve), ZJT 17/41:  

„amikor (a gép) tılem pont keleti irányban volt”.  

Ugyanitt a tanú elmondja és a ZJT idézi, hogy  

”a repülıgép becslésem szerint déli irányban repült” ,  

megbecsüli továbbá a felsı holtponti helyzet magasságát, mely  

„öt-hatszoros famagasság volt”.  

Ismerve a fák magasságát, mely a ZJT 17/41 szerint  

„mintegy 12 méter magasságú”,  

a repülés pályája – az észrevétellel ellentétben - nem tisztázatlan.  

A Vb a tanúról úgy tudja, hogy több hatóság elıtt tett nyilatkozatot a fent leírtakkal 
kapcsolatban és az általa elmondottak egyetlen esetben sem kerültek egymással 
ellentmondásba.  
 
E megbízhatónak minısíthetı szemtanú-nyilatkozat miatt a Vb elfogadja azt a 
lehetıséget, mellyel a 65. számú észrevétel él. Eszerint az észrevételezı a pálya 
rajzából számszerő adatokat állapított meg, melybıl azután 20 g feletti gyorsulásokra 
következtetett, és úgy nyilatkozott, hogy „ilyen manıver végrehajtásának kivitelezése 
ember vezette repülıszerkezettel képtelenség”.  A Vb a fenti adatok nagyságrendileg 
használható voltát elfogadja és elfogadja az emberi végrehajthatóság képtelen voltát 
is. A Vb ezek alapján úgy véli, hogy  a ZJT 1.12 A roncsra és a becsapódásra 
vonatkozó adatok  fejezet szerinti történés, vagyis a levegıben történt tönkremenetel 
tény. Ez a tény indokolja, hogy a ZJ fenntartja a ZJT 2.1.2 Az irányíthatatlanná válás 
e) Egyéb lehet ıségek pontjának megállapítását, miszerint „különbözı leírások 
konstruálhatók, azonban amennyiben ilyen dokumentum születik, úgy ez hitelt csak 
akkor érdemel, ha a körülményeket (ZJT 1.12 pont) nem hagyja figyelmen kívül”. 

88. 

89. 
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Ad 90: 

A ragasztónak használt anyag alkalmatlanságát lásd: 
- a gyártó nyilatkozata, lásd ZJT 19/41 old,  
- a BMGE mérés, lásd CA észrevétel, vizsgálati jegyzıkönyv 1. táblázat, 
- a fényképek leválásokról, lásd: ZJT 7. ábra. 

Nem reális az a feltételezés, miszerint a típuscsalád egyes elemei azonosak. A Vb 
ismeretei szerint két azonos MK II nem létezik. Az egyik példa erre a gyártó által adott 
észrevétel, mely az LTF – UL 25 kapcsán (20. oldal) megjegyzi, hogy a 02/004 
szériaszámú repülıgép üres tömege 295 kg, „a bevizsgált prototípus kalkulációs 
tömege” 287 kg volt. Az észrevételezı által felvetett azon körülmény, miszerint 
„további 20 db repülıgép tökéletesen megegyezı méretben, anyagokból, gyártási 
eljárással, illetıleg sablonokkal készült, és repült összesen több mint 2200 órát 
meghibásodás, panasz mentesen”, a balesetet szenvedett gép esetében az alábbiakat 
veti fel. 

A gyártó telefax útján megküldött (2007. 08. 17) tájékoztatása szerint a törzset, mint 
„fıdarabot” a CNE 01-09 sorszám azonosítja, a szárnyat és a vezérsíkot viszont a 
CNE 02-03 sorszám. A tájékoztatásból arra is fény derül, hogy a CNE 01-09 szám 
csakis az MK I típusú légijármővek fıdarabjait illetheti. Az MK I és MK II típusok 
törzsének hosszában alapvetı méretkülönbség van, és a mindmáig korrigálatlan 
méretkülönbség súlyos hosszstabilitási gondot vet fel, lásd Ad 18.  

Az a vélemény, miszerint a légijármővek a fent említett 2200 órát panaszmentesen 
repülték volna, nem állja meg a helyét. A külföldön történt meghibásodásokat maga az 
észrevételezı is felveti, lásd 84 i jelő észrevétel. A jelen állásfoglalás elkészültét két 
héttel megelızıen kapott német balesetvizsgálói tájékoztatás szerint jelenleg 
Németországban egyetlen MK II sem repül végleges lajstromjellel az UL kategóriára 
elıírt feltételek nem-teljesülése miatt.  

A vizsgált légijármő tekintetében a panaszokat a Vb egyúttal a baleset elıjeleinek is 
tekinti, azaz    

- a kabintetı gyakori kinyílása, lásd ZJT LTF-UL 683 
- a folyamatos recsegı hang, lásd ZJT LTF-UL 605 a), és  
- a csőrıkormány beszorulása, lásd ZJT LTF-UL 305 b) 

folytán nem állja meg a helyét az az észrevétel, miszerint a légijármő „elızmények 
nélkül hullott elemeire”. 
 

90. 

91. 
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Ad 91,  lásd Ad 11. Továbbá:  

- A Vb nem tud olyan esetrıl, melyet a pilóta korrigálni tudott volna. Az ismert 
magyarázat: az észrevételezı által javasolt korrekció (lobogás: bot, gázkar elıre!) 
éppen ellentétes az ösztönössel. 

A Vb elfogadná azt az észrevételt, miszerint „a berendezés eltávolítása a repülıgépbıl 
tökéletesen indokolt volt”, ha a típus vizsgálata kitért volna a túlterheléssel, kis 
sebességgel történı repülés és a kormányozhatósági jellemzık megváltozásának a 
vizsgálatára.  
 
 
 
 
 
 
 

Ad 92:  

- A létrejött mozgás, lásd ZJT 2.1.2 b), Ad 101.  
- Gázadás, lásd: Ad 12. 
- Mentıernyı mőködtetés, lásd ZJT 2.1.2 c), Ad 101: „a pilóta és utasa”. 
Folyamatos süllyedés instabilis, korrigálhatatlan gépen nem jöhet létre.  
 
 
 
 

Ad 93: 

Az ábrán: statikailag stabil repülıgép siklása húzott bottal.  
A vizsgált légijármő a kereszttengely körüli forgásra nem volt stabil, Az 101-es 
észrevétel alapján „két személlyel a magassági kormány a középhelyzettıl kissé lefelé 
van kitérítve” – vagyis ilyenkor a vízszintes vezérsíkon ébredı erı felfelé mutat. Ennek 
csökkenése viszont éppen orremelı nyomatékot ad, vagyis olyasmit, ami a 
bekövetkezett esemény leírásba illeszkedik. 

91. 

92. 

93. 
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Ad 94.  

A vizsgálat során a Vb nem találkozott olyan esetleírással, melynek ne lett volna 
támadható pontja, ennélfogva a Vb fenntartja a 2.1.2 Az irányíthatatlanná válás  e) 
Egyéb lehetıségek pontjában megfogalmazottakat. Eszerint a Vb minden esetleírást 
hitelt érdemlınek tart, ha az 1.12. A roncsra és a becsapódásra vonatkozó adatok 
nem sérülnek, az itt elemzettet is, lásd még Ad 15. 

Ad 95: 

A Repülési kézikönyv H2.8 pontja szerint a súlypont a közepes aerodinamikai húr 25% 
és 43% között helyezkedik el. Lehetıség van tehát arra, hogy a súlypont – 
meglehetısen széles tartományban - az AC mögé kerülhessen.  

Köztudott, hogy konstrukciósan instabil repülıgép is irányítható, akár közvetlenül is. A 
közvetlen irányítás nehézségeit küszöböli ki az a rugós berendezés, mely éppen az 
instabil repülıgépek esetében gondoskodik arról, hogy a pilóta a megszokott 
kormányerıkkel kormányozhasson. A vizsgált típuson az Elevator control system, 
page 5/7 rajz mutatja be ezt virtuális stabilitást biztosító szerkezetet(İB észrevétel 5. 
sz.melléklet). A Vb úgy véli, ennek a figyelemelterelı berendezésnek volt köszönhetı 
az, hogy a késıbbi berepülı pilóta nem élt panasszal. 

Ad 96:  

Tervezés: A balesetet szenvedett gép típusdokumentációja a fıtartót hajlított rúdként 
méretezi – rosszul: lásd ZJT LTF–UL 307 a). 

Terhelési kísérletek: lásd Ad 22, Ad 26. (csavarás nélkül) 

Prepreg technológia: lásd Ad 41 4., a balesetet megelızıen nem volt. 

A munkakörülmények a balesetet közvetlenül megelızı helyzetben lásd: ZJT LTF-UL 
605 a). 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
Ad 97:  

A ZJ minden egyes észrevételt, mely a ZJT megállapításait érdemben cáfolja, 
figyelembe vett. 

93. 

94. 

95. 

96. 

97. 
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Ad 98: 

Az észrevételezı itt az emberi tényezınek a gyártó szervezetben történı 
megnyilvánulásait nem véleményezi, lásd ZJT 2.2.2.  

 

Ad 99: 

Egy fontos körülmény nem szorul magyarázatra; a gyártó érdekelt abban, hogy a 
baleset oka a pilóta szabálytalanságaként kerüljön megfogalmazásra. A Vb szakmai 
szempontból fontosnak tartja, hogy a pilóta és a gyártó kapcsolata megfelelı 
megvilágításba kerüljön, lásd még: Ad 102.  

98. 

99. 
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Ad: 100: 

A 3. számú látogatás alkalmával mód lett volna a prototípus megszemlélésére, 
valamint az egyes fıdarabok azonosításával és a tömegadatokkal kapcsolatos 
megfontolások megtételére, azonban a gyártó ettıl elzárkózott. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ad 101: 

A vizsgálat során a Vb nem találkozott olyan esetleírással, melynek ne lett volna 
támadható pontja, ennélfogva a Vb fenntartja a 2.1.2 Az irányíthatatlanná válás  e) 
Egyéb lehetıségek pontjában megfogalmazottakat. Eszerint a Vb minden esetleírást 
hitelt érdemlınek tart, ha az 1.12. A roncsra és a becsapódásra vonatkozó adatok 
nem sérülnek. A jelen észrevételezésben adott esetleírás is ébreszt kételyeket 
(háthelyzetben a szárny terhelése nem indokolja egyértelmően a leválást, a nagyobb 
magasságban bekövetkezı leválás folytán a szárny a törzs roncsától messzebb 
kerülhet, stb.), azonban mivel az 1.12 A roncsra és a becsapódásra vonatkozó 
adatok  fejezetben megfogalmazott feltételek teljesülnek, ezért a Vb ezt a leírást is a 
hitelt érdemlık közé sorolja. 

100.
. 

101. 
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Ad 102: 

A Vb rendelkezésére álló nyilatkozatoknak az észrevétel nem mond ellent. 

101. 

102. 
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