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A szakmai vizsgalat célja a légikbzlekedési baleset és a replléesemény okanak, korliiményeinek

feltardsa és a hasonld esetek megel6zése érdekében szikséges szakmai

intézkedések

kezdeményezése, valamint javaslatok megtétele. A szakmai vizsgalatnak semmilyen formdban nem

célja a vétkesség vagy a felelésség vizsgalata és megallapitasa.
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Jelen vizsgalatot

- alégikdzlekedésrél szl 1995. évi XCVII. térvényben,

— a nemzetkdzi polgari repulésrél Chicagoban, az 1944. évi december ho 7. napjan
alairt Egyezmény flggelékeinek kihirdetéserdl szolé 2007. évi XLVI. térvény
mellékletében megjeldlt 13. Annexben,

- a légi-, a vasuti és a vizikdzlekedési balesetek és egyéb kozlekedési események
szakmai vizsgalatarol szold 2005. évi CLXXXIV. toérvényben (a tovabbiakban:
Kbvt.),

- a légikdzlekedési balesetek, a repuléesemények és a légikdzlekedési
rendellenességek szakmai vizsgalatanak szabalyairdl szélé 123/2005. (XIl. 29.)
GKM rendeletben foglaltak alapjan,

- lletve a Kbvt. eltérd rendelkezéseinek hianyaban a kbzigazgatasi hatésagi eljaras
és szolgaltatas Altalanos szabalyairdl szolé 2004. évi CXL. torvény
rendelkezéseinek megfeleld alkalmazasaval folytatta le a Kdzlekedésbiztonsagi
Szervezet.

A Kbvt. és a 123/2005. (Xll. 29) GKM rendelet egyuttesen a kdvetkezd unios jogi
aktusoknak valé megfelelést szolgaljak:

a) a Tanacs 94/56/EK iranyelve (1994. november 21.) a polgari |égikozlekedési
balesetek és replléesemények vizsgalatanak alapvetd elveirdl,

b) az Europai Parlament és a Tanacs 2003/42/EK iranyelve (2003. junius 13.) a
polgari repllésben el6fordulé események jelentésérdl.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet illetékessége a 278/2006. (XIl. 23.) Korm.
rendeleten alapul.

Fenti szabalyok szerint

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

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

- A szakmai vizsgalat fuggetlen a kdzlekedési baleset, illetve az egyéb kozlekedési
esemény kapcsan indult mas kozigazgatasi hatosagi, szabalysértési, illetve
blntetdeljarastol.

- A szakmai vizsgalat soran a hivatkozott jogszabalyokon tulmenéen az ICAO Doc
6920 ,Légijarmi balesetek kivizsgalasi kézikdnyv’-ben foglaltakat kell alkalmazni.

- Jelen Zardjelentés kotelez6 er6vel nem bir, ellene jogorvoslati eljaras nem
kezdeményezhetd.

A Vizsgalodbizottsag tagjaival szemben 6sszeférhetetlenség nem merdlt fel. A szakmai
vizsgalatban résztvevé személyek az adott dgyben inditott mas eljarasban
szakértbként nem jarhatnak el.

A Vb koteles megdrizni és mas hatdésag szamara nem koteles hozzaférhetévé tenni a
szakmai vizsgalat soran tudomasara jutott adatot, amely tekintetében az adat
birtokosa az adatk6zlést jogszabaly alapjan megtagadhatta volna.
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Jelen Zardjelentés

alapjaul a Vb altal készitett, a KBSZ féigazgatdja altal elfogadott és az észrevételek
megtétele céljabdl — rendeletben meghatarozott — érintettek szamara megkuldott
Zardjelentés-tervezet szolgalt.

A Zaréjelentés-tervezet megkuldésével egyidejlileg a KBSZ féigazgatoja értesitette az
érintetteket a zaré megbeszélés id6pontjarol, és arra meghivta az érintett személyeket,
szervezeteket.

A Vb a beérkezett észrevételek figyelembevételével készitette el a Zardjelentést.

A 2009. szeptember 15-én megtartott zar6 megbeszélésen az alabbi szervezetek
képviseltették magukat:

— apiléta csaladja,

— amentdapolé csaladjanak jogi képviseldje,

— az Uzemeltet6 féigazgatoja, fémérndke és fépildtaja,

— ajavitast és karbantartast végz6 szervezet képviseldje,
— a Vb tagjai,

— a KBSZ jogasz szakreferense,

— a KBSZ Replilési Féosztaly vezetdje.

A KBSZ a zaré megbeszélést kdovetben megklldi a Zardjelentést a jogszabalyban
meghatarozott cimzettek részére, és honlapjan is kbzzéteszi azt.
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ADRS

AGL

BEA

BFU

CAD

CARS

CVR

DECU

ECD

FADEC

FDR

FIC

GKM
HungaroControl

ICAO

KBSZ

Kbvt.

KHVM

LAN radar

LHBP

MATIAS

METAR

MEGHATAROZASOK ES ROVIDITESEK

Aircraft Data Recording System
légijarmi adatrogzité rendszer

Above Ground Level
talajszint feletti (magassag)

Bureau d'Enquétes et d'Analyses
a francia balesetvizsgal6 szervezet

Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung
a német balesetvizsgald szervezet

Caution and Advisories Display
figyelmeztetéseket és allapotjelzéseket megjelenitd kijelzé

Cockpit Audio Recording System
kabin hangrogzité rendszer

Cockpit Voice Recorder
kabin hangrogzité berendezés

Digital Engine Control
digitalis hajtomlvezérlé egység

Eurocopter Deutschland
Full Authority Digital Engine Control
teljes hatdkori digitalis hajtomivezérlés

Flight Data Recorder
repulési adatrogzité berendezés

Flight Information Centre
repuléstajékoztatd kdzpont

Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium
magyar léginavigacios szolgalat

International Civil Aviation Organization
Nemzetk6zi Polgari Repulési Szervezet

Kozlekedésbiztonsagi Szervezet

A légi-, a vasuti és a vizikdzlekedési balesetek és egyéb
kOzlekedési események szakmai vizsgalatarol szolo 2005. évi

CLXXXIV. torvény

Kozlekedési, Hirkdzlési és Vizlgyi Minisztérium

helyi hal6zattal (Local Area Network, LAN) dsszekapcsolt radarok

adataibdl generalt radarkép

Budapest Ferihegy repulétér
Magyar AuTomated and Integrated Air traffic control System
automatizalt integralt Iégiforgalmi iranyitasi rendszer

METéorologique Aviation Réguliére
rendszeres repul6téri idéjarasjelentés
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NKH LI

NTSB

OEl

OMSZ LM

QNH

RPM

TMA

Vb

VEMD

wu

Nemzeti Kozlekedési Hatosag Légikdzlekedési Igazgatdsaga
National Transportation Safety Board
az USA kozponti balesetvizsgald szervezete

One Engine Inoperative
egy hajtomi Gzemképtelen

Orszagos Ment6szolgalat Légimentd Kht
atmospheric pressure- Q - at Nautical Height
atlagos tengerszintnél mért Iégnyomashoz viszonyitott magassag

Revolutions Per Minute
fordulatszam

Terminal Manoeuvring Area
repullétér kozelkorzete

Vizsgalodbizottsag
Vehicle and Engine Management Display
légijarmi és hajtomi paramétereket megjelenito kijelzé

Warning Unit
figyelmeztetd jeleket el6allitod és kijelzb egyseég
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AZ ESET OSSZEFOGLALASA

Eset kategoériaja

légikozlekedési baleset

gyartdja Eurocopter Deutschland GmbH
tipusa EC 135T2

felség- és lajstromjele HA-ECE

gyari szama 0359

Légijarmi | {y|ajdonosa

Raiffeisen-Leasing GmbH

Helikopter Air Transport GmbH, Innsbruck,

berloje Ausztria
lizembentartéja OMSZ Légimentd Kht

Eset napja és idépontja 2008. julius 31. 13 6ra 43 perc
helye Kiskunlachaza DK 6 km

Eset elhunytak szama 2

kapcsan | sulyos sériiltek szama | 2

Légijarmii rongalodasanak mértéke

megsemmisult

Lajstromozo allam

Magyar Koztarsasag

Lajstromozé hatosag

NKH LI

Gyartast feliigyel6 hatésag

Luftfahrt-Bundesamt, Németorszag

Eset helyszine alapjan illetékes
kivizsgalo szervezet

KBSZ

A zaréjelentésben hasznalt ido

LT

Bejelentés, értesitések

A KBSZ lgyeletére az esetet 2008. julius 31-an 14 éra 02 perckor a Budapest Ferihegy
repulétéri tizoltdsag illetékes Ugyeletese jelentette be.

A KBSZ UGYELETESE

- 2008. julius 31-én 14 o6ra 03 perckor jelentette az esetet a KBSZ ugyeletes

vezetdjének, majd

- 2008. julius 31-én 14 6ra 11 perckor tajékoztatta az NKH LI tGgyeletesét.

A KBSZ a légikdzlekedési balesetek, a replléesemények és a légikdzlekedési
rendellenességek szakmai vizsgalatanak szabalyairdl rendelkez6 2005. évi CLXXXIV.

trvény 10. § (14) és 15. § (2)

alapjan értesitette: a német kivizsgalé szervezetet

(BFU) mint a helikoptert tervezd és gyartd allam képviseldjét; a francia kivizsgalo
szervezetet (BEA) mint a helikopter hajtdémiveit gyarté allam képvisel6jét; a helikopter
gyartojat (Eurocopter); a hajtomi gyartéjat (Turbomeca); az osztrak kivizsgalo
szervezetet mint a tulajdonos allamanak képviseldjét. A KBSZ ugyancsak felvette a
kapcsolatot az USA kivizsgald szervezetével (NTSB) mint a helikopter hajtomivezérlé

rendszerét gyarto allam képviselbjével.

Vizsqgaldbizottsag

A KBSZ fbigazgatdja a légikdzlekedési baleset vizsgalatara 2008. julius 31-én az
alabbi Vizsgaldbizottsagot (tovabbiakban Vb) jeldlte ki:

Eszes Janos
Papp Istvan
Németh Zoltan
Horvath Janos
Lestak Mihaly
Dr. Maté Robert
Sarkozi Szilard

vezetdje
tagjai:

balesetvizsgald
balesetvizsgald
balesetvizsgalo
balesetvizsgalo
baleseti helyszineld
orvos szakreferens
meteorologus szakértd
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Az eseményvizsgalat attekintése

A Vb 2008. julius 31-én megkezdte a helyszinelést. Az Eurocopter és a Turbomeca
szakértéi, valamint a BFU meghatalmazott képvisel6je augusztus 1-jén Budapestre
érkeztek és bekapcsolodtak a vizsgalatba.

A Vb az alabbi intézkedéseket tette a vizsgalat soran:
— lefolytatta a légijarm{i roncsanak és a baleset helyszinének vizsgalatat,

— tuzelbanyag mintakat vett a helyszinen a helikopterbdl, valamint a budadrsi és
balatonflredi bazison a tlzelbéanyag tartalyokbdl és toltégépkocsikbdl, ezeket
vizsgalatra kuldte,

— elszallittatta a roncsot tovabbi vizsgalat céljabél a KBSZ bérelt hangarjaba,
— intézkedett az akkumulator szakmihelyben térténd vizsgalatardl,

— meteoroldgiai szakvéleményt kért a baleset idején a térségben uralkodo idéjarasi
viszonyokrol,

— felkérte a német kivizsgalo szervezetet (BFU) a fedélzeti EuroNav GPS készilék
memoriajanak kiolvasasara,

— bekérte a fedélzeti Tetra telefonberendezés altal rogzitett adatokat a rendszer
Uzemeltetdjetdl,

— bekérte a HungaroControltél a balesettel kapcsolatos radiéforgalmazasok és
telefonhivasok naplozasat, valamint a MATIAS radar és a LAN radar altal rogzitett
radarképeket,

— elszallittatta a hajtdmiiveket a gyartéhoz tovabbi vizsgalatra,

— kikuldte a DECU hajtomivezérld elektronikai berendezéseket az NTSB-hez az
esetleg rogzitett adatok kiolvasasa és tovabbi vizsgalatok céljabdl,

— felkérte a francia kivizsgald szervezetet (BEA) a memdériamodult tartalmazoé
fedélzeti elektronikai berendezések vizsgalatara,

— tanuként meghallgatta a ment&orvost, aki a baleset bekdvetkezésekor a helikopter
fedélzetén tartézkodott,

— a légijarml repulési utvonala mentén fekvé telepuléseken szemtanukat hallgatott
meg,

— bekérte a sériltek koérhazi zardjelentéseit és az elhunytak boncolasi
jegyzdkonyveit.

Az eset rovid attekintése

A HA-ECE lajstromjeli MEDIC-14 hivéjelid menté helikopter 2008. julius 31-én kora
délutan Paksrél Budapestre tartott egy égési sértilt beteggel.

A helikopter radarjele helyi idd szerint 13 6ra 43 perckor eltlint a radarerny6rél. Eltlinés
elétti utolso jelzett helyzete Kiskunlachazatol 2,2 km-re 197°%-o0s iranyon volt. A pilétaval
ezt kdvetben sem radio-, sem mobiltelefon-kapcsolatot nem sikerult [étesiteni.

Percekkel kés6bb tobb utasszallitdé repulégép jelezte a HungaroControl felé, hogy
Rackeve-Kiskunlachaza térségeében repllve vészjelado jeleit vette. Ezzel egyidejlileg a
helikopter fedélzetén tartézkodé mentéorvos mobiltelefonon kapcsolatba lépett az
OMSZ gyeletével, bejelentette, hogy helikopterik lezuhant, és slirgds orvosi
segitséget kért.

A bajba jutott légijarmiivet a MEDIC-17 hivdjeli mentbhelikopter talalta meg elséként.
A keresett helikopter a talajnak (tk6zott és felborult, faroktartdja és csuszétalpai
leszakadtak, a kabin sulyosan deformalddott. A fedélzeten 1évd 5 személy kdzll egy 6
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1.2

1.3

1.4

a helyszinen életét vesztette, egy személy sulyos-életveszélyes, két személy sulyos,
egy személy pedig konny( sériléseket szenvedett. (Az életveszélyes sérllést
szenvedett személy harom nappal késébb a kérhazban meghailt.)

TENYBELI INFORMACIOK

A repllés lefolyasa

2008. julius 31-én a MEDIC-14 hivojeli mentShelikoptert Budadrs telephelyrél
riasztottdk egy égési sérult gyermek Paksrél Budapestre torténé slrgdsségi
szallitasara. A helikopter 13 6ra 02 perckor leszallt Pakson, felvette a sérlltet és
kiséréjét, majd 13 6ra 25 perckor felszallt. A paksi felszallast kdvetéen, 13 éra 28
perckor létesitett radidkapcsolatot a FIC frekvenciajan. A FIC a kdzlemény vétele
utan tajékoztatta a helikopter pilétajat egy mértékadoé forgalomrol, amit a piléta
nyugtazott. A helikopter a fedélzeti GPS adatai szerint valtozé (100-170 méter
talajszint feletti) magassagon, 240 km-es sebességgel haladt, északi iranyba.

Az elektronikus hajtémiivezérld blokkok (DECU) adatainak elemzése alapjan a
blokkok bekapcsolasatol szamitott 19. percben (tehat korilbelll 13 éra 42 perckor)
a helikopter jobb oldali hajtomive ledllt, mikdzben a bal hajtomi normal modon
Uzemelt. A késBbbiekben végrehajtott technikai vizsgalat soran megallapitast
nyert, hogy a jobb oldali hajtdmi DECU egysége meghibasodott, amely a jobb
oldali hajtom leallasat okozhatta. A radarkép tanusaga szerint a helikopter 13 éra
42 perckor 1300 lab magassagig emelkedett, majd intenziven vesztett
magassagabol, végll a radarjel 13 o6ra 43 perckor Kiskunlachazatol 2,2 km-re
197%o0s iranyban eltiint. A fedélzeti vészjeladé a foldetéréskor bekapcsolt. A
MEDIC-17 hivéjeli mentShelikopter 13 éra 57 perckor bejelentkezett a FIC
frekvenciajara és jelentette, hogy Démsoéd irdnyaba repil a MEDIC-14 keresésére.
14 ¢6ra 10 perckor jelentette, hogy megtaldlta a lezuhant MEDIC-14
ment6helikoptert és leszall a helyszinen. (A Vb altal mért koordinatak: N 47° 8’ 20”
E 019° 3 33")

Személyi sérulések

Sérilések Személyzet Utasok Egyéb személyek

Halalos 2
Sulyos 1
Koénny -
Nem sériilt - - -

N
]

A légijarmi sérulése
Az érintett Iégijarmi megsemmisdlt.
Egyéb kar

A légijarmi mez&gazdasagilag muivelt terlleten (tarlon) ért féldet. A talajfogaskor a
helikopter felborult és 06sszetort, a darabok szétszorddtak. A helyszinelés
befejeztével a roncs és a térmelék elszallitasra kertilt.

A sériilt tizel6anyag-tartalybol kerozin folyt el és szivargott be a talajba. A
keletkezett kdrnyezeti karok mértékérél a Vb-nek nincs informacidja.

Egyéb kart a vizsgalat befejezéséig a Vb-nek nem hoztak tudomasara.
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1.5
15.1

1.6
16.1
1.6.2

1.6.3

1.6.4

A személyzet adatai

A légijarmii vezetdje

Kora, neme 53 éves, férfi
o Szakmai 2008.12.31.

Szakszolgalati Egészségligyi 2008.09.03.
engedélye Ke itesei C
érvényessége épesitései PL(H)

Jogositasai Oktato, berepuld, teheremeld
Renillt Osszesen 4699 6ra, 10750 felszallas

epi Meaeldzd -

ideje/felszallasok ege c:zc: 30 napban 13’ora 28 perc
szama Megel6z6 7 napban | 3 6ra 45 perc

Megel6z6 24 6raban | 1 6ra 57 perc

Az érintett tipuson 6sszesen

201 6ra 58 perc

Az 0dsszes repilt 6ra megoszlasa:
repulégépen 2420 o6ra.

A légijarmi adatai

helikopteren 2279 6ra,

merevszarnyu

Légialkalmassagi bizonyitvany érvényessége: 2008.11.09.

A légijarmi uzemideje

repiilt ido leszallasok szama
Gyartas é6ta 1170 6ra 28 perc 31184
Utolsé karbantartas o6ta 43 6ra 40 perc 220

A légijarmi hajtomiiveinek uzemideje (tipus:ARRIUS 2B2)

Bal oldali hajtémii (gyari szam 32155)

repiilt idé

Gyartas 6ta

1170 éra 28 perc

Utols6 karbantartas 6ta (100 6ras)

43 6ra 40 perc

Jobb oldali hajtomii (gyari szam 32156)

repult idé

Gyartas o6ta

1170 6ra 28 perc

Utols6 karbantartas 6ta (100 6ras)

43 ¢6ra 40 perc

A légijarmii terhelési adatai

Ures témeg 1748 kg
Tuzeléanyag tomege 110 kg
Kereskedelmi terhelés tomege 330 kg
Osszesen 2188 kg
Megengedett 6sszes tomeg 2835 kg
Az eset idején a sulypont helyzete 4332 mm

A megengedett silyponthelyzet-
zéna

4180-4570 mm
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A hasznalt tuzel6anyag fajtaja: JET A-1

A légijarm( adatai az esemény lefolyasara nem voltak hatassal, ezért tovabbi
részletezésiik nem sziikséges.

1.7 Meteorolégiai adatok
A légijarmi vezetbje a repulés megkezdése el6tt Onalldan tajékozodott és
tanulmanyozta az aktualis id6jaras jelentést a METAR-t (Budapest Ferihegy) és
azt megfelelének tartotta, mely szerint:
A baleset térségében és a kérdéses napszakban eseménymentes nyari idéjaras
volt. Jellemzd paraméterek:
— alatas 10 km felett,
— ahémérséklet +29 °C,
— alégnyomas 1019 hPa,
— aterep atlagos magassaga 94 méter,
— afelh6zet felhétlen égbolt,
— aszélirany, sebesség keleties 2-3 m/s, idénként 7 m/s befuvasokkal.
Az id6jarasi korulmények az esemény lefolyasara nem voltak hatassal, ezért
tovabbi részletezéslik nem szukséges.

1.8 Navigacios berendezések
A légijarmibe beépitett navigacios berendezések megfeleléen mikdodtek.
A navigaciés berendezések az esemény lefolyasara nem voltak hatassal, ezért
részletezésik nem szikséges.

1.9 Osszekottetés
A légijarmibe beépitett kommunikacios berendezések megfeleléen mikdodtek.
A foldi telepitésl berendezések az elvarasoknak megfeleléen mikodtek, a feladat
ellatasara alkalmasak voltak.
A kommunikacids berendezések az esemény lefolyasara nem voltak hatassal,
ezért részletezésik nem sziikséges.

1.10 Repul6téri adatok
A légijarml altal a baleset napjan hasznalt repllétér és ideiglenes fel- és
leszallohely paraméterei az esemény bekdvetkezésére nem voltak hatassal, ezért
részletezésik nem szukseéges.

1.11  Légijarmii adatrogzitok
A légijarmiivon sem fedélzeti repllési adatrogzitd, sem fedélzeti hangrogzitd nem
volt, ezek meglétét az érintett légijarm{ tipusra és feladathoz rendelkezés vagy
jogszabaly nem irja el6.
A helikopter hajtomivezérld rendszerének DECU blokkjai, az EuroNav tipusu
fedélzeti GPS berendezés, a Warning Unit, a VEMD blokk, valamint a CAD blokk
memoriaja adatokat rogzitett a repllés folyaman, amelyeket a Vb szakért6k
bevonasaval letéltott a berendezésekbdl és felhasznalta a balesetvizsgalat soran.
A Vb a fedélzeten 1évd Tetra telefonkészilék altal a rendszer kdzpontjaba
tovabbitott adatokat ugyancsak felhasznalta a vizsgalat soran.
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1.12

A roncsra és a becsapddasra vonatkozé adatok

A légijarmi egy mezdgazdasagilag muvelt tertleten, a mivelési irannyal korulbeldl
30 fokos szoget bezaré repulési iranyban ért talajt. EI6szér a fenesztron (teljesen
burkolt faroklégcsavar) also része ért keményen foldet, mely az ttk6zési energiatdl
letorott, és a foldetérés helyétél jobbra elére, a repulési iranyhoz képest mintegy
45 fokra, 20 méter tavolsagban volt talalhat6. Ezt kdvetéen a faroktartd is letorott.
Ebbdl a Vb azt a kovetkeztetést vonta le, hogy a helikopter intenziv fékezési
helyzetben (azaz emelt orral) ért foldet. El6szor a fenesztron, majd a jobb
csuszoétalp hatsé vége Utkdzott a talajnak. A tdmegerébdl eredd nyomatékok
hatasara a torzs utirany szerint enyhén jobbra, bedontés szerint balra kezdett
fordulni, majd a bal csuszét teljes sulyaval maga ala térve a térzs hatso alsé
egyharmad részét kb. 45 fokos szdgben felgyirte. A bal hatsé szektorban a
forgdszarny lapatok a foldbe vertek. Ekkor a térzs balra elérebukott, a kabinpadlé
deformacidja miatt a pilota Ulése a beszijazott pilétaval egyutt kiszakadt és az elsé
szélvédén keresztil kizuhant a kabinbdl. Mivel a helikopter térzse kompozit anyag,
az egylttes intenziv hajlitd-csavard terhelés hatasara a szerkezet merevsége
meggyengult és a kabin jelentésen deformalédott. A t6rzs a talajnak Utkdzott,
elpattant, majd a haladasi iranyhoz viszonyitva jobbra elfordult, és a bal oldalara
délve megallt. A fedélzeti akkumulator a lezuhanaskor kiszakadt a helyérél és a
roncstol mintegy 27 méter tavolsagban, a repulési iranyban volt elétalalhato.

A Vb a légijarmi légilzemeltetési utasitasat a gép roncsai korul szétszorddva
taldlta (a mianyag mappa fémkapcsai nyitva voltak), mig a tébbi fedélzeti
dokumentum az elsé Ulések kozotti taroldban volt.

A légijarmi roncsairdl készilt fotd a 14. sz. mellékletben talalhato.
A roncsok vizsgalatanal a Vb a kovetkezdéket allapitotta meg:
A hajtémiivek vizsgalatakor:

— a jobb hajtomi a lathatésag hatarain belll sértetlen volt, a Vb véleménye
szerint nagy valészinlséggel a foldetéréskor mar nem mikodaott,

— a bal hajtomi szivécsatornajaban kis mennyiségu talaj és ndvényi maradvany
volt lathatd, a fuvocsé a zuhanas kovetkeztében deformalddott. A Vb
véleménye szerint a hajtdmi nem mikoddott a foldetérés pillanataban, és a
maradvanyok a kifutd hajtomi kompresszora altal 1étrehozott szivéhatas révén
kerulhettek a szivocsatornaba,

— a hajtdmi uzemanyagrendszer szir6éiben Gzemanyag volt.

A tiizel6anyag rendszer vizsgalatakor:

— akétrekeszes kifogyaszté tartaly beépitési helyérdl a féldetéréskor kiszakadt,
— atartalyokban és a rendszerben tizel6anyag volt fellelhetd.

A helyszinen a Vb ellenérizte a tuzel6anyag rendszer szirdit, tizel6anyag mintat
vett a roncsbdl, tovabba a telephely minden téltési lehet6ségébdl szintén mintat
vett. A szlrbket a Vb tisztanak itélte. A tlzel6éanyag mintak laboratériumi
vizsgalatanak eredménye alapjan a tlzeléanyag viz- és  szilard
szennyezédéstartalma a megengedett hatar alatt volt.

Az elektromos rendszer vizsgalatakor:

— afedélzeti akkumulator allapota a prébapados ellenérzés soran az elektromos
paraméterek szempontjabdl jénak lett minésitve. Az akkumulator burkolata a
talajhoz ttédéskor benyomdédott, de a cellak nem sériltek. Egyéb elektromos
vizsgalatot a helikopter sulyos sérulése miatt a Vb-nek nem volt mddja
végezni,
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— a valtéaramu rendszer generatorain kilsérelmi nyom nem volt lathaté. A Vb a
késbBbbi vizsgalatok soran nem talalt bizonyitékot a fedélzeti elektromos
hal6zat meghibasodasara.

A forgoészarnyak és a forgészarny agy vizsgalatakor:

— a forgdszarnylapatok kézil kettd darab, egymassal atellenben levé lapat
egyben maradt, de geometriailag deformalddott, elcsavarodott; a masik két
lapat kdzépen eltort,

— a forgbészarnylapatokon talalt sérllések jellege mint kovetkezmény
azonosithatd, nem lehet oka a baleset bekdvetkezésének. A sériilések jellege
rendkivil alacsony forgészarny mozgasi energiara utal.

A helikopter kabin vizsgalatakor:
— akabin alja betorve, a teteje folfelé kitdrve, a bejarati ajtok hianyoznak,

— amiszerek allasa:

variométer folfelé 3 lab/sec,
- amagassagméré QNH 1015 hPa szerint 300 lab,
- aziranyszdg rendszer 350°-on,
- azidbora 16 ora 29 percnél,
- aradié magassagmérs 30-40 lab,
- aforgdszarny fordulatszammérd 0% alatt,
— akezelb6szervek helyzete:
- akollektiv kar fels6 allasban volt,
- a hajtomivek differencial vezérl6 markolatai semleges helyzetben voltak,

- a hajtomivek vezérl6 paneljén mind a két hajtomi haromallasu kapcsoléja
.IDLE” helyzetben, mind a két FADEC kapcsolé ,OFF” helyzetben volt.

1.13 Az orvosi vizsgalatok adatai

1.13.1. A kabin hatsé részében helyet foglalé mentdorvos sérllései: a
repllébaleset soran bal karja, mellkasa, feje sérilt. A bal csuklo torését
lemezes, csavaros egyesitéssel, mitéti aton rogzitették.

1.13.2. A kabin hatsé részében helyet foglald néi utas sérilései: Gerince,
bokaja, feje sérult. Rtg és CT vizsgalattal egy csigolya felsd
zardlemezének beroppanasat, valamint orrcsont torést talaltak. Boka taji
randulasat gipsz sinbe helyezték. Bentfekvése soran szévédménye nem
alakult ki, gerinc térése mtéti ellatast nem igényelt.

1.13.3. A 2és fél éves fiu a repllébaleset soran kdnnyebben sérdilt.

1.13.4. A légijarmi vezetbje és a mellette Ul6 mentdéapoldé a baleset soran
szerzett sériléseik kovetkeztében életiket vesztették.

A pildta repulés elétti és kdzbeni pszichofizikai allapotarél a Vb nem rendelkezik

informacioval.

Igazsagligyi-orvosszakértéi vizsgalat

1.13.5. A légijarmi vezetdjének a baleset soran mellkasa, csipéje, laba, feje
sérilt. Eszméletét elvesztette. 2008. julius 31-én 15 drakor tortént a
kérhazi felvétele. 2008. augusztus 3-an a kérhazban elhunyt.
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1.14

1.15

A kortorténetet is figyelembe véve, a boncjegyzékdnyv alapjan a halal
er8szakos uton kovetkezett be, polytraumatizacié, tdbbszordés sulyos
sériulések kovetkeztében kialakult belsé vérzések, traumas sokk miatt. A
sérulések, szervkarosodasok olyan sulyosak voltak, hogy intenziv
kezeléssel sem lehetett a sériilt életét megmenteni.

A Rendérhatésag tajékoztatasa alapjan az elvégzett véralkohol vizsgalat
eredménye negativ volt.

1.13.6. A bal elsdé Ulésen utazé mentdapolé a baleset kdvetkeztében olyan
sulyos sériléseket szenvedett, hogy a helyszinen életét vesztette. Az
el6zményi adatok és a boncolas alapjan megallapithatd, hogy a személy
halala er6szakos uton, a f6 ver6ér mellkasi szakaszanak repedésével, a
hati gerincszakasz sérilésével, tObbszdrds bordatérésekkel, a ma3j
sérulésével, és az alsd veégtagok tObbszoros nyilt toréseivel
Osszefliggésben traumas sokk miatt allt be.

Az elszenvedett mellkasi féveréér-sérilés olyan sulyos természetl volt,
hogy a halal menthetetlenil bekdvetkezett.

A laboratériumi vizsgalattal (gazkromatografikus eljarassal) a vérbél
1,047 mmol/liter etilalkohol koncentracié volt kimutathatd. Vizeletbél
vizsgalatot nem tudtak végezni, mivel a mintavételi edény szallitas
kézben eltort.

Tiz

Az eset kapcsan tliz nem keletkezett.

A tulélés lehetésége

A személyzet az el6irasoknak megfelelé védéfelszerelésekkel rendelkezett. A Vb a
helyszini szemle soran megallapitotta, hogy a szemeélyzet tagjai el6irasszerien
hasznaltak a biztonsagi 6vet és a sisakot.

A helikopter Uléseinek deformacids csillapitéi megfeleléen mikodtek.

A helikopter csuszétalp rendszerl futomiivének bekdtési csomoépontjai a nagy
allasszogul foldetéréskor kiszakadtak.

A lezuhanaskor a kabin padlé deformacidja miatt a piléta Glésével egyitt kizuhant
a kabinbdl. A pilota fejét bal oldalon hatulrél a helikopter kabin alkatrésze altal
nagyereju Utés érte, amely behorpasztotta a sisakot. A sulyos sérllést szenvedett
pilétat kérhazba szallitottak, ahol harom nappal késdbb életét vesztette.

A bal elsé Ulésben becsatolva utazé mentéapold a helikopter bal oldalra délt
roncsa ala szorult, életét a kiérkezd mentdk mar nem tudtak megmenteni.

A hordagyon szallitott gyermeket a rogzité hevederek a helyén tartottak, aki ily
modon csak kdnnyebben sérilt meg a baleset soran.

A Vb megallapitotta, hogy az elsd Uléssorban tartézkod6 személyek a talajfogas
moédja és az azt kovetd tehetetlenségi mozgasok (a toérzs el6recsapddasa)
kovetkeztében joval nagyobb terhelést kaptak, mint a kabin hatsé részében, a
sulyponthoz kdzelebb helyet foglalé személyek.
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1.16

1.17

1.18

1.19

Kutatas-mentés

A fedélzeti vészjeladd a lezuhanaskor miikddésbe Iépett, és a sugarzott jelek
vételét két utasszallité replilégép is jelentette a HungaroControl részére.

A helikopter lezuhanasa utan a fedélzeten tartézkodé mentéorvos — aki maga is
sulyosan megsérilt — telefonon felhivta az OMSZ Uigyeletét és slirgds segitséget
kért, mikdzben kihizta a roncsok kozil a szallitott égési sérilt gyermeket és
sulyosan sérult kiséréjét, valamint stabilizalta a sulyosan sérilt piléta allapotat. Az
OMSZ két mentbhelikoptert riasztott, a baleset pontos helyszine azonban akkor
még nem volt ismert.

A MEDIC-17 hivéjeli ment6helikopter 13 éra 57 perckor tajékoztatta a FIC-et,
hogy Domsod térségébe repul a MEDIC-14 keresésére, 14 6ra 09 perckor
jelentette, hogy megtalalta a foldnek utkézott MEDIC-14 mentdhelikoptert és
leszall a helyszinen. A masodik riasztott helikopter, a MEDIC-12, 14 6ra 41
perckor érkezett a helyszinre.

A Magyar Honvédség Osszhaderénemi Parancsnoksag Hadmiveleti
Kozpontjanak 13 6ra 58 perckor jelentette az Orszagos Katasztréfavédelmi
Féigazgatosag Ugyelete, hogy Apaj térségében egy mentéhelikopter lezuhant. A
szolnoki Légi Kutaté-Ment6 Szolgalat Ugyeletes helikoptere 14 6ra 22 perckor
felszallt és 14 6ra 46 perckor a helyszinre érkezett, de mar nem volt teenddje,
mivel két OMSZ ment6helikopter id6kozben ellatta és elszallitotta a sértilteket.

A Vb megallapitadsa szerint a mentést késleltette az a korilmény, hogy habar a
MEDIC-14 radarjele 13 éra 43 perckor eltlint a radarképernyérél, csak 15 perc
elteltével sikerllt beazonositani a vészjelado forrasat.

Probak és kisérletek

2008. oktéber 20-an a Vb az OMSZ LM budadrsi bazisan részletes
kabinvizsgalatot végzett egy azonos tipusu mentdhelikopteren, allé és mikodé
hajtomi mellett. A vizsgalat soran a Vb medfigyelte és értelmezte a hajtomivek
makodését ellen6rz6 muiszerek jelzéseit, megvizsgalta a kabin ergondmiai
kialakitasat, valamint tajékoztatast kapott a tesztben kdzrem{kods pildtatdl a
kényszerhelyzeti eljarasok soran végrehajtando tevekenységekrél.

2008. december 1-2 kozott a Vb kérésére a BFU vizsgaléi az Eurocopter
donauwdrth-i bazisan éles repullési és autorotacios tesztet hajtottak végre egy EC-
135 tipusu helikopterrel. A teszt célja annak megallapitasa volt, hogy az allo
hajtdomli FADEC kapcsoléjanak lekapcsolasa milyen hatassal van a forgdszarny
fordulatszamara, valamint annak medfigyelése, hogy a helikopter hogyan
viselkedik autorotacié kdzben.

Az érintett szervezetek jellemzése
Az érintett szervezetek jellemzéi az eset bekdvetkezésére nem voltak hatassal,
ezeért azok részletezése nem szikséges.

Kiegészité adatok

A Vb a fenti tényadatokon kivil kovetkeztetések levonasa és biztonsagi ajanlasok
megtétele szempontjabdl egyéb koértilményt nem tart Iényegesnek, ezért tovabbi
adatokat nem kivan ismertetni.

Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi moédszerek

A Kkivizsgalas soran az altalanostdl eltéer6 modszerek alkalmazasara nem volt
szikség.
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ELEMZES

A Vb a helyszinelés soran megallapitotta, hogy a helikopter forgészarnya alacsony
forgasi energiaju allapotban Gtk6zott a talajnak, vagyis a forgdszarny fordulata
alacsony volt. Ez a koérliimény arra engedett kdvetkeztetni, hogy a helikopter egyik
hajtomiive sem mikddtette a forgdészarnyat, és az autorotacié végrehajtdsa nem
sikerult.

Ezt a feltételezést megerésitette a mentéorvos vallomasa, amely szerint a pildta
hajtomileallast emlitett a fedélzeti hirk6zlé berendezésen, kevesebb mint egy perccel
a helikopter nagy sebesseg foldetérése elbtt.

A baleset nagy nyilvanossagot kapott szakmai korékben, valamint a hazai és kulféldi
sajtéban egyarant, nemcsak sulyos kimenetele miatt, hanem azért is, mert ez volt az
elsé olyan eset, amikor az adott tipusu helikopteren valészinisithetéen kettés
hajtémileallas kévetkezett be. Az EC 135 tipusu helikoptert nagy szamban hasznaljak
mentéhelikopterként Eurépaban és az Egyesiilt Allamokban. A Vb egyik legsiirgetébb
feladata ebbdl kdvetkezéen az volt, hogy megallapitsa, kdzrejatszottak-e olyan
tényez6k a balesetben, amelyek valamilyen szerkezeti hibara engednek kévetkeztetni,
és esetleg az adott tipus repuléseinek részleges vagy teljes korlatozasat indokoljak.

A Vb kérésére a BFU elvégezte a fedélzeti GPS memodriajanak kiolvasasat és ennek
alapjan rekonstrualta a helikopter repulési utvonalat, valamint annak néhany jellemzé
paraméterét (1. szamu melléklet).

A Tetra telefonrendszer lGzemeltetje a Vb rendelkezésére bocsatotta a helikopter
fedélzetén lévd készilek altal tovabbitott adatok alapjan rekonstrualt repllési utvonalat
és egyéb paramétereket (2. szamu melléklet).

A HungaroControl a Vb rendelkezésére bocsatotta a balesettel kapcsolatos
radiéforgalmazas és telefonhivasok naplézasat, valamint a MATIAS radar és a LAN
radar altal rogzitett radarképeket (3. és 4. szamu mellékletek).

A GPS, Tetra és radar adatok 6sszevetésével a Vb megallapitotta a helikopter jellemzé
repulési magassagat és sebességét. Ezek szerint a helikopter a lezuhanast megel6z6
5 percben valtozd, 100-170 méter kdzotti talajszint feletti magassagon és 240 km/h
sebességgel haladt északi iranyban.

A fedélzeti elektronikai berendezések vizsgalata

Mivel a helikopter nem rendelkezik sem fedélzeti adatrogzitd, sem fedélzeti
hangrogzité berendezéssel, a Vb ugy dontdtt, hogy megvizsgaltatia a fedélzeten
talalhatd egyéb, memoriaval rendelkezé és kulonféle Uzemeltetéssel kapcsolatos
adatot rogziteni képes elektronikai berendezéseket annak reményében, hogy az ily
mddon nyert adatok segitenek kideriteni, mi okozhatta a bal hajtomi
teljesitménycsodkkenéseét.

A Vb 2008. augusztus 19-én a BEA franciaorszagi telephelyén elvégeztette a VEMD,
CAD és WU berendezések chipjeinek kiolvasasat az ott esetlegesen fellelhetd
informéaciok kinyerése céljabdl. A nyers adatok dekodolasat a BEA és az ECD
szakemberei végezték. Az adatok azonban nem tartalmaztak a vizsgalat szamara
hasznos informaciot (5. szamu melléklet).

A vizsgalat f6 iranyai

A Vb véleménye szerint az alabbi okok valamelyike vagy tobb ok kombinacioja
eredményezhette a hajtomivek leallasat:

1. atlzelbanyagrendszer meghibasodasa,

2. atizelbanyag kifogyasztasa,
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a hajtomi mechanikai meghibasodasa,

3

4. a hajtomi elektronikus vezérlésének meghibasodasa,
5. a hajtomi vészleallité rendszerének mikodtetése,

6

véletlen hajtomdleallitas.
A tlizel6anyag-rendszer vizsgalata

A Vb a helyszinelés és a roncs tovabbi vizsgalata soran a tlizel6éanyag rendszerben
nem talalt sem mechanikai vagy szerves szennyezédést, sem pedig mechanikai vagy
elektromos hibat.

A vizsgalat korai szakaszaban a Vb elképzelhetének tartotta azt a lehet6séget,
miszerint a hajtémivek ledllasat a tlzeldanyag kifogyasztasa okozta. A helikopter
kifogyaszt6 tartalyai kortlbelll 20 percre elegendd tlizelbanyag befogadasara képesek.
Amennyiben valamilyen oknal fogva a paksi felszallaskor a f6 tluzel6anyagtartaly
atszallitd szivattydi nem Kkertlltek volna bekapcsolasra, ugy a kifogyaszté tartalyok
folyamatos utantdltése nem torténik meg, és igy el6fordulhat, hogy a kifogyasztod
tartalyokbdl elfogy a tlizeléanyag, és a hajtomd leall. A vizsgalat soran azonban a Vb
késdObb kizarta ezt a lehetéseéget az alabbi indokok alapjan:

— az atszallito szivattyuk kapcsoléit a Vb a helyszineléskor ,BE” helyzetben
talalta, amely megfelel a normal repllés kézbeni helyzetnek,

— a kifogyaszt6 tartalyok eltéré térfogata gyakorlatilag kizarja a két hajtomi
tizel6anyaghiany miatti egyidejl leallasanak lehetbségét,

— atlzelbanyag fogyasara vizualis és hangjelzések is figyelmeztetik a pilétat,
és a Vb valdszin(tlennek tartja, hogy a pilota ezeket a jelzéseket figyelmen
kivul hagyta volna,

— a Vb a helyszinelés soran a kifogyaszt6 tartalybdl tébb mint 11 liternyi
tizelbanyagok nyert ki.

A Vb a begytjtétt adatok, valamint a tlzel6anyagmintak laboratériumi vizsgalatanak
eredményei alapjan a tiizeléanyag-rendszer meghibasodasat és a tiizeléanyag
kifogyasztasat kizarta a baleset lehetséges okai ko6ziil.

A hajtémiivek mechanikai vizsgalata

A Vb a helyszinen és a balesetet kdvetd napokban elvégezte a hajtomivek kulsé
atvizsgalasat. A hajtomivek olajrendszerében elegendé mennyiségl kendolaj volt, a
forgacsjelz6 magnesdugokon fémforgacs nem volt fellelhetd.

A Vb a jobb oldali hajtomi szivocsatornajat tiszta, sérulésmentes allapotban talalta, és
ennek alapjan feltételezte, hogy a jobb hajtdomi nem miikodott a foldetéréskor.

A Vb a bal oldali hajtom{ szivécsatornajaban kis mennyiségben névényi részeket és
foldet talalt, ami arra utal, hogy a hajtdomi még forgott, amikor a féldhéz Utkozés
bekovetkezett. A Vb nem talalt idegen targyak (példaul madar) hajtomi altali
beszivasara utalé nyomokat.

A bal hajtom(tél a féreduktorhoz vezet6 meghajtétengely bordazott fellletének
sérulései szintén arra engedtek kdvetkeztetni, hogy a bal hajtomi forgérésze
forgasban volt az Gtkdzés pillanataban.

A Vb 2008. augusztus 20-21-én a hajtomi gyartdja, a Turbomeca telephelyén (Tarnos,
Franciaorszag) a BEA képvisel6inek jelenlétében elvégezte a hajtémiivek atvizsgalasat
és prébapadi ellenérzését (6. szamu melléklet).

A gyari szakemberek a hajtomiiveket probapadra helyezték, eltavolitottak a teszthez
nem szikséges vagy a hajtomihéz valé hozzaférést akadalyozé burkolatokat és
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toldalékokat, majd boroszkdppal megvizsgaltak a kompresszor, a gazgenerator turbina
és a szabadturbina hazat és forgorészét.

A jobb oldali hajtdomi mechanikai sérilései arra utalnak, hogy a hajtomi mar Allt,
amikor a féldhdz Utkdzés bekdvetkezett.

A bal oldali hajtém( belsé sérllései megerésitették a Vb véleményét, miszerint a bal
hajtém forgorésze a foldetérés pillanatdban még forgasban volt.

A prébapadi ellenérzések soran mindkét hajtomd beindult és Uzemi paramétereik
megfeleltek az eldirasoknak.

A bal hajtomi nyomaték addja a prébapadon hibat jelzett. Mivel a hajtomivek DECU
blokkjai rogzitik a nyomaték addék lzem kdzbeni meghibasodasait, a Turbomeca
felflggesztette a hajtdmivek tovabbi vizsgalatdt a DECU blokkok vizsgalata
eredményeének megérkezeseig.

A hajtomiivezérlés vizsgalata

A DECU hajtdémuivezérl6 elektronikai berendezések vizsgalatara a Vb az NTSB-t kérte
fel. A Vb vezetéje jelenlétében az NTSB felligyelete mellett a DECU blokkok vizsgalata
az elektronikat gyarté Goodrich telephelyén (Hartford, Connecticut, USA) 2008.
szeptember 9-10-én megtortént.

A DECU blokkok memériajabdl kinyert adatok elemzésérél készilt jelentést a 7. szamu
melléklet tartalmazza.

A kiolvasas megkezdésekor sajnalatos hiba tértént az azonosité adatok bevitelekor,
ezért a fejlécben szerepld hajtdmi gyari szamok felcserélédtek. A bal oldali hajtomi
gyari szama helyesen 32155, a jobb oldalié pedig 32156. A Goodrich jelentésében
ezek a gyari szamok helytelendil, felcserélve szerepelnek.

A jobb oldali hajtomi DECU blokkja nem kommunikalt a teszt berendezéssel, ezért a
Goodrich szakértdi részegység szintl hibafeltarast végeztek el a blokkon.
Megallapitast nyert, hogy a hibat egy, a tulpérgés-hatarold tapegyseégeébe beépitett
kondenzator meghibasodasa okozta. A hibas kondenzator miatt egy ellenallas és egy
tranzisztor is meghibasodott.

A hibas alkatrészeket tartalmazdé panel cseréje utan a DECU blokkot sikerdlt
Osszekapcsolni a teszt berendezéssel és megtortént a memoria kiolvasasa. A
kiolvasott adatok szerint a jobb oldali DECU blokk fesziiltség ala helyezésétél szamitott
1099. masodpercben a tulpdrgés-hatarolé6 a meghibasodott kondenzator miatt
valészinlleg aktivalédott (7. szamu melléklet, 75. oldal, Power On Time). A DECU
blokk a hajtomdiinditast kozvetlenll megelézden keril fesziltség ala a hajtomivezérlé
panelen talalhatd DECU kapcsold felkapcsolasaval, tehat a Vb uagy véli, hogy a
jelenség a DECU blokkok bekapcsolasat kovetd 19. perc kornyékén kovetkezett be. A
jobb oldali hajtomi uzemmddkapcsoldja FLIGHT allasban volt (7. szamu melléklet, 76.
oldal, Discrete inputs, Bit 04). A jobb oldali hajtém( aktualis paraméterei nem
indokoltak a tulporgés-hatarold aktivalasat.

Az adatok értékelése alapjan a Vb megallapitotta, hogy a jobb oldali hajtémiivet
annak DECU blokkja a tulpérgés-hatarolo6 modul meghibasodasa miatt
valésziniileg leallitotta.

A bal oldali hajtomi DECU blokkjanak memoriajat problémamentesen sikerult
kiolvasni. Az adatok alapjan a bal oldali DECU a feszlltség ald helyezéstél szamitott
1100-ik masodpercben érzékelte a jobb oldali DECU altal kiadott tulpérgés miatti
hajtémdleallitast, egyhajtomiives izemmaodra (OEIl) valtott és a bal oldali hajtémi a 2
percig engedélyezett forszirozott tzemmaddon mikddoétt mintegy 2.5 masodpercig (7.
szamu melléklet, 31. oldal, Duration of OEI Event és Type of OEI Event).
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A bal oldali hajtomi izemmaodkapcsoléja FLIGHT allasban volt (7. szamu melléklet, 31.
oldal, Discrete inputs, Bit 04).

A DECU adatok nem adtak valaszt arra a kérdésre, hogy mi tértént a miikédé bal
hajtémivel a jobb oldali hajtomi leadllasat kdvetben.

A kiértékelést koveté napokban a Turbomeca tajékoztatta a Vb-t arrél, hogy 2004-ben
két, 2006-ban pedig 3 esetben toértént hasonld6 DECU meghibasodas és azt kovetd
hajtomiledllas (egyik esetben sem tortént baleset). A Turbomeca ezen eseteket
koévet6en 2006 novemberében szervizbulletint adott ki, €és szamos DECU blokkot hivott
vissza a szukséges modositasok elvégzésére. A balesetet szenvedett helikopter bal
hajtémiivének DECU blokkja szerepelt a visszahivasi listan, a szilkséges
modositasokat elvégezték. A jobb hajtdmi DECU blokkja azonban nem szerepelt a
visszahivasi listan. A Vb ezen korilményeket mérlegelve 2008. oktdber 2-an ugy
dontott, hogy megeléz6 biztonsagi intézkedést ad ki, amelyben felhivia az érintett
Uzemelteték figyelmét a varatlan hajtomdileallas veszélyére (lasd 4. Biztonsagi
ajanlasok).

A DECU blokkok memoériajaban nem volt olyan adat, ami a nyomaték addok lzem
kdzbeni meghibasodasara utalt volna. 2009. januar 28-an a Vb kérésére a Turbomeca
szakemberei a BEA fellUgyeletével — a felfiggesztett hajtom( vizsgalat folytatasaként -
megbontottak a segédberendezés-hazat és megvizsgaltdk a nyomaték ado
meghajtétengelyét. Megallapitast nyert, hogy a tengely a helikopter lezuhanasakor
deformalddott (8. szamu melléklet).

A vizsgalat soran a Vb nem talalt olyan bizonyitékot, amely a bal hajtomii
meghibasodasahoz vezetd miiszaki hibara utalna.

A Vb folytatta a vizsgalatot annak kideritésére, hogy mi okozhatta a bal oldali hajtémi
teljesitményvesztését.

A hajtomi vészleallitasa

Hajtom{tlz vagy egyéb varatlan esemény esetén a hajtomiveket a Warning Unit (9.
szamu melléklet) elblapjan, piros biztositéfedél alatt talalhatdo vészleallitd
nyomogombokkal is le lehet allitani. Az intelligens vezérlés csak akkor mikodteti a
thzoltorendszert, ha arra szukség van. A Vb megallapitotta, hogy vészleallitas nem
tértént, mivel az egység memdériajaban nem volt ilyen parancs kiadasara utal6é adat.

Véletlen hajtémiileallitas

A helyszinelésnél rogzitett allapot szerint a hajtomiivek vezérlépaneljén mind a két
hajtémii haromallasu kapcsoléja ,,IDLE” helyzetben, valamint mind a két FADEC
kapcsolé ,,OFF” helyzetben volt (10. szamu melléklet). Ez a bedllitas a hajtomiveket
alapjarati teljesitményen tartja, amely nem teszi lehetbvé repulés végrehajtasat. A
kollektiv kar felsd allasban volt (11. szamu melléklet), a hajtdmivek differencial vezérld
markolatai pedig semleges helyzetben voltak (12. szamu melléklet).

A mentésre elséként kiérkez6 személyek elmondasuk szerint nem nyultak a miszerfal
kapcsoloihoz, a Vb ezért tényként kezelte, hogy a kapcsoldk allasa megfelelt a
lezuhanast kézvetlenll megel6z6 pillanatokban beallitott helyzetnek.

A hajtémiivek Gzemmoddkapcsoléi haromallasu kapcsoldk, kialakitasuk olyan, hogy
barmely helyzetbdl csak a kapcsolotest kihuzasaval lehet atkapcsolni (kivéve az ,IDLE”
helyzetbdl ,FLIGHT” helyzetbe térténé kapcsolast). A helyszinelés soran késziilt képen
jol lathatd, hogy a jobb hajtomi lGzemmddkapcsoldjanak vége félddel szennyezett,
valoszinlleg a kabin roncsolodasakor utkozhetett a talajnak. A Vb a Lufthansa Technik
Uzemeltetésben és javitasban jartas szakembereinek bevonasaval megvizsgalta, hogy
lehetséges-e a kapcsolot kihuzas nélkil atkapcsolni ,FLIGHT” allasbdl (amely megfelel
a normal repulés uzemmddjanak) ,IDLE” allasba (amely megfelel a helyszinen rogzitett
allapotnak), vagyis, lehetséges-e, hogy a kapcsolot az litkdzés ereje billentette at.
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A kisérlet sordn a Vb megallapitotta, hogy a kapcsolét kihuzas nélkil csak a
kapcsolétest és haz maradandé deformacidja (térése) aran lehetne atkapcsolni. Mas
balesetek tapasztalatai azonban azt mutattak, hogy egy nagyerejli Utk6zés ereje
atbillentheti a hajtomi Uzemmodkapcsoldkat aneélkdl, hogy a kapcsolétest
deformalédna.

A Vb két lehetséges szituaciot vazolt fel, amelyek a bal hajtémi
teljesitménycsokkenéséhez és végsé soron a helikopter talajnak utk6zéséhez
vezethettek.

A helikopter légilizemeltetési utasitasanak kényszerhelyzeti eljarasokat leir6 3. fejezete
szerint, amennyiben az egyik hajtoma leall, tgy annak vészleallitasat végre kell hajtani.
A vészleallitasi mlvelet azonban egyértelmien azt irja eld, hogy a kérdéses hajtomi
uzemmodkapcsolojat ,OFF” allasba kell kapcsolni.

1. Abal hajtéomdi ,IDLE” (izemmddba kapcsolasa

Amennyiben a kapcsolé barmilyen oknal fogva ,FLIGHT” allasbdl ,IDLE” allasba
kerline repllés kézben, az adott hajtomi teljesitménye lecsdkken, a teljesitmény
70%-o0s foldi forgoszarny fordulatszam fenntartasara elegenddé. A kapcsold
visszakapcsolasat kdveté néhany masodpercen belll a hajtom visszaall a korabbi
teljesitményszintre. A Vb véleménye szerint a piléta minden bizonnyal
visszakapcsolta volna a kapcsolot ,FLIGHT” helyzetbe. Az ember azonban
maskeéppen reagal normal helyzetben, és masként stresszhelyzetben. Nagyon is
lehetséges, hogy az atkapcsolast kovetd hatasok (hirtelen magassag- és
sebességvesztés, a forgészarny fordulatszamanak csokkenése) annyira meglepd
és varatlan volt, hogy a pilétaban nem is tudatosult: csak annyit kell tennie, hogy a
kapcsolét visszakapcsolja ,FLIGHT” allasba.

2. A bal hajtomii ,,OFF” lizemmddba kapcsolasa

Amennyiben valamilyen oknal fogva a mikoédé bal oldali hajtomivet leallitottak,
ugy annak Ujrainditdsa mindaddig nem volt lehetséges, amig a hajtomi N1
fordulatszama 17% ala nem csdkkent. Az alacsony repullési magassag miatt az
Ujrainditdsra nem lett volna id6, és a Vb valdszinltlennek tartja, hogy kisérlet
tortént a bal hajtoma ujrainditasara.

A felvazolt helyzetek egyike sem ad magyarazatot a hajtomiivezérlé panel
kapcsoldinak fellelt helyzetére. Mindazonaltal, mivel a vizsgalat nem talalta
bizonyitottnak a bal hajtomii meghibasodasat, a Vb a szandékolt és elvétett
hajtomiileallitast véli a bal hajtomii leallasa legvalésziniibb okanak.

2008. oktéber 20-4n a Vb az OMSZ LM budadrsi bazisan részletes
kabinvizsgalatot végzett egy azonos tipusu mentShelikopteren, allé és mikodo
hajtém{ mellett. A vizsgalat soran a Vb megfigyelte és értelmezte a hajtdmivek
mikddését ellenérzé miszerek jelzéseit, megvizsgalta a kabin ergondmiai
kialakitasat, valamint tajékoztatast kapott a tesztben kdzremikodé pildtatol a
kényszerhelyzeti eljarasok soran végrehajtando tevékenységekrél. A szemle soran
a Vb meggy6z6daott arrdl, hogy a miszerfal kézépsé paneljének kapcsoloi mindkét
ulésbdl elérheték. Az érvényben levd utasitasok szerint egyetlen kapcsol6 van a
mUszerfalon, amit a Iégijarmi vezetdjének utasitasara a bal els§ Ulésen helyet
foglalé6 mentbapold mikodtethet: ez a forgdszarny fordulatszamat felszallo
Uzemmaddon 3%-kal megndvelé rendszer nyomégombja (az ugynevezett Category
A nyomogomb). A Vb arrdl is meggy6z6dott, hogy a kabin hatso részében, a
repllési iranyba néz6 Ulésen helyet foglald személy a kabin elsé Ulései kozé
beépitett taroléelem és az ugyanitt talalhatd vezérlérudazat panel takarasa miatt
nem lathatta az elsé Uléseken helyet foglalé személyek tevékenységét.
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Autorotacio végrehajtasa

2008. december 1-2 kozott a Vb kérésére a BFU vizsgaldi az Eurocopter donauwdrth-i
bazisan éles repllési és autorotacios tesztet hajtottak végre egy EC-135 tipusu
helikopterrel. A teszt célja annak megallapitasa volt, hogy az allé hajtémi FADEC
kapcsoléjanak lekapcsolasa milyen hatassal van a forgészarny fordulatszamara,
valamint annak megfigyelése, hogy a helikopter hogyan viselkedik autorotacié kézben.

A FADEC kapcsold 100%-os forgoszarny fordulatszamnal toérténd kikapcsolasa a
forgoszarny fordulatszam 2%-os csokkenését eredményezte, amikor az azonos oldali
hajtém{ nem mikddott. Amikor a hajtomil Gzemel, a FADEC kapcsolénak nincs hatasa
a DECU miikédésére, mivel annak aramellatasat egy, a hajtomirdl hajtott alternator
végzi. A FADEC kapcsolé hajtomiinditaskor hasznalatos, a DECU egységet kapcsolja
a fedélzeti akkumulatorra. A forgdszarny alacsony fordulatszamara figyelmeztet6
hangjelzés nem kapcsolt be.

A helikopter jol repllhetének bizonyult autorotaciéban, de a kdnnyliszerkezetes épitési
modbdl eredben kis tehetetlenségi nyomatékkal rendelkezd forgészarny a meghajtas
megsziinésekor rovid idén belll lelassul, ha a piléta késve reagal. llyen helyzetben a
kollektiv kart a lehet6 legkisebb késedelemmel (ez az adott tipusnal mintegy 1,5-2
masodperc) alaphelyzetbe kell sillyeszteni, a botkormannyal pedig a bdlintasi szdget
kell megfeleléen beadllitani a forgdészarny fordulatszamanak stabilizalasahoz. Az
Osszefoglald jelentés a 13. szamu mellékletben talalhaté.

A balesetben részes helikopter érvényes Iégialkalmassagi bizonyitvannyal
rendelkezett. A gyartd tjékoztatdasa szerint a légialkalmassagi bizonyitvany
kiadasanak feltétele, hogy a légijarmi képes legyen a szamara el6irt valamennyi
repulési Gzemmod végrehajtasara, beleértve az autorotaciot is. A 800 repllt éra utani
id6szakos ellen6rzésnek részét képezi egy ellendrzd repllés, amelynek keretében
ellenérizni kell a a magas forgészarny fordulatszamra figyelmezteté hangjelzés
mikodésbe Iépését. Ezt a miiveletet a levegbben, autorotacié kdzben kell elvégezni,
tehat ez az ellenérzés a helikopter autorotacios képességei kdzvetett ellenbrzésének is
tekinthet6. A helikopteren 2006 novemberében végeztéek el a 800 6ras ellendrzést. Az
autorotacio miiszaki-technikai feltételei fennalltak.

A hajtomivek elvesztésekor a légijarm{ kivul volt az adott tipusra vonatkozé, a
sebességi és repulési magassagi értekek alapjan meghatarozott veszélyes zonan. Az
autorotacio fizikai feltételei fennalltak.

A légijarmi vezet6je tapasztalt helikopterpilota volt, akinek tisztaban kellett lennie a
kényszerhelyzeti eljarasok soran eldirt tevékenységekkel és azokat készségszinten
kellett ismernie. A Vb ugyanakkor nem tartja kizartnak azt a lehet6séget, hogy a jobb
oldali hajtdomi varatlan és indokolatlan elvesztése miatt mar amugy is fokozott
stresszhelyzetben 1évd pilotat a masodik hajtomi leadllasa megzavarhatta, és a helyzet
értékelése kozben az autorotacidt néhany masodperccel a szukségesnél késbbb
kezdte meg. Amennyiben az autorotaciot késéssel kezdik, a forgdszarny fordulatszama
olyan alacsony értékre eshet vissza, ahonnan nagyon nehéz visszanyerni az
autorotacidhoz szikséges fordulatszamot. A kell6 forgdszarny fordulatszam hianyaban
a helikopter sillyedését nem lehet a szikséges mértékben csillapitani a talajfogas
elétt.

A helikopter a balesetet megel6z8 pillanatokban koérllbeldl 170 méteres talajfelszin
feletti magassagon repllt. A GPS és Tetra adatok alapjan a helikopter a 240 km/6ras
utazésebesség csokkenésétdél szamitott 30 masodpercen belll foldetért. A foldetérés
jellege és az a tény, hogy harom személy tulélte a zuhanast, azt bizonyitjak, hogy a
piléta megkisérelte az autorotaciot.
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3.

3.2

3.3

KOVETKEZTETESEK

Az eset bekdvetkezésével kozvetlen osszefliggésbe hozhaté
ténybeli megallapitasok

A vizsgalat kideritette, hogy a jobb oldali hajtdom( leallasat nagy valoszinliséggel
miszaki hiba okozta.

A Vb az elvégzett technikai vizsgalatok eredményei alapjan ugy véli, hogy a bal
hajtém( leallasanak nem volt miiszaki oka. A Vb ezért a legvaldsziniibbnek azt a
lehet6séget tartja, hogy a bal hajtdmi tévedésbél — a mar leallt jobb hajtomi
kikapcsolasa helyett — leallitasra kerdlt.

Az eset bekovetkezésével kozvetetten osszefuggésbe
hozhaté ténybeli megallapitasok

A Vb véleménye szerint a légijarml tapasztalt vezetéjének az aktualis
magassagrol és terepviszonyok kozott az adott tipusu légijarmivel sikeres
autorotaciét kellett volna végrehajtania. A jelentdés sillyedési sebesség és a
kemény talajfogas arra utalnak, hogy az autorotacié idébeni megkezdésébe —
ismeretlen okbdl - valamilyen hiba csuszott.

Az eset bekovetkezésével 6sszefliiggésbe nem hozhaté,
kockazatnovelo tényezék

A Vb nem talalt kockazatndveld tényez6ét.

BIZTONSAGI AJANLASOK

BA 2008-226-4_1: A Vb javasolja a repulésbiztonsagért felelés szerveknek, hogy
hivjak fel az adott tipust Uzemeltetd szervezetek figyelmét a varatlan hajtomdileallas
veszeélyére, kildnds figyelemmel arra a korldlményre, hogy a visszahivasban nem
érintett hajtdmivezérlé6 egységek is meghibasodhatnak. A repulésbiztonsagi szervek
sajat hataskorikben egyéb intézkedéseket is foganatosithatnak.

BA 2008-226-4_2: A Vb javasolja a helikoptert gyartdé Eurocopter vallalatnak, hogy a
repulésbiztonsag eldbmozditasa érdekében fontoljla meg a 3180 kg maximalis
felszallotomeg alatti, kéthajtomUives helikoptereinek felszerelését légijarmi adatrogzitd
rendszerrel (ADRS) és hangrogzit6 rendszerrel (CARS).

BA 2008-226-4 3: A Vb javasolia az EASA-nak, hogy a repilésbiztonsag
elémozditasa érdekében fontolja meg a Category A tipusu feladatokra alkalmazott
kéthajtomiives helikopterek esetén légijarmi adatrogzitd rendszer (ADRS) és
hangrogzitd rendszer (CARS). beépitésének elbirasat.

BA 2008-226-4_4: A Vb javasolja a hajtomivezérlé blokk gyartasat és programozasat
feligyel® Turbomeca vallalatnak, hogy fontolja meg a hajtémiivek FADEC rendszere
logikajanak felllvizsgalatat és a tulpdrgés-hatarold rendszer megbizhatésaganak
novelését.

BA 2008-226-4 5: A Vb javasolja az Uzemeltetének, hogy a pilotak tipusatképzése és
id6szakos ellenérzése soran forditson kiemelt figyelmet a kényszerhelyzeti eljarasok
gyakorlati oktatasara, kilonoés tekintettel az autorotacié végrehajtasara.
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BA 2008-226-4 6: A Vb javasolia a gyarténak és az lUzemeltetbnek, hogy a
légilizemeltetési utasitas 3. fejezetében részletezett kényszerhelyzeti eljarasok
leirasaban valtoztassa meg a barmilyen okbdl leallt hajtomi lekapcsolasanak maodjat.

A jelenlegi el6iras a hajtomivezérlé kapcsolé ,OFF” allasba torténd kapcsolasat
koveteli meg. A Vb javasolja, hogy a hajtémi kikapcsolasat el6zze meg az izemmaod
kapcsolé ,IDLE” helyzetbe térténé kapcsolasa és a hajtdmiparaméterek ellenérzése,
annak érdekében, hogy egy esetleges téves hajtomiikivalasztas esetén ne toérténjen
meg annak azonnali ledllitasa.

A biztonsagi ajanlasokra érkezett valaszok és a végrehajtassal kapcsolatos
informaciok
Valasz a BA 2008-226-4_1 ajanldsra

A hajtébmivezérld egységek gyartasat és programozasat feligyel6 Turbomeca
tajékoztatta a KBSZ-t, hogy 2009 els6 felében tervezi kiadni a 319 73 2128 szamu
javitasi kdzlény (Service Bulletin) felllvizsgalt valtozatat, amelyben az eredeti kdzlény
altal érintett, visszahivasra rendelt DECU blokkok koérét kiterjeszti valamennyi DECU
blokkra.

Az Eurodpai Repllésbiztonsagi Ugynokség (EASA) 2009. aprilis 6-an keltezett hivatalos
valaszaban tajékoztatta a Vb-t, hogy az adott Iégijarmi tipusra szamitott, a
hajtdmivezérlés hibajabol bekovetkezett repllés koézbeni hajtdmdileallasi arany
alacsonynak mondhato, és telies mértékben megfelel az érvényes normaknak. Az
EASA egyben Udvozolte a Turbomeca DECU korszerUsitésre vonatkozo intézkedési
tervét. A Vb biztonsagi ajanlasat az EASA részbeni egyetértéssel befogadta.

Valasz a BA 2008-226-4_4 ajanlasra

A Turbomeca 2009 szeptemberében tervezi kiadni a 319 73 2130 (TU 130) szamu
javitasi k6zldnyt (Service Bulletin), amelyet 2009. november 1-tél kell alkalmazni. A TU
130 modositas kiiktatja a tulpérgésgatiét azon zemmaddokon, amikor nem indokolt
annak hasznalata (az N2 fordulatszam 30% és 107% kozotti értékeinél). A modositast
a TU 128 médositason mar atesett DECU blokkokon javasolt elvégezni.

Valasz a BA 2008-226-4 6 ajanldsra

Az Uzemeltetd a balesetet kdvetbéen modositotta a kényszerhelyzeti eljarasokat
tartalmazé Memory List dokumentumot az ajanlasban foglaltaknak megfeleléen. A
modositott mdveleti sorrend betartasarél a gépszemélyzetek a hathavonta
végrehajtando légijartassagi ellenbrzés soran adnak szamot.

MELLEKLETEK

1. sz. melléklet: A helikopter repullési utvonala a fedélzeti GPS adatai alapjan

2. sz. melléklet: A helikopter repulési utvonala a Tetra mdholdas telefonrendszer
adatai alapjan

sz. melléklet: A MATIAS radar képe a helikopter repllésének utolso perceirdl
sz. melléklet: A LAN radar képeib8l 6sszeallitott mozaik

sz. melléklet: A fedélzeti kijelz6k memdriajaban tarolt adatok elemzése

sz. melléklet: A hajtomiivek prébapadi ellenérzésének eredménye

sz. melléklet: A DECU blokkok kiolvasasanak eredménye
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sz. melléklet: A bal hajtdmi nyomatékaddjanak vizsgalati jegyz6kdnyve
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9. sz. melléklet: Kabin foto, Warning Unit kezel6panel

10. sz. melléklet: Kabin foté a hajtdmivezérlé panel tzemmaodkapcsoléinak helyzetérdl
11. sz. melléklet: Kabin foté a kollektiv kar helyzetérdl

12. sz. melléklet: Kabin fot6 a differencial gazkar markolatok helyzetérél

13. sz. melléklet: A BFU altal végzett replilési teszt eredménye

14. sz. melléklet: Fot6 a roncsrol

15. sz. melléklet: A Vizsgaldbizottsag valaszai azon észrevételekre, amelyek nem
keriltek bedolgozasra a Zaréjelentésbe

6. VELEMENYEK A ZAROJELENTES-TERVEZETROL

Az alabbi érdekelt felek kildtek irasos véleményt a KBSZ részére a Zardjelentés-
tervezettel kapcsolatosan:

— BFU, BEA, az Uzemeltetd, Eurocopter, Turbomeca, Goodrich, a piléta
csaladja, a mentéapolé csaladjanak jogi képviselbje, a mentborvos.

A Vb attanulmanyozta és megyvitatta a beérkezett észrevételeket. A Vb-nek a
Zardjelentésbe be nem Kkerlt észrevételekre adott valaszait a 15. sz. melléklet
tartalmazza.

Budapest, 2009. oktober ,, ”

Papp Istvan Dr. Maté Robert
Vb tag Vb tag
Németh Zoltan Horvath Janos
Vb tag Vb tag
Sarkdzi Szilard Lestak Mihaly
Vb tag Vb tag

Eszes Janos
a Vb vezetdje
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