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A szakmai vizsgalat célja a légikdzlekedési baleset és a replléesemény okanak, kortlményeinek

feltarasa és a hasonld esetek megelézése érdekében szikséges szakmai

intézkedések

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

célja a vétkesség vagy a felel6sség vizsgalata és megallapitasa.
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Jelen vizsgalatot

- alégikozlekedésrél szolo 1995. évi XCVII. térvényben,

- a nemzetkdzi polgari repulésrél Chicagbban, az 1944. évi december hé 7. napjan
alairt Egyezmény Flggelékeinek kihirdetésérdl sz6l6 2007. évi XLVI. Térvényben,
valamint a 20/1997. (X. 21.) KHVM rendelet mellékletében megjeldlt 13. Annexben,

- alégi-, a vasuti és a vizikdzlekedési balesetek és egyéb kozlekedési események
szakmai vizsgélatardl szold 2005. évi CLXXXIV. térvényben (a tovabbiakban:
Kbvt.),

- a légikozlekedési balesetek, a repuléesemények és a légikdzlekedési
rendellenességek szakmai vizsgalatanak szabalyairdl sz6l6 123/2005. (XII. 29.)
GKM rendeletben foglaltak alapjan,

- llletve a Kbvt. eltérd rendelkezéseinek hianyaban a kdzigazgatési hatosagi eljaras
€és szolgéltatds A&ltalanos szabdlyair6l szél6 2004. évi CXL. tdrvény
rendelkezéseinek megfelel§ alkalmazaséaval folytatta le a Kozlekedésbiztonsagi
Szervezet.

A Kbvt. és a 123/2005. (XIl. 29) GKM rendelet egylttesen a kodvetkez4 unios jogi
aktusoknak valé megfelelést szolgaljak:

a) a Tanacs 94/56/EK iranyelve (1994. november 21.) a polgari 1égikdzlekedési
balesetek és replléesemények vizsgalatanak alapvetd elveirdl,

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

A Kozlekedéshiztonsagi Szervezet illetékessége 2006. december 31. napjaig a Kbvt-
én, 2007. januar 1-jétdl a 278/2006. (XII. 23.) Korm. rendeleten alapul.

Fenti szabalyok szerint

- A Kozlekedésbiztonsagi Szervezetnek a légikozlekedési balesetet és a sulyos
repuléeseményt ki kell vizsgalnia.

- A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet mérlegelési jogkdrében eljarva kivizsgalhatja
azokat a repuléeseményeket, illetve l1égikdzlekedési rendellenességeket, amelyek
megitélése szerint mas korilmények kozott kozlekedési balesethez vezethettek
volna.

- A szakmai vizsgdlat figgetlen a kdzlekedési baleset, illetve az egyéb kdzlekedési
esemény kapcsan indult més kozigazgatdsi hatésagi, szabalysértési, illetve
buntetdeljarastol.

- A szakmai vizsgalat sordn a hivatkozott jogszabalyokon tulmendéen az ICAO Doc
6920 Légijarmi balesetek Kivizsgalasi Kézikbnyvben foglaltakat kell alkalmazni.

- Jelen Zarojelentés kotelezd erével nem bir, ellene jogorvoslati eljards nem
kezdeményezhetd.

A Vizsgalbbizottsag tagjaival szemben 6sszeférhetetlenség nem merlt fel. A szakmai
vizsgalatban résztvevé személyek az adott Ugyben inditott mas eljarasban
szakértéként nem jarhatnak el.

A Vb koteles megdrizni és mas hatdsag szamara nem koteles hozzaférhetéve tenni a
szakmai vizsgalat soran tudomaséra jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa
az adatkozlést jogszabaly alapjan megtagadhatta volna.
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Jelen Zargjelentés

alapjaul a Vb altal készitett, a KBSZ f6igazgatoja altal elfogadott és az észrevételek
megtétele céljdbdél — rendeletben meghatarozott — érintettek szamara megkuldott
Za&rojelentés-tervezet szolgalt.

A Zardjelentés—tervezet megkuldésével egyidejlleg a KBSZ féigazgatoja értesitette az
érintetteket a zar6 megheszélés idépontjardl, és arra meghivta az érintett személyeket,
szervezeteket.
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MEGHATAROZASOK ES ROVIDITESEK

FAA

FL
GKM
ICAO

KBSZ
Kbvt.

KHVM
LT
Vb

Federal Aviation Administration
(Szovetségi Légugyi Hivatal (USA))
Flight Level (Repllési szint)

Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium

International Civil Aviation Organization
(Nemzetkozi Polgéari Repllési Szervezet)

Kozlekedésbhiztonsagi Szervezet

A |égi-, vasuti és a vizikozlekedési balesetek és egyéb kdzlekedési
események szakmai vizsgalatardl sz6l6 2005. évi CLXXXIV. torvény

Kozlekedési, Hirkdzlési és Vizugyi Minisztérium
Local Time (Helyi id6)

Vizsgalbbizottsag
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AZ ESET OSSZEFOGLALASA

Eset kategoriaja legikdzlekedési baleset
gyartoja Piper
tipusa PA-46-350P
felség- és lajstromjele N-122-WD
Légijarm G | gyari szama 4636084
tulajdonosa Aircraft Guaranty Title & Trust LLC
Uzembentartéja MSK Verpackungs-Systeme GmbH
bérl 6je nincs
Eset napja és id épontja 2006. jalius 21. 15 6ra 05 perc
helye Debrecen, repulétér
Eset elhunytak szadma nincs
kapcsan | sulyos sérilltek szama nincs
Légijarm (i rongalodasanak mértéke jelentésen megrongalodott
Lajstromoz6 allam Amerikai Egyesiilt Allamok
Lajstromozé hatésag FAA
Gyartast feligyel 6 hatésag FAA

Bejelentés, értesitések

A KBSZ ugyeletére az esetet 2006. julius 21. 15 éra 20 perckor az illetékes repulétéri
Ugyeletes jelentette be.

A KBSZ ugyeletese
- 2006. julius 21-én 15 o6ra 20 perckor jelentette a KBSZ Ugyeletes vezetdjének,
majd

- 2006. julius 21-én 15 éra 29 perckor t4jékoztatta a Polgéri Légiktzlekedési
Hat6sag Ugyeletesét.

Vizsgaldbizottsag

A KBSZ féigazgatoja a légikozlekedési baleset vizsgélatara 2006. augusztus 1-én az
alabbi Vizsgaldbizottsagot (tovabbiakban Vb) jeldlte ki:

vezetbje Sipos Sandor féosztalyvezetd
tagja Dusa Janos balesetvizsgald
tagja Badovszky Gyorgy szakértd

Az eseményvizsgalat attekintése

A baleset helyszini vizsgalatat a KBSZ még aznap 18 6ra 00 perctdl 21 6ra 50 percig
lefolytatta az aldbbi 6sszetételben: Sipos Sandor, Kiraly Péter, Gincsai Janos, Kovacs
Marton, Olah Zsdfia.

Jelen zardjelentés a helyszini szemle, a piléta meghallgatdsa, a hajtémigyartéd
hibafelvételezése és kiértékelése, valamint a Vb rendelkezésére bocsatott
dokumentéciok alapjan késziilt.

A Nemzeti Kozlekedési Hatdésag Légikozlekedési lgazgatésaga altal a zardjelentés-
tervezetre tett észrevételeit a Vb. a zarojelentésbe bedolgozta. A kulféldi hatésdgoknak
kuldott zardjelentés-tervezetre észrevételek nem érkeztek.
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Az eset rovid attekintése

A Piper tipusu légijarmi pilétdja 2006. julius 21-én, helyi id6 szerint 14 6ra 50 perckor,
felszéllashoz készuldédott a debreceni 05R futdpalyardl. A nekifutds megkezdése utan
150-155 km/h 6ras sebességnél elemelte a repll6gép orrat a futopélyarol. A
futépalyardl valdé elemelkedés utdn néhany méter magassagban a piléta ugy érezte,
hogy a repllégép elvesziti teljesitményét. Mivel a felszallashoz max. tolder6t hasznalt,
igy teljesitményndvelést tovdbb méar nem tudott végrehajtani, ezért sebessége
csokkent, majd ezt kovetéen iranyithatatlan lett a l1égijarm. A pildta kényszerleszallast
hajtott végre, majd a repulégép a futépalya melletti flves terlleten ért foldet. A talajon
vald csuszas utan, néhany szaz métert kbvetéen megalltak.

A KBSZ a baleset utan részletes miszaki kivizsgalast kért a hajtémivet gyartdé kanadai
Pratt & Whitney vallalattél. Ezen vizsgélat soran a technikai bizottsag nem talalt olyan
rendellenességet, ami a hajtomi miszaki meghibasodasara, vagy a hajtomi
teljesitményének csokkenésére esetlegesen utalt volna.

KBSZ

6/15



2006-250-4

1.
11

1.2

TENYBELI INFORMACIOK

A repulés lefolyasa

Az N122WD lajstromjell Iégijarmi pilotaja 2006. julius 21-én, helyi id6 szerint 14
6ra 50 perckor, Piper tipusu repulégéppel, a repllés elétt elvégezte a repllés elbtti
felkészullést, illetve a repulégép elbkészitését. A repllési feladat a Debrecen-Lyon
(LHDC-LFLY) utvonal volt, a Flight Plan alapjan, FL 260 repulési szinten. Az
ellendrzést egy ellenérzési lista alapjan végezte el, amelyet a gépet gyartd cég,
valamint az FAA bocsatott rendelkezésére. Ezek az ellenérzések a kovetkezék
voltak: repllési terv, idéjaras és légkori viszonyok ellendrzése, illetve az ilyen
adatok beszerzése az iranyitétoronytol, tlizeldanyag-szint ellenérzése a tankolast
kovetéen, a szarnyak, futomdi, fékolaj, valamint a replléshez szikséges
okmanyok, vilagito- és jelzéberendezések, utastér ellenérzése. Az itt felsoroltakat
hidnytalanul elvégezte, és mindent rendben talélt. Az 5 f6 utas beszallasukat
kovetéen bezartak az ajtét. A pilota felhivta a figyelmet a biztonsagi
rendszabalyokra, majd radion keresztil felvette a kapcsolatot az iranyitétoronnyal.
Rendellenességrdl a pildta nem tett emlitést. Az irdnyitastol kapott engedély utan
beinditotta a hajtomivet, majd az utasitas alapjan kovette a felvezeté autot a 05R
futdépdlyakiiszéb felé. A futdpalydhoz érve a felvezet6 levalt, majd kdzolte radion,
hogy a futopélya szabad. A pil6ta a miszerek ellenérzése utan a szarnyon lévd
fékszarnyat 10 fokos sztgbe allitotta a felszallashoz. Megkezdte a nekifutast, majd
elmondéasa szerint 150-155 km/h 6ras sebességnél (ahogy szokta), elemelte a
repulégép orrat a futdpalyardl. Teljes elemelkedés utan kb. 5-10 méter
magassagban a repulégép pilotdja ugy érezte, hogy a repulégép -elvesziti
teljesitményét. A  felszallashoz maximalis  toldéer6t  hasznalt, igy
teljesitményndvelést tovabb méar nem tudott végrehajtani, a repllégép sebessége
csokkent. Ezt kovetSen irdnyithatatlan lett a repulégép. Ebben az esetben az az
eljaras, hogy meg kell sziintetni a tovabbi elemelkedést, majd le kell tenni a
repulégépet a futépélyara. A pildta probalta vizszintesen tartani a repuilégépet, s
igy prébalt meg leszallni. EImondéasa alapjan a jobbrol fujé szél a futépalya melletti
flves teruletre sodorta a repul6gépet. A nagy erejl tulterheléses leszallastol,
valamint az egyenetlen terilet miatt a repulégép futomivei kitortek. A felszallas
(elemelkedés) és a foldet érés kozott a pildta szerint kb. 5-10 masodperc telhetett
el. A talajon valo csuszés utan, néhany szaz métert kbvetéen megalltak. Személyi
sérulés nem tortént. A megallast kdvetdéen a pilota felhivta az utasok figyelmét a
repulégép azonnali elhagyaséara. Mivel tajékoztatva voltak, hogy vész esetén
hogyan kell elhagyniuk a repulégépet, kinyitottak az ajtot, majd rovid id6 alatt
elhagytédk a gépet. A piléta ledllitotta a hajtomivet, megszintette a tlizel6anyag
ellatast, majd aramtalanitotta a légijarmivet. Ezt kbvetéen a piléta is kiszallt, majd
rovid id6én belll megérkeztek a repulétéri menté egységek. A baleset kora délutan,
a debreceni repulétér 05R futdpalya melletti fives teruletén tortént.

Személyi sérlilések

Személyzet Utasok Egyéb

Sérulések — — )
Haj6z6 Utaskisér 6 személyek

Halalos

Sulyos

Konny

Nem sértilt 1 5

KBSZ
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1.3 A légijarm ( sérllése
A légijarmi a légikozlekedési balesetben jelentésen megrongalddott, javitdsa nem
gazdasagos. A repllégép Osszes sérulése a sikertelen kényszerleszallas
kozvetlen kdvetkezménye volt.
1.4 Egyéb kar
Egyéb Kkart a vizsgalat befejezéséig a Vb-nek nem hoztak tudomasara.
1.5 A személyzet adatai
1.5.1 Alégijarm (G parancsnoka
Kora, neme 27 éves, férfi
Syakszoladlati Szakmai 2008. 07. 20.
zakszolgélati PPN
engedélye Egesz%gugyl 2009. 02. 05. _
érvényessége Képesitései kereskedelmi pil6ta
Jogositasai PA 46 Turbine
3 Osszesen 1390 o6ra 35 perc / 1033 felszallas
Repult - Megel 6z6 30 napban | Vb szaméara nem ismert
ideje/felszallasok — — -
szama Megel 6z6 7 napban Vb szamara nem ismert
Megel 6z6 24 6rdban | Vb szamara nem ismert
Légijarm (i kategorianként sszesen Vb szaméra nem ismert
Az érintett tipuson 6sszesen 47 6ra / 23 felszallas

1.6 A légijarm ( adatai

1.6.1 Altalanos adatok

repult id 6 leszallasok szama

Gyartéas ota 1457 6ra 29 perc 315
Utols6 nagyjavitas ota 41 ora 38 perc 29

Utolso karbantartas 6ta 41 6ra 38 perc 29

1.6.2 Alégijarm (i hajtom (i adatai
repult id 6

Gyartéas ota 1457 6ra 29 perc

Utolso nagyjavitas ota 41 6ra 38 perc

Utolso karbantartas 6ta 41 6ra 38 perc
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1.6.3

A légijarm U terhelési adatai

helyzete

Ures tdmeg 3163 font

Tlzel 6anyag tbmege 670 font

Kereskedelmi terhelés tomege 1435 font

Osszesen 5277 font

Megengedet 6sszes tomeg 4318 font

Az eset idején a tdmeg 149,16

ko6zépponti helyzete Inches
A megengedett stlypont 130,7-t6l 147, 1-ig Inches

A tdmegkozéppont az elSirt hatarokon kivil volt. A szamitas a repulésuzemeltetési

kézikbnyv 6.9 fejezete alapjan lett

elvégezve.

A haszndlt tizel6anyag fajtaja: Jet Al
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f
TLLiLl FS 1433 F.S. 1471 tFl
e llLlj o
4300 ¥bs . ,A)llhlﬁxl-'““
1hil
A s Es 137.0- H 1
I o o o FCEL C .
R il 1
Fal 4000 4000 fbs.
R
A
b 3800
T
W 3600 FORWARDZIMIT |
E ; ' §
I b
G 3400
H ENE
T 3200 JH
L +
B 3 NEN -
“HH = v nar
yi =
2k | Ty
2800 - or SAT 4636196 & highdr (Dashed Eines)
11 4358 Tos Max Ramp WT )
-3 4340 ths Max Takeaft W]
2600 . 4123 ths Max wr
r 4123 ths Max Zoxo Foed WT
y 4 I EEENERINE N AN AN N
2400 + T T t

128 130 13z 134

Center of Gravity Location, Inches Aft of Datum

A repll 6gép sulypont helyzete a baleset ideje alatt (nyilla

136 138 14D 142 1 146 I48 150

| jelzett pont)
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1.7 Meteoroldgiai adatok
Az eset nappali fényviszonyok, megfelel§ latasviszonyok mellett tortént. Az induld
repulétéren mért adatok szerint az eset orajaban 216 fokrol atlag 2 m/s erésség,
4,8 m/s I6kési szél fujt (a felszalld repllégépnek hatszél), a levegd hémérséklete
32,6 C%o0s volt, 37 % relativ nedvességtartalom mel lett.
1.8 Navigacios berendezések
A navigéacios berendezések az esemény lefolyasara nem voltak hatassal, ezért
részletezésilk nem sziikséges.
1.9 Osszekottetés
A kommunikécios berendezések az esemény lefolydsara nem voltak hatéssal,
ezért részletezésiik nem szikséges.
1.10 Repul 6téri adatok
A repulétér paraméterei:
e tengerszint feletti magassag: 109 m
* a05R futépalya miszaki adatai:
= hossza: 2500 m
= szélessége: 40 m
A repulétér koordinatai: északi szélesség 47 fok 29 perc, keleti hosszlsag 21 fok
36 perc.
1.11  Légijarm { adatrogzit 6k
A légijarmivon SHADIN tipusu adatrogzitd volt. Az adatirod kiértékelésre kertlt a
daniai DETA cég Altal, azonban a baleset napjara vonatkozéan az adatrogzitén
nem alltak érdemi adatok a Vb rendelkezésére.
KBSZ 10/15
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1.12 Aroncsra és a becsapddasra vonatkoz6 adatok

A légijdrm0 a durva foldet érést kovetéen jelentésen megrongélodott. Futomdivei

kitortek, propellerek elgorbultek, a két szarnya a szarny fétartdé tengelye mentén
lecsavarodott.

A repll 6 elolr 6l

A repul 6 jobb oldalrdl
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1.13

1.14

1.15

1.16

1.17

1.18

1.19

Az orvosi vizsgalatok adatai

A légijarmi személyzete a feladat megkezdése el6tt érvényes egészségugyi
alkalmassaggal rendelkezett.

A személyzet replilés el6tti és kdzbeni pszichofizikai allapotardl adatok nem allnak
rendelkezésre.

lgazsagugyi-orvosszakért 6i vizsgélat
Igazsagugyi-orvosszakeértdi vizsgalatra nem kerdlt sor.
Tiiz

Az eset kapcsan tliz nem keletkezett.

A tulélés lehet 6sége

Szemeélyi sérlilés nem tortént.

Probak és kisérletek

Prébéakat, kisérleteket a Vb nem végeztetett.

Erintett szervezetek jellemzése

Az érintett szervezetek jellemzéi az eset bekdvetkezésére nem voltak hatdssal,
ezeért azok részletezése nem szilkséges.

Kiegészit 6 adatok

A Vb-nek érdemi kiegészit6 adatot nem hoztak tudoméséara és a fenti
tényadatokon kivil mas informéaciét nem kivan nyilvdnossagra hozni.

Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi modszerek

A kivizsgalds sordn az altalanostél eltér6 médszerek alkalmazasara nem volt
szukség.

KBSZ
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ELEMZES

A piléta elmonddsa szerint a kényszerleszallast a hajtomi teljesitményének
csokkenése valtotta ki.

A rendelkezésre all6 adatok, informaciok, dokumentécidk, a parancsnok piléta
meghallgatdsa, valamint a hajtomi gyari bevizsgalasa alapjan a Vb megallapitotta,
hogy a repulégép miszaki allapota a 2006. julius 21-i Debrecen-Lyon kozotti
maganrepulési célbdl valé indulasakor kifogastalannak bizonyult.

A KBSZ a baleset utéan részletes miszaki kivizsgalast kért a hajtomivet gyarté kanadai
Pratt & Whitney vallalattol. A vizsgalat soran részt vett a gyari szakemberek mellett a
KBSZ kérésére a kanadai Kozlekedésbiztonsagi Testllet mlszaki kivizsgaldja. Ezen
vizsgalat soran a technikai bizottsag nem talalt olyan rendellenességet, ami a hajtoma
miszaki meghibdsodasara, vagy a hajtomi teljesitményének csokkenésére
esetlegesen utalt volna.

A Vb ezért mas okok keresésére koncentralt. Ennek soran az alabbi, a légilizemeltetési
utasitastol eltérd legijarmi vezetési és kezelési rendellenességet talalt:

* A légijarm( terhelése a megengedett maximalis 4318 font helyett 5277
fontnak bizonyult a Vb altal végzett légijarmi terhelési rekonstrualasa alapjan
(sz&mitas szerint)

* A jelentds statikus tulterhelésen tul a hatsé sulyponthelyzet 149,16 inch volt,
amely jéval a megengedett (147 inch) sulypont tartomanyon Kivdli értéket
eredményezett

Tovabbi hatranyos korilményként emlithetd meg:
» 3 csomos hatszélben torténd felszallas
» 32,6 C%0s leveg 6 hédmérséklet.

A fentiek egylttesen azt eredményezték, hogy a normal felszallashoz tartozé
paraméterektdl eltéré paraméterek mellett tortént a nekifutas és a felszallas. A statikus
talterhelés kovetkeztében mintegy 20 km/h-val nagyobb elemelkedési sebesség
szlikséglet lépett fel (a Vb szamitasa szerint ez kb. 165 km/h). Az oldalszelet, hatszelet
és a hémérsékletet is figyelembe véve Osszesen kb. mintegy 170 km/h sebesség
kellett volna a repll6gép biztonsagos elemelkedéséhez.

Vtelszalls — 2 DE Di :J 2 D23446 [ L =4583m/s=165km/h,
L A Cys 115 16,3 1196
ahol:
k
p=115"9
m

G = 23446 N (felszallosuly),
A=16,3m’ (szarnyfeliet),
c,, =1196 (felhajtoer tényed),

KBSZ
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Tovabbi sebességtobblet sziikséges volt a 3 csomoOs hatszél miatt. A piléta azaltal,
hogy 150-155 km/h sebességnél elemelte a repulégépet, rendkivil instabil repulési
helyzetet idézett eld, amit 6 ugy érzékelt, mintha a hajtomi teljesitménye csokkent
volna. Ugyanis a repllégép relativ sebességhianya miatt a Iégijarmi nemhogy a
biztonsagos elemelkedését, de még a magassagat sem tudta tartani. A 1égijarmi az
ateséshez kozeli sebességet is csak ugy tudta tartani, hogy a repulégép elkezdett
magassagot vesziteni és a magassag vesztésbél szarmazd helyzeti energiaval
biztositotta az atesési sebesség tartdsat rovid ideig. Ezzel egyidejlleg kritikus hatdssal
volt a |légcsavar Oramutatdé jarasaval egyezd forgasdbdl és a repllégép
elemelkedésekor felfelé bolintd elfordulasbol szarmazé precessziés nyomaték, ami a
repulégépet balra elforditotta. (Ezt a pildéta kizarélag a jobbrél érkezd oldalszélnek
tulajdonitotta).

Ez az elfordulas azt eredményezte, hogy a pil6ta nem tudta a futépalya tengelyében
tartani a repllégépet, és igy a visszaszéllast sem tudta a futopélyara végrehajtani,
hanem attdl kissé balra, bal iv( kitoréssel szallt vissza. A Vb megitélése szerint a
repulégép gyakorlatilag atesett, aminek az eredményeként a kis magassag miatt, egy
igen intenziv, durva foldet érés kovetkezett be. A Vb véleménye szerint a mintegy 10-
15 méteres magassagvesztés alatt az 6nporgés nem tudott kialakulni, kiteljesedni.

A légilzemeltetési kézikbnyv 6.1 fejezete szerint, ha a sulypont tal hatul van, ami jelen
esetben a hataron Kkivilre is esett, a hosszirdnya stabilitas csokken, ami nem
szandékolt ateséshez, sét, dugdhuzéhoz vezethet.

Az Onporgés kialakulasanak megakadalyozdsaban az is kdzrejatszott, hogy a piléta,
amikor észlelte, hogy a repulégép nem tudja a magassagat tartani, visszaszallas
mellett dontott, és ehhez a repulégép bolintasat lefelé iranyba novelte. Ez valamelyest
lassitotta a sebességcsokkenést.

A Vb megallapitasa szerint a piléta — a fellépett jelenség téves megitélésébdl kiindulva
— nem volt tudatdban a helyzet kialakuldsanak valés okéaval.

Ezt erdsiti meg az a tény, hogy a piléta az idefelé Gtvonalat (Lyon-Debrecen) is
hasonlé terhelési korilmények mellett hajtotta végre. Valoszinisithetd, hogy a lyoni
felszéllasnél fellepd korilmények lényegesen kedvezdbbek voltak, mint a debreceni
indulasnal (itt ki kell emelni a levegé magas hémérsékletét). Ez utobbi kordlményt
(magas levegd hémérsékletet) a pildta nem vette figyelembe kell§ korultekintéssel, és
emiatt a baleset bekdvetkezése elkerllhetetlen volt.
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3.
3.1

3.2

KOVETKEZTETESEK

Az eset bekovetkezésével kbzvetlen dsszefiggésb e hozhato
ténybeli megallapitasok
Altalanossagban megallapithato:

= a piléta érvényes szakszolgalati és egészséglugyi alkalmassaggal
rendelkezett,

= alégijarmi érvényes légialkalmasséagi bizonyitvannyal rendelkezett,

= a légijarmi korméanyszervei folyamatosan, akadalymentesen mikddtethetSk
voltak,

= alégijarmivet a piléta maga vezette.

A rendelkezésre all6 adatok, informéacidk alapjan a Vb arra a kdvetkeztetésre jutott,
hogy a debreceni indulds el6tt az id6jarasi koérliiményeket figyelembe véve
szamitani kellett volna arra, hogy ezzel a statikus tdlterheléssel a normalis
korulményeknek megfeleléen nem tud felemelkedni €s repulni a repulégép.

Ha a repllégép sebessége eléri a legaldbb kb. 170 km/h sebességet, nagy
valészinliséggel a repllégép magassagat tudta volna tartani, illetve kis mértékben
emelkedni. Ehhez a sebességhez a futopélya hossza elegendé lett volna.

Az el6zéekben leirtak alapjan megéallapithaté, hogy a baleset a Vb. szdmara
minden kétséget kizardlag a fent emlitett okok miatt kdvetkezett be.

Az eset bekovetkezésével kozvetetten 6sszefliggé  sbe
hozhato ténybeli megallapitasok

A légijarm tdlterhelt volt, a sulypont a hatarokon kivilre esett. A l1égijarm{ vezet6
a felszallds technikai végrehajtdsanal nem vette figyelembe a meteoroldgiai
korulményeket, azaz a 32,6 C°h dmérsekletet és a 4 m/s hatszelet.

BIZTONSAGI AJANLAS

A vonatkoz6 szabalyok betartdsaval az ilyen esetek elkerllheték, ezért biztonsagi
ajanlas kiadaséra nincs sziikség.

Budapest, 2009. oktdber 13.

Sipos Sandor Dusa Janos
Vb vezetéje Vb tagja
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