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A szakmai vizsgalat célja a légikdzlekedési baleset és a repuléesemény okénak, korilményeinek

feltarasa és a hasonld esetek megel6zése érdekében szilkséges szakmai

intézkedések

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

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

a légikozlekedésrél sz6lo 1995. évi XCVII. térvényben,

a nemzetkdzi polgéri repulésrél Chicagéban, az 1944. évi december ho 7. napjan
alairt Egyezmény fuggelékeinek kihirdetésérdl sz6lo 2007. évi XLVI. torvény
mellékletében megijeldlt 13. Annexben,

a légi-, a vasuti és a vizikdzlekedési balesetek és egyéb kozlekedési események
szakmai vizsgalatarol sz6lé 2005. évi CLXXXIV. térvényben (a tovabbiakban:
Kbvt.),

a légikozlekedési balesetek, a replUl6éesemények és a Ilégikdzlekedési
rendellenességek szakmai vizsgalatanak szabalyairdl sz6l6 123/2005. (XIl. 29.)
GKM rendeletben foglaltak alapjan,

illetve a Kbvt. eltérd rendelkezéseinek hianydban a kdzigazgatési hatosagi eljaras
€s szolgéltatds Altalanos szabdlyairdl szél6 2004. évi CXL. torvény
rendelkezéseinek megfeleld alkalmazasaval folytatta le a Kozlekedésbiztonsagi
Szervezet.

A Kbvt. és a 123/2005. (XIl. 29) GKM rendelet egylttesen a kdvetkezé unios jogi

aktusoknak val6 megfelelést szolgéljak:

a) a Tanacs 94/56/EK iranyelve (1994. november 21.) a polgari légikdzlekedési
balesetek és replléesemények vizsgalatdnak alapvetd elveirél,

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

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

Fenti szabalyok szerint

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

A Kozlekedéshiztonsagi Szervezet mérlegelési jogkorében eljarva kivizsgalhatja
azokat a repuléeseményeket, illetve légikdzlekedési rendellenességeket, amelyek
megitélése szerint mas korilmények kozott kozlekedési balesethez vezethettek
volna.

A szakmai vizsgélat flggetlen a kdzlekedési baleset, illetve az egyéb kdzlekedési
esemény kapcsan indult mas kozigazgatasi hatdsagi, szabalyseértési, illetve
buntetéeljarastol.

A szakmai vizsgalat soran a hivatkozott jogszabalyokon tilmenéen az ICAO Doc
6920 Légijarmi balesetek Kivizsgélasi Kézikonyvben foglaltakat kell alkalmazni.
Jelen Zardjelentés kotelezé erével nem bir, ellene jogorvoslati eljards nem
kezdeményezhet®.

A Vizsgalobizottsag tagjaival szemben ¢sszeférhetetlenség nem merdlt fel. A szakmai
vizsgalatban résztvevd személyek az adott ugyben inditott mas eljarasban
szakértéként nem jarhatnak el.

A Vb koteles megdrizni és mas hatésag szamara nem koteles hozzaférhetéveé tenni a
szakmai vizsgalat sordn tudomdasara jutott adatot, amely tekintetében az adat
birtokosa az adatkdzlést jogszabdly alapjan megtagadhatta volna.
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Jelen Zarojelentés

alapjaul a Vb éltal készitett, a KBSZ f6éigazgatdja altal elfogadott és az észrevételek
megtétele céljabdl — rendeletben meghatarozott — érintettek szamara megkuldott
Zardjelentés-tervezet szolgalt.

A Zarojelentés—tervezet megkuldésével egyidejlileg a KBSZ féigazgatoja értesitette az

érintetteket a zar6 megbeszélés idépontjardl, és arra meghivta az érintett személyeket,
szervezeteket.

A 2009. augusztus 18-an megtartott zaré6 megbeszélésen a légijarmlben elhunyt utas
hozzéatartozoi vettek részt.

A Zarbjelentés-tervezethez észrevétel érkezett az Uzemeltetd Biztonsagi Szervezet
vezetbjétél, a Zardjelentés 2. szamu mellékletébe valtoztatds nélkil csatolasra kerult,
melyet a Vb attanulményozott, és ugy véli, hogy az érdemben a ZJT nem befolyésolja.
Ezért a jelen Zardjelentés a tervezetben foglaltakat valtozatlanul kozli.
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Meghatarozasok és roviditések

GKM Gazdasagi és Kdzlekedési Minisztérium
ICAO International Civil Aviation Organization

Nemzetkozi Polgari Repllési Szervezet
KBSz Kozlekedéshiztonsagi Szervezet

Kbvt. A légi-, a vasuti és a vizikozlekedési balesetek és egyéb kdzlekedési
esemeények szakmai vizsgalatardl sz6l6 2005. évi CLXXXIV. torvény

KHVM Kozlekedési, Hirkdzlési és Vizugyi Minisztérium
KLH Katonai Légugyi Hivatal
NKH PLI Nemzeti Kozlekedési Hatosag Polgéari Légikozlekedési Igazgatésaga

(2007. janius 30-ig)
NKH LI Nemzeti Kézlekedési Hatosag Légikozlekedési lgazgatdésaga
OAT Outside Air Temperature

Kulsélevegb hédmeérséklet

Vb Vizsgalbbizottsag
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AZ ESET OSSZEFOGLALASA

Eset kategérigja

Légikozlekedési baleset

gyartoja Robinson Helicopter Co., U.S.A.
tipusa Robinson, R-44
felség- és lajstromjele HA-MIX
Légijarm d gya-rl szama 0650
tulajdonosa Sunflower Rt.
Uzembentartoja BHS HUNGARY Kit.
bérl 6je GOVERNOR Kift.
Eset napja és id épontja 20009. februéar 10. 10 6ra 30perc
helye Csepelsziget, szennyviztisztitd
Eset elhunytak szama Egyf 6
kapcsan , . . .
sulyos sériiltek szama  Nincs

Légijarm @ rongalédasanak mértéke (Géptest gazdasagosan nemja  vithato

Lajstromozé allam Magyar Koztarsasag

Lajstromozé hatésag INKH LI

Eset helyszine alapjan illetékes KBSZ

kivizsgald szervezet
A Zaréjelentésben hasznaltid 6 LT

Bejelentés, értesitések

A KBSZ ugyeletére az esetet 2009. februar 10-én 10 6ra 35 perckor az ORFK
Ugyeletese jelentette be.

A KBSZ lgyeletese
- 2009. februar 10-én 10 6ra 36 perckor jelentette a KBSZ ligyeletes vezetbjének,
- 2009. februér 10-én 10 6ra 45 perckor tdjékoztatta az NKH LI Ugyeletesét.

Vizsqgalobizottsag

A KBSZ féigazgatdja a "légikdzlekedési baleset" vizsgalatara 2009. februar 10-én az
alabbi Vizsgalobizottsagot (tovabbiakban Vb) jelélte ki:

vezetdje Papp Istvan balesetvizsgal6
tagja Badovszky Gyorgy balesetvizsgalo
tagja Kiraly Péter baleseti helyszinel6

Az eseményvizsqgalat attekintése

A Vb 11 6ra 45 perckor érkezett a helyszinre. A roncs folydmederbél tortént kiemelése
és a légijarmi azonositdsa utdn a helyszini vizsgalatot a KBSZ Vb tagjai a
Rendérséggel és a Katasztrofavédelemmel kozdsen végezték. A vizsgélat rogzitette a
kabin kezel&szerveinek helyzetét, a kapcsoldk allaséat és a jelzémliszerek leolvashato
ertékeit.

A Vb a légijarmi vezetdjét a helyszinen meghallgatta.

A tandk meghallgatasat kdvetéen a Renddrség a roncsot lefoglalta és tovabbi vizsgalat
céljabdl a Budapest Ferihegyi Repulétér Készenléti Rendbrség hangarjaba szallitottak,
ahol a Vb kiegészitd mlszaki szemlét tartott.
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Az eset rovid attekintése

A HA-MIX lajstromjell ROBINSON R-44 gyartmanyu helikopter a budadrsi repulétérrdl
szallt f6l 10 6ra 20 perckor egy f6 pilota, egy f6 fotds és egy f6 utassal a fedélzetén. A
felszéllas célja munkarepulés, az épuld szennyviztisztitdé akkori munkafazisanak
megorokitése volt.

Miutan megérkeztek a munkaterulet folé, kb. 150 méter magassagon tettek 4-5 fordulot
magasbdl valé fényképezés céljabdl, majd ezt kdvetéen sullyedtek le kb. 15-20 méter
magasra kis magassagbol valé fényképezésre. Ekkor Eszakrél Dél felé haladtak,
széllel szembe. A pontonhid Eszaki részén talalhat6 konténerhaztol a folyd medre felé
kozeledett a légijarmi, mikor a tandk elmondasa szerint a légijarml szokatlan hangot
adott, mintha kihagyott volna a helikopter motorja (p6fog, durrog, fulladozik), k6zben 3-
4-szer a kipufogon fustpamacs tavozott, és tovabb sillyedt. A piléta elmondésa szerint
teljesitménycsokkenést, razast észlelt ez idészakban. A légijarmi megallithatatlanul
tovabb stllyedt és a helikopter a végtartdé gerendaval az épitmény acél zsaluzatanak
Utkdozott, ami a végrészt levagta. A levagott végrész beesett az épitmény
munkagodrébe, a helikopter mellsé része pedig iranyitatlanul a Dundba zuhant.

Miutan a légijarmi vizet ért oldalaval lefelé gyorsan elkezdett sullyedni. A fotés és a
piléta ki tudott menekdlni a helikopterbél, az utas életét vesztette. A helyszinen dolgozo
munkasok a légijarmivet régziteni tudtdk egy lanc segitségével, melyet a beinditott
darura erdsitettek, és ezzel sikeriilt megakadalyozni, hogy a légijarmi{ ne keriljon a viz
sodrasaba, ne sillyedjen a meder aljara. Ezt kovetden a roncsot felemelték a vizbél kb.
1 métert és ekkor emelték ki a Iégijarm(ibdl az elhunyt utast.

A helyszinen lévé munkasok, szakérték iranyitasaval az épitkezésen levé daru
segitségével kiemelték a vizbél a roncsot a pontonhidra.
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1.
1.1

TENYBELI INFORMACIOK

A replilés lefolyasa

A HA-MIX lajstromjelii ROBINSON R-44 gyartmanya légijarmivet a budadrsi
repulétéren a délelétti 6rdkban maga a pilota készitette el6 a repulésre, un.
pildtatizemeltetésben. Ezt kdvetéen a pildta végrehajtotta az Uizemeltetési utasitas
szerint a motor inditasat, melegitését és atrepdlt a tankoldra, itt tankolt 123,92 liter
tizel6anyagot. A nap folyaman ez volt piléta és a helikopter elsé felszallasa. Az
utasok megérkezését kdvetden tisztaztak a fotézasi munkarepllési feladatot, a
pilota tdjékoztatta az utasokat a vész esetén teendékrél, majd elfoglaltak helytiket
a légijarmiben és bekototték magukat. A piléta ellenérizte az utasok
tevékenységét és azt rendben talalta.

A légijarmi a budadrsi repulétérrél 10 6ra 20 perckor egy f6 pildtaval és két 6
utassal — egy f6 fotdssal és az épitési munkék vezetéjével - szallt fel. A repulési
feladatot a pil6ta VFR-ben hajtotta végre.

10 o6ra 25 perckor megérkeztek a csepeli szennyviztisztitd épitési tertlet folé. Itt
végrehajtottak 4-5 teljes fordul6t 150 méter magassagon magasbol torténd fotdzas
céljabol, majd 15-20 méter magassagra slllyedtek tovabbi fényképfelvételek
készitése céljabol. Ekkor Eszakrol Dél felé haladtak, széllel szembe. A pontonhid
Eszaki részén talalhaté konténerhaztdl a folyé medre felé kdzeledett a légijarmd,
mikor a tanuk elmondasa szerint a légijarmi szokatlan hangot adott, mintha
kihagyott volna a helikopter motorja (p6fég, durrog, fulladozik), kbzben 3-4-szer a
kipufogon flstpamacs tavozott, és tovabb sillyedt. A piléta elmondasa szerint
teljesitménycsokkenést, razast észlelt ez id6szakban. A Iégijarmi
megallithatatlanul tovabb sillyedt és a helikopter a végtartd gerendaval az
épitmény acél zsaluzatdnak Utkdzott, ami a végrészt levagta. A levagott végrész
beesett az épitmény munkagtdrébe, ahol emberek tartdzkodtak, a helikopter
mellsd része pedig iranyitatlanul a Dunéba zuhant.

Miutan a légijarmu vizet ért bal oldalaval lefelé gyorsan elkezdett sillyedni. A fotds
és a piléta ki tudott menekilni a helikopterbdl, az utas életét vesztette. A
helyszinen dolgoz6 munkéasok a légijarmlvet rogziteni tudtak egy lanc
segitségével, melyet a beinditott darura erésitettek, és ezzel sikerilt
megakadalyozni, hogy a légijarmi ne kerilljon a viz sodrasaba, ne stllyedjen a
meder aljara. Ezt kovetéen a roncsot felemelték a vizbdl kb. 1 métert és ekkor
emelték ki a Iégijarmibol az elhunyt utast.

A helyszinen lévé munkasok, szakért6k iranyitasaval az épitkezésen levé daru
segitségével kiemelték a vizbdl a roncsot a pontonhidra.

A légikozlekedési baleset helye N 47° 09’ 18” E 19° 04’ 28", tengerszint feletti
magassag 99 méter, feltételezhet ideje 10 6ra 30 perc, nappal j6 latasi viszonyok
kozott.
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1.4bra: A baleset helyszine a leveg 6bél fényképezve

1.2 Személyi sérlilések

Sérilések — Szemelyzet’ — Utasok Egy,éb
hajéz6 utaskisér 6 személyek

Halalos 116

Sulyos

Konny i 16

Nem sérilt 116

1.3 A légijarm ( sérllése
Az érintett 1égijarmiben az eset kapcsan anyagi kér keletkezett, gazdasagosan
nem javithaté.

1.4  Egyéb kar

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

1.5 A személyzet adatai
1.5.1 Alégijarm 0 parancsnoka

Kora, neme 54 éves férfi
o Szakmai 2009. oktober 05.
Sﬁglgggﬁl{galatl Egészséglgyi 2009. november 05.
érvényessége Képesitései CPL/H
Jogositasai Oktaté
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) Osszesen 17353 6ra/18336 felszallas
Repult - Megel 6z6 30 napban 18 6ra/20 felszallas
ideje/felszallasok — - —
szama Megel 6z6 7 napban 4 o6ra 10 perc/6 felszallas
Megel 6z6 24 6raban nincs
Légijarm (i kategorianként 6sszesen A:1805 ora B:31 ora
Mind 0sszesen 1836 ora
1.6 A légijarm (i adatai
1.6.1 Légialkalmassagi bizonyitvanyanak érvényesség e: 2009. 07. 28.
1.6.2  Légijarm ( altalanos adatai
repult id 6 leszallasok szama
Gyartas ota 2158,5 ora na.
Utolsé nagyjavitas ota Nem volt
Utolso karbantartas 6ta 12,3 6ra na.
1.6.3 Légijarm i hajtom Gvének adatai
Tipusa: 0-540-F1B5
repult id 6
Gyartas ota 2158,5 ora
Utols6 nagyjavitas 6ta Nem volt
Utolsé karbantartas ota 12,3 6ra
1.6.5 Légijarm (i terhelési adatai
Ures tomeg 667kg
Tilzeldanyag tomege 108kg
Kereskedelmi terhelés tomege 257kg
Osszesen 1032kg
Megengedet 0sszes tOmeg 1090kg
A..Z gset |d(_91en a tomeg 93,4 index szam
k6zépponti helyzete
A megengedett sulypont s ¥ i ,
helyzete 92,3- tdl 99,8-ig index szam
A haszndlt tizeléanyag fajtdja: AVGAS100L
A légijarmiivezetd sulya 92 kg + bal elsé utas 90 kg + bal hatso utas 74 kg =
0sszesen 257 kg.
1.7 Meteoroldgiai adatok
A légikozlekedési baleset napjan egy lassan, hullamozva kézeled6 frontrendszer
tébb hulldma is elérte a térséget, igy a délelétt mar felhds volt, de — két ilyen
hullam kozo6tt — széaraz, csapadékmentes és tiszta volt az’idé, nem alacsony
felhdzettel. Az elsé gyengébb, reggeli hullam csapadéka Ny-ENy-rél nem jutott el
csak a Dunazug-hg. kilsé oldaldig, s azzal, hogy felhézete viszont beteritette a
térséget, elejét vette a reggeli parassag vagy kod kialakulasanak is.
KBSZ 9/27
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A meteorologiai adatok rogzitésére a helyszinen objektiv adatregisztrald
berendezés hianyaban nem kertlt sor. Az itt felsorolt adatok a Vb altal begydjtott
METAR és TAF adatokbdl, valamint az ELTE hivatalos meteorolégiai automata
altal szolgéltatott adatokbdl lettek kikovetkeztetve. A kovetkeztetéseket a KBSZ
szakképzett meteorologusa vonta le. Eszerint az idéjards alkalmas volt VFR
repulésre.

- a hémérséklet 2,6°C, harmatpont -2°C
- a légnyomas 1006 hPa

- a felh6zet 5000ft

- a légnedvesség 62%

- a viz héfoka 3,2°C

- a szélirany, sebesség 180°-rdl 2-4 m/s, viszont nem zérhato ki teljességgel, hogy
100-200 méteres (AGL) magassagban mar a baleset id6pontjdban is
jelentkezhetett az érkez6 fronthullam elsé széllokése, ami igy pont a helyszin felett
is érhette a légijarmi vezetdjét (err6l meggy6zddni jelen esetben utélag nem
lehetséges), ez legfentebb. 9 m/s-o0s lehetett.

Az iddjarasi korulmeények a légikozlekedeési balest lefolyasara nagy valdszinliség
szerint hatassal voltak.

1.8 Navigacios berendezések
A légijarmivon a tipusalkalmassagi bizonyitvanyban leirt berendezések voltak
telepitve, azok megfeleléen mikddtek.

1.9 Osszekottetés
A légijarmivon a tipusalkalmassagi bizonyitvanyban leirt berendezések voltak
telepitve, azok megfelel6en mikddtek.
A kommunikaciés berendezések az esemény lefolydsara nem voltak hatassal,
ezért részletezésiik nem szikséges.

1.10  Repdul 6téri adatok
A légikozlekedési balesetet szenvedett légijarmi a budadrsi (LHBS) repulStérrél
szallt fol.
Az esetben érintett repulétérnek érvényes mikédési engedélye volt.
A repulétér paraméterei az esemeény bekdvetkezésére nem voltak hatéassal, ezért
részletezésiik nem szikséges.

1.11  Légijarm G adatrogzit 6k
A légijarmiivon adatrégzité nem volt, az érintett Iégijarml tipusra és feladathoz
nincs eldirva.

1.12  Aroncsra és a becsapodasra vonatkoz6 adatok
A légikozlekedési baleset helye N 47° 09’ 18" E 19° 04’ 28", tengerszint feletti
magassag 99 méter.
A légijarmi nappal, j6 iddjarasi viszonyok kozétt, hideg téli napon repllt a
Csepelsziget északi részén épuld szennyviztisztito folotti legtérben déli iranyba kb.
15-20 méter magassagban mikor bekdvetkezett a légikdzlekedési baleset. A
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baleset a Duna medrének kozel kdzépvonalaban tortént. A szandékolatlan
sullyedés kovetkeztében a helikopter a végtartd gerendaval az épitmény acél
zsaluzatdnak Utkdzott, ami a végrészt levagta. A levagott végrész beesett az
épitmény munkagodrébe, a helikopter mellsé része pedig iranyitatlanul a Dunédba
zuhant.

A helyszinen dolgoz6 munkasok a mentés utan, szakértbk iranyitdsaval az
épitkezésen levé daru segitségével rogzitették, majd kiemelték a vizbdl a roncsot a
pontonhidra.

A fogdszarnylapatok az utkozéskor alig sériltek és nem repiltek el, azok a
helytkon maradtak.

A keletkezett roncsot az illetékes rendérhatésag szakértdi vizsgalatra lefoglalta és
tovabbi vizsgalat céljabdl a Budapest Ferihegyi Repulétér Készenléti Rendérség
hangéarjaba szallitottak. A Vb ott végezte el az utélagos szemlét. A szemle a
.Robinson Maintenance Manual — Model R44 — 6.22 és 6.23 oldalan |évé
hibakeresési eljaras leirasa szerint kerult végrehajtdsra. A Vb a kovetkezd
észrevételeket tette:

A) Klsé vizsgalat:

- a lajstromjel felfestése nem felel meg az érvényben levé rendeletnek,
- a forgbészarnyak egyben, a végrész belépdélek roncsolddtak.

B) Motortér vizsgalata a burkolatok eltavolitdsa utan:

- az itt talélt berendezések (motor, Iégsziird, karbulator, generéator, hitéventillator)
hianytalanok és szemrevételezésre sérulésmentesek,

- a szivocso ép, tomitett, kipufogd koszora ép, tomitett,

- a hengerek, hengerfejek, szelepfedelek szemmel lathatéan épek,
- a motoron olajfolyds nyoma nem lathato,

- a kipufogé belseje fehér szind,

- a hajtomlbekdtések épek, deformécié mentesek,

- a porlasztéfités mikodésének ellenérzésekor: a vezetéfulkében a vezérlGkar
fels6 helyzetben ,Bekapcsolva”, a kollektivkar mikodtetésére a zsalu
ertelemszerten vezérelhetd,

- a keverékszabalyz6 (dusité rendszer) ellendrzésekor: a vezetéfulkében a
vezérl6kar als6 helyzetében,

- a leveg6sziird ellenérzése folyaman megallapithatd, hogy az tiszta, Uzemszeri
allapotban van,

- a hengerek kulsején szemrevételezés alapjan sérilés nem volt lathato, a
gyujtogyertyak tzemszer( allapotban voltak, tartds dus keverékre utald jelek nem
voltak lathatok,

- a gyujtomagnesek ellendrzése a dugok kiszerelése utan megtortént, azok sérulés
mentesek voltak, leszerelés utdn a bels6é tartozékok a helylkoén voltak,
mikoddképes allapotban,

- kuplung szerkezet ellenérzése, sérilésmentes, bekapcsolt allapotban,
- a hengerek kompresszié mérése megtortént, rendben,

- az olajsz(ird ellendrzése, szétszedve, kimosva, rendben,
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- a porlaszto ellenérzése soran megallapitast nyert, hogy a pillangoszelep bekotve
és mikodéképes allapotban van, a gyorsitd szelep vezérlése bekodtve és rendben,
a tlzelbéanyag vezeték bekotve és ép, az Usz6 Ures (nem sérilt) szabadon mozog
és nincs felakadva, a porlaszté alja Uledékmentes, az Usz6t szabdlyzoti
sérllésmentes, Uzemképes,

- a sarkany tuzeléanyag-rendszer ellendrzése folyaman megallapitast nyert, hogy a
vezetékek és a sz(ird izemképes és tiszta,

- a szelephimba fedelek leszerelése utdn a motor forgatdsa soran a vezérlés
rendben, akadalymentesen mikodott. A motor a megszokott fizikai erével volt
atforgathato.

- A motort a Vb boroszképikus vizsgéalatnak is alavetette, amelynek sordn a
bizottsag altal felkért, szakszolgalati engedéllyel rendelkezé szakember fizikai
elvaltozast nem talalt.

A Vb a fentiek alapjan nem talélt a motorban olyan jellegl eltérést, amely a baleset
kiindul6 pontja lehetett volna..

C) A forgGszarny vezérlés vizsgéalata:
- a burkolat leszerelése utan a ciklikus vezérlés mikodtethet6,

- a forgbszarnyak leszerelésekor a csapszegek kézzel kihuzhatok, nem
deformalddtak.

A vizsgélat alapjan a forgdszarnyakon és az agyon talalt sérilések a vizbdl valo
kiemeléskor keletkeztek. A forgoszarnyak miszaki éllapota nem lehet kiindulasi
oka a baleset bekdvetkezésének.

D) A helikopter vezetéfillke vizsgalata:

- a variometer folfelé v,=13 feet/min helyzetben,

- a mihorizont jobbra 20%-os helyzetben,

- a rotor fordulatmutaté max. folfelé, a motor fordulatmutaté lefelé helyzetben,
- a magassagmeré H=180 méter helyzetben 1007 hP QNH szerint,

- az irdnytl 160° irany helyzetben,

- a szivotér-nyomas miszer 31 Hg. in.,

- az id66ra 10 ora 30 percet mutat,

- az akku fékapcsolo ,Be”, gyujtaskapcsolo ,Both” helyzetben.

- a kollektiv kar maximalishoz kozeli felsé helyzetében

A vezetbfilkében levd miszerek a baleset bekodvetkezéséig Uzemszerlen
muikodtek, nem lehettek eléidézéi a baleset bekdvetkezésének.

Mindezek alapjan a Vb Ugy 0sszegezte a véleményét, hogy a légikozlekedési
baleset kiindulé6 pontjat masban kell keresni. Tovabbiakban a Vb a szivocsé
mikodésének vizsgalatat tekintette elsédlegesnek.

1.13 Az orvosi vizsgalatok adatai

A légijarmivezet6 a feladat megkezdése el6tt az 1. Egészségugyi osztalyhoz
szikséges érvényes egeészséglgyi alkalmassagi vizsgéalattal rendelkezett. A
légijarmiivezetd repilés eldtti és kdzbeni pszichofizikai allapotarél adatok nem
allnak rendelkezésre.
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1.14

1.15

2009.02.10-én 10 o6ra 30 koruli id6ben bekdvetkezett sulyos légikdzlekedési
baleset kapcsan a helikopter magassagabdl veszitett, a Dunaba esett és
elslllyedt. A sullyedd helikopterb6l a pilotat, a fotést kimentették. A gépen
tartozkodo utas a helyszinen életét vesztette. Az utast a helikopter fulkéjébél
eszméletlenil hoaztak ki, életjelet nem tapasztaltak nala, helyszinen
elsdésegélynyujtok segitségével szivmasszazst alkalmaztak, ami nem vezetett
eredményre. A ment6k 10 6ra 50 perckor érkeztek a helyszinre. A kivonuld
mentdorvos az utas vizsgalata utan megallapitotta a halal bealltat.

Igazsagugyi-orvosszakért 6i vizsgélat tortént.

Bonclelet alapjan — figyelembe véve az elvégzett laboratériumi vizsgalatokat is —
az éallapithaté meg, hogy az utas haléla er6szakos uton kovetkezett be tartos viz
ald mertlés, fulladas miatt. A halédl bekdvetkeztében esetlegesen nem kizarhato
maodon —tekintettel az id6jarasi korilményekre is- a hideg viz altal kivaltott reflexes
vagus hatds is szerepet jatszhatott. A boncolds sordn nem észleltek olyan
természetes okl megbetegedésre utald elvaltozast, ami adott idépontban a halal
bekdvetkeztével okozati 6sszefliggésbe hozhato lett volna.

Az elézmények és a bonclelet alapjan baleseti mechanizmus &allapithatd meg.
Idegen kezliség gyanuja nem merl fel.

Tiz

Az eset kapcsan tliz nem keletkezett.

A tulélés lehet 6sége

A helikopter levagott végrésze az épitmény munkagtdrébe eset, a helikopter
mellsé — pildtakabin - része pedig irdnyitatlanul a Dundba zuhant.

Az eset soran életveszély alakult ki.

A légijarmiben harom f6 tartézkodott, az elhelyezkedés sorrendje: jobb elsé Ulésen
ult a 1égijarmivezet6, bal elsé Ulésen az egyik utas, bal hatsé lGlésen a masik utas
(aki életét vesztette).

A pontonon dolgoz6 munkasok szemtanui voltak a légikézlekedési balesetnek,
kozuluk tobben is azonnal értesitették a mentSket. Az OMSZ 10 6ra 33 perckor
kapta az értesitést (ami megerdsiti, hogy a kabinban Iévé idé6ra a baleset
feltételezhet6 idépontjaban, 10:30 orakor allt le).

A ment6ék a helyszinre érkeztek 10 6ra 50 perckor. A BRFK Rendészeti Szervek
Kozlekedésrendészeti Féosztaly Vizsgalati Alosztalya 11 éra 18 perckor kapta az
értesitést, a helyszinre érkeztek 12 éra 01 perckor. A helyi Tizolté szolgalat 10 éra
35 perckor kapta az értesitést, a helyszinre érkeztek 10 6ra 45 perckor.

Miutan a légijarm{ vizet ért nem maradt a vizfellletén, hanem bal oldalaval lefelé
gyorsan elkezdett sullyedni. Elsének a fotds kapcsolta ki a bekdtéhevederét, de
mar a viz alatt hagyta el a légijarmlvet. Masodiknak a piléta nyitotta folfelé a kabin
ajtajat és igy menekdlt ki. A harmadik utas eddig ismeretlen ok miatt nem tudta
elhagyni a légijarmdvet, igy meghalt.

A pilétat a helyszinen dolgoz6 munkasok huztak ki egy vaszonbol késziilt
tlzoltocsével. A fotost a helyszinen a munkalatok miatt folyamatos készenlétben
lévé vizimenték mentették ki motorcsénak segitségével.
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1.16

1.17

1.18

A helyszinen dolgoz6 munkasok a légijarmivet rogzitették egy, a beinditott
daruhoz er6sitett lanc segitségével, és ezzel sikerillt megakadalyozniuk, hogy a
légijarm( ne kerdljon a viz sodraséba, ne sullyedjen a meder aljara. Ezt kdvetéen
a roncsot felemelték a vizbél kb. 1 métert, mikdzben a bal hatsé Ulésen levé utas
fejiel elére, a bal elsé Ulés folott, a kifolyd vizzel egyltt kiesett a bal elsé
ajtényilason. Testét, a vizimenték emelték be a motorcsénakba, és mivel életjelet
nem tapasztaltak nala, szivmasszazst alkalmaztak. A halal bealltdt a helyszinre
érkezett mentdsok allapitottak meg.

A Vb véleménye, hogy vész esetén a helikopter ajtézaranak nyitdsa nem
szakembernek tébb miiveletsort igényel (bonyolult), nem segiti a menekdilést.

A pilétanak nem volt ideje a transzponderen bedllitani a vészkodot (7700), tovabba
az eseményt sem volt médjaban jelentenie a Iégiforgalmi szolgalatnak.

Az ELT vészjeladé automatikusan mikodésbe lépett. A Hungaro Controltél kapott
informacié szerint, a jel vételét nem jelentették hozzajuk.

A légikozlekedési baleset olyan magassagon kovetkezett be, amelynél a
mentéfunkcio autorotalasra nem volt lehetdség.

A tulélés lehetdségét novelte:

- apilota és az utasok hasznalték a bekotd hevedereket, és kis magassagban
repultek, kis sebességgel (fliggésben),

- a légijarml bal elsé ajtaja le volt véve, ezzel az itt Gl6 utas menekillési Utja
szabadda volt téve ,

- aszemtanuk azonnal segitettek az utasok vizbél valé mentésében,

- a helikopter konstrukcidja fémszerkezetl, ami részben védett a becsapddasi
eréktol.

Mivel a repllés G tipusu légtérben kerllt végrehajtasra érvényes repllési terv
nélkdl (amit a rendeletek lehetévé tesznek), a légijarmivon tartézkodo személyek
nem szamithattak volna a kutaté-mentd szolgélat segitségére.

A csepeli szennyviztisztitd épitési tertiletén, a Duna folyé medrében az épitési
munkalatokhoz munkagddor kerult kialakitdsra. A munkagodorban a baleset idején
munkavégzés céljabol 5 f6 tartézkodott. A helikopternek a zsaluzat altal levagott
végtartd része a munkagodor felsé egyharmad részén kiképzett belsé parkanyra
esett, emiatt nem jott Iétre a személyi sérilés lehetbsége.

Probéak és kisérletek

A vizsgélat soran probakat és kisérleteket nem folytatott a Vb, arra a
véleményalkotashoz nem volt sziikség.

Erintett szervezetek jellemzése

Az érintett szervezetek jellemz6i az eset bekdvetkezésére nem voltak hatéssal,
ezért azok részletezése nem szikséges.

Kiegészit 6 adatok

A vonatkoz6 rendelkezések értelmében a légijarmi vezet6je nem volt koteles
repulési terv leadaséra. A 14/2000.(X1.14.) K6ViM rendelet H flggelék 4. pontja,
valamint a 26/2007.(11l.1.) GKM-HM-KvWM egyiittes rendelet 1. melléklet G
osztalyl légtér hasznalatara vonatkozo6 része alapjan a légijarmivezetd az adott
repulési feladat végrehajtasanal nem volt kételezett repllési terv leadasara.
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1.19

2.

A Magyar Koztarsasdg létterében és repullSterein  torténd  repulések
végrehajtasanak szabalyairdl sz6l6 14/2000. (XI. 14.) KOVIM rendelet 3.4
.Repulési magassagok” 3.4.1 pontja szerint a fel- és leszallas eseteit, a
munkarepilés eket, valamint az &llami légijarmlvel kilénleges feladatot
végrehajtd repuléseket kivéve VFR repllés nem végezhet§ altalaban lakott
telepilés felett 300 m, azon kivil 150 m alatt.

Ugyanezen KOVIM rendelet 2.1 ,Személy- és vagyonvédelem” részének 2.1.2, a
minimalis repulési magassagokrol sz6lo pontja szerint a fel- és leszallas eseteit,
valamint az illetékes hatésag engedélyét kivéve a légijarmi szabadban tartézkodé
embercsoportok felett csak olyan magassagban repulhet, amelyrdl
kényszerhelyzet esetén a leszallas, vagy a légijarmi elhagyasa foldon lévd
személyek indokolatlan veszélyeztetése nélkil végrehajthato.

Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi modszerek

A kivizsgalas sordn az Altalanostol eltér6 moédszerek alkalmazasara nem volt
sziikség.

ELEMZES

Az elemzés a légijarmi roncsénak atvizsgalasa soran tapasztaltakra, valamint a
piléta és a szemtanuk elmondasara és a Iégifotok elemzésére épil, mivel a tipuson
nincs rendszeresitve adatrogzit berendezés.

A légijarmlvezetd CPL/H Motoros és Helikopter A-B kategéria szakszolgéalati
engedéllyel, valamint a BHS Hungary Kft. altal kiadott érvényes vallalati jogositas
betétlappal rendelkezik.

A légijarmilvet a pilota készitette el a munkarepulésre, un. pilétalizemeltetésben.
Ezt kovet6en végrehajtotta az Uzemeltetési utasitds szerint a motor inditasét,
melegitését és atrepllt a tankolora, itt tankolt 123,9 liter tizel6anyagot. A nap
folyaman ez volt az els6é felszallasa. A munkarepllés célu felszallas elétt a
légijarml tuzemképes volt.

A piléta a repulést VFR szerint hajtotta végre, s mivel munkavégzési céllal repiilt,
ezért 150 m-nél alacsonyabban is megkdzelithette a célteriletet.

A légijarmi nappal, j6 id&jarasi viszonyok kozott, hideg téli napon repllt a
Csepelsziget északi részén épulé szennyviztisztito folotti Iégtérben. A motor a 150
méterrdl 15-20 méter magassagig valdé sillyedési szakaszon szabalyosan
mikodott. A helikopter 15-20 méter magassagban vizszintesen repiilt, Eszakrol
Dél felé, széllel szembe. A Iégifényképek tantsaga szerint az épitmény jobb oldala
folott fuggési manévert hajtott végre 01 perc 46 masodpercig és itt kdvetkezett be a
légikozlekedési baleset.

A szemtanuk és a pildta nyilatkozatai alapjan fliggésben kezdett a motor
rendellenesen mikddni, csokkent a teljesitmény, a motor ki-kihagyott, a
kipufogdbdl sotét flustpamacsok tavoztak. A piléta teljesitménycstkkenésre,
razasra panaszkodott, valamint elmondasa szerint megszolalt az alacsony
forgoszarny fordulat (Low Rotor RPM) hangjelzés is ez id6szakban. A légijarmi
vészesen, megallithatatlanul tovabb sillyedt, amikor a pilétdnak ddntenie kellett,
hogy a kényszerleszallas helyéil a pontont, vagy a vizet valassza. A pil6ta a vizet
vélasztotta, mert a pontonon emberek és gépek voltak.

Megjegyzés: a szemtanuk egyike a rendellenes mikddésre utald jelenségeket
némileg korabban vélte felfedezni. EImondasa szerint: a pontonhid Eszaki részén
talalhato egy konténerhaz, ettdl a folyd medre felé kdzeledett a Iégijarmi, amikor
mar észlelte, hogy az szokatlan hangot ad, mintha kihagyott volna a helikopter
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motorja (p6fég, durrog), fulladozik és kdzben 3-4-szer a kipufogdn flstpamacs
tavozik, és kdzben tovabb sullyedt.

2.4bra: A faroktart6 feliitkozési helye aleveg  6bél fényképezve

A Vb a mlszaki szemlén milszaki hibat nem tart fel. A helikopter fllkében levé
kapcsolok, kezel6szervek allasa, valamint a motor vizudlis és boroszkopos
atvizsgalasa soran tapasztaltak egymast kiegészitik, és 0Osszességében azt
tamasztjadk ala, hogy a helikopter motorjdban mechanikus meghibasodas nem
torténhetett a |égikdzlekedési balesetet megel6z6 idészakban. A Vb megallapitasa
szerint a légijarml vezérlése ép volt, mert a helikopter iranyitottan repilt az épitési
zsaluval tortént Utkozés pillanataig. A helyszinelés sordn a Vb régzitette, hogy a
forgdszarnyak a helikopter agyon maradtak és nem repiiltek el az épitési-zsaluhoz
valé becsapodaskor. Ez azt mutatja, hogy a forgdszarnyak kinetikai energiaja igen
kicsi volt, vagyis tul volt terhelve és a még valészinlen mikédd hajtomi nem
forgatta megfeleld szogsebességgel. Az autérotaciéra vald attérést pedig az
alacsony magassag nem tette lehetévé.

A Vb szerint a szemtanuk altal észlelt jelenségek tlizeléanyagban dus keverékre
utalnak. Ennek ellentmondani latszik ugyan az a tény, hogy a roncs atvizsgalasa
soran a kipufog6 belseje fehér szini volt, de a Vb véleménye szerint a rendellenes
miikddés csak rovid ideig allt fenn, ami idé alatt nem szikségszerl a kipufogo
maradandé elszinezédése. Ezért véleményét fenntartja, hogy az észlelt jelenségek
oka a tuzeléanyagban dus keverékben keresendd, ami viszont a porlasztd
problémajara utalhat. A mliszaki szemle soran a keverékképzésben résztvevd
berendezéseket és azok alkot6 részeit a Vb részletesen megvizsgalta é€s hibat nem
talalt.

Ezért altaldban véve szikséges a keverékképzés torvényszerliségeinek
attekintése.

Mint tudjuk a motorban az égéshez benzin-leveg 6keverék szilkséges. Vizsgaljuk
meg kozelebbrdl a keverési ardnyt és a porlasztot , amely a robban6 keveréket
létrehozza. Azt tudjuk, hogy a keverék egy rész tiizel 6anyagbdl és kb. tizenhat
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rész leveg 6bdl all. Pontosabban kifejezve egy kg tlzelbéanyagoz tizenhat kg
leveg6 szikséges. JO megjegyezni, hogy a keverék ¢sszetételét kilogrammban
fejezzik ki. A benzin-levegé keverék megjelolésére tovabba hasznaljuk a
keverékarany kifejezést és ezt minden esetben, sulyegységben (kilogrammal)
fejezzuk ki.

Az elméletileg optimalis keverékardny 1:16. Ha a motorbdl a legnagyobb
teljesitményt akarjuk nyerni, a keverékaranynak 1:13 vagy 1:14-nek kell lennie,
ebben az esetben nagyobb lesz a tlizel6anyag fogyasztas. Ha ennél még dusabb a
keverék, akkor mar nem emelkedni, hanem cstkkenni fog a teljesitmény is.
Amennyiben ugyanis a tlzeléanyaghoz nem elegendé a hengerben levd oxigén,
akkor az égés tokéletlen. llyen esetben fekete fust alakjaban elégetlen
tizelbéanyagrészek tavoznak a kipufogdocsévon, mivel a szénhidrogén
vegyuletekbdl a rosszul elégett szén, mint korom kerll a szabadba.

Ha nem kivanunk teljes teljesitményt a motortdl, akkor altaldban az 1:16 helyett
1:17 keverék a hasznalatos. Az ilyen keverési ardnynal a motor kevesebbet
fogyaszt.

Az elébbiek szerint tehat megkulonboztetiink 1:13 vagy 1:14 aranyd dus keveréket,
és 1:17 aranyu viszonylag szegény keveréket. A tul szegény keverék szintén
fogyasztdsemelkedést okoz, amelyet a motor belsé melegedése is kisér. Az égés
ilyenkor lassu, elnydjtott, a motor ,tlissz6g”, mert még a szivasi Utemre is athuzédik
az égeés, a nyitott szivoszelepen at visszarobban a porlasztoba.

A porlaszté feladata megfelelé ardnyd tlzelbéanyag-levegdkeverék eldallitasa,
tovabba még két fontos kdvetelményt is ki kell elégitenie, tgymint: a cseppfolyds
tizel6anyagot finoman porlasztva a leveg6hoz juttatni, illetve keverni. Cseppfolyos
és légnemi anyagokat ugyanis nem lehet egyszerlien keverni. A folyékony
tizelbéanyag lassan égne, a motorban pedig gyors robbanasszerli égésre van
szukség. A porlasztd6 masik f6 feladata, hogy a kivant keverékaranyt minden
korilmények kdzott biztositsa.

A szivocs 6 feladata: a gazositobdl a keveréknek a hengerekbe juttatasa. A
szivocso kiképzésének fontos szerepe van a motor teljesitménye szempontjabol. A
porlasztd elhelyezésének megfeleléen ugyanis eléfordulhat, hogy a porlasztotél
tavolabb levé hengerek rosszabb téltést kapnak. Lényeges, hogy a szivocsé belsd
fala lehetéleg igen sima legyen.

A tlzel 6anyag-leveg 6keverék h éfoka is nagymeértékben befolyasolja a
keverék egynem (ivé valasat, valamint az égés lefolyaséat. A porlasztas, illetve a
keverékképzés tovabbi alakuldsanal fontos szerep harul a keverék-elémelegité
berendezésre.

A keverékképzében résztvev 6 berendezéseket a Vb a miszaki szemlén
atvizsgélta és lathaté hibat nem talalt, a tiizeléanyagban dus keverék jelensége
viszont fent allt a tantvallomasok elmondasa alapjan.

A fentiekbdl a Vb azt a kovetkeztetést vonta le, hogy porlasztbjegesedés

jelensége léphetett f6l a repllés e fazisdban. A jegesedéssel csokken az égéshez
szikséges szamitott levegd mennyisége, ezzel a motor teljesitménye is, majd rovid
id6 elteltével a motor is ledllhat. A hajtomi-jegesedés lehetséges fajtai kovetkezok:

- a porlaszt6 jegesedeés

- a szivocsatorna jegesedés

- a tizelbanyag jegesedése

Vizsgaljuk meg a fenti jelenségeket és a hatasait.

1. A porlaszté jegesedése.
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A legjellemzdbb jegesedési fajta. A porlaszté Venturi-csovében hirtelen fellépé
nyomascsokkenésbél adédé gyors héelvonas miatt alakul ki. Ez a
hémérsékletesés 20-30°C vagy tébb is lehet. Ekkor a keverékben |évé vizpara
kicsapodik és fokozatosan rafagy a Venturira, leszikiti annak keresztmetszetét és
felboritja a helyes keverékképzés folyamatat. Alacsonyabb hajtémi teljesitmény
esetén nagyobb a jegesedés veszélye a porlasztd szivotorok részében, mivel
ekkor magasabb a h&émérsékletesés mértéke a Venturi-csovében. Az (sz6s
porlasztok hajlamosabbak a jegesedésre, mint az &llandé nyomasu (Stromberg-
elvl) porlasztok.

2. A szivOcsatorna jegesedése.

Foképpen a szivotorkokon, szlrékon, csbvekben és alternativ 1éggydjtékben
jellemzé. Valdszinlisége nagyobb esdben, havazasban, hédaraban, nulla fok kézeli
hédmérséklet esetén. Ugyancsak varhato felh6repilés soran, mikor az esé (para)
hémérséklete a Iégijarmiibe érkezve nulla fok ala csokken. Ez a tipusu jegesedés
mind a porlasztos, mind a befecskendezds motorokat is veszélyezteti.

3. A tlzel6éanyag jegesedése.

Ezt a jegesedés fajtat a tlzelbanyag szuszpenzidban jelen levé és a
szivocsatorndban kicsap6dd vizpara megfagyasa okozza. Az autGbenzin
magasabb illékonysaga és viztartalma miatt hasznalatakor nagyobb a tlizeléanyag
jegesedés veszélye, mint repllébenzin esetében.

A jegesedés kialakulasanak atmoszférikus feltételei:

- A porlaszté jegesedés nem korlatozédik a hideg, téli idére, bekbvetkezhet meleg
nyari idéjardsban is, mikor a relativ pératartalom magas és a porlasztd
pillangbészelepe részlegesen nyitott (alacsonyabb motortejesitmény).

- Bekovetkezhet silllyedéshez hasznélt tejesitménynél 30°C esetén is akar 30%
paratartalomnal is, avagy utazételjesitménynél 20°C és 60% paratartalom esetén.

- A téli szaraz hidegben a jég felépilése sokkal lassubb, mint egy meleg és paras
nyari napon. Ezért Eur6paban, ha magas a relativ paratartalom és a hémérséklet
1°C és +25°C kozétt van, a pilétanak mindig szamitania kell a porlaszto
jegesedésre és fel kell késziilni a megfelelé megel&zésre.

A jegesedés megel6zése a Légiuzemeltetési Utasitas 4.11-4.12, A porlasztéfités
hasznalata, ill. A porlaszto flitéautomata hasznéalata fejezetben talalhato:

JPorlasztd (szivotorok) jegesedéshez vezet§ korulmények fennallasa, vagy
feltételezése esetén, - pl. kdd, esd, nagy paratartalom, vagy kozvetlen vizfelllet
folotti repllés — szukség szerint hasznalni kell a porlaszté fltést, hogy a CAT
porlaszté levegé hémérd mutatdja a miszer sarga szektoran kivil legyen tarthat6.”

JAjanlott, hogy a vezérl6 gomb ki legyen régzitve (a rendszer aktivizalddjon),
amikor az OAT (kils6levegd hémérséklet) +27°C és minusz 4°C értékek kozott
van, tovabba ha a harmatpont és az OAT kiilénbsége 11 °C-nal kevesebb.

Teljesitmény valtoztatdskor a porlaszté fltést szikség szerint Ujra kell
szabalyozni.”

Ezzel kapcsolatban a pil6ta elmondta: a porlasztofiitést zembe helyezte, a
porlaszto-levegé hémérséklete ellendrzéskor +10°C volt (a porlaszté-levegd
héméré sarga tartomanya (-15°C-t6l +5°C-ig tart). A harmatpont és az OAT
killénbsége 4,6°C volt.

A fenti ismeretek birtokdban elemezziik a porlasztbjegesedés valdszinliségi abrat
(3. 4bra):
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3.abra: A porlasztéjegesedés valdszin  (iségét meghatarozo grafikon
(az adott esethez a kék szind jeldlés érvényes)

A légikozlekedési baleset idépontjaban a kiilsé levegd hémérséklete +2,6°C volt, a
harmatpont -2°C. Ha ezeket, a paramétereket a fenti grafikonba elhelyezziik, akkor
az er8s porlasztojegesedés zonaba metszik az egyenesek egymast. A fenti abran
kék szinnel van jelélve a kilsé levegd hdémérséklete és a harmatpont, a
metszéspont pedig teli piros ponttal.

Az ICAO Doc 9756 a jegesedésrél az alabbiakat irja:

A porlasztd jegesedése a dugattyls motoros helikopternél Iényegesen
veszélyesebb, mint a dugattyds motoros merevszarnyl repulégépeknél. A
merevszarnyu repulégépeken a légcsavar lendkerékként segiti a motor forgasban
tartasat (igaz a motor akadozva fog jarni). A motor akadoz6 mikddése a pilotat a
porlasztéfiités bekapcsolasara figyelmezteti, és ha ez idejében megtdrténik, ezzel
megakadalyozhat6é a motor ledllasa.

Helikoptereknél a lendkerék-hatds nem jelentkezik, ezért a pil6tht nem
figyelmezteti az akadoz6 motorhang a kézelgé motorleéllasra. Mire a pilota érzékeli
a porlasztojegesedés miatti teljesitménycsokkenést, lehet, hogy mar nincs id6é a
hatékony reagalasra. A levegd pératartalma meég tiszta id6ben és pozitiv
hémérsékletnél is okozhat olyan mértékl jegesedést a szivocsOveknél, ami
motorledllast eredményezhet.

A porlasztéjegesedés bizonyitékait nehéz megtalalni, mivel a motorhd miatt a jég
gyorsan elolvad. A vizsgal6 ilyen esetben megkisérelheti rekonstruélni azokat a
légkori viszonyokat, amelyek az adott repulési magassagon fennalltak a
jegesedéskor”.

A porlasztéfités technikailag lehetséges megoldasai:
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- A fitést ugy valésitjak meg, hogy a Venturi-csé kilsé falahoz meleg folyadékot
vezetnek. A folyadékh(itéses motoroknal elterjedt, allandd, egyenletes, megbizhato
fltést biztosit.

- A fGités masik lehetséges megoldasa, hogy a Venturi-csébe meleg leveg 6t
vezetnek a kipufogdcsétdl. Ezt a megoldast a lIéghiitéses motoroknal alkalmazzak.
Ha be van kapcsolva a flités, ez a megoldas a pillangdszelep valtozdsanak
fluggvényében valtoztatja a hideg-meleglevegé bearamlasat a keverékképzéshez.
(Meg kell jegyezni, hogy a levegé a levegbnek adja & a hdémérsékletet a
legrosszabb hatasfokkal.)

Ezt a helikoptert felszerelték porlasztéfiitd segédberendezéssel (carburettor heat
assist system). Ha be van kapcsolva a berendezés, az - a pil6ta leterhelésének
csOkkentésére - a porlasztofiitést 6sszehangolja a kollektivkar valtozasaival. A
kollektivkar alséhelyzetében mechanikusan néveli a fltést, azaz nyitva tarja a
meleglevegd betaplalast, emeléskor pedig csokkenti (5. &bra). A Kollektivkar
valtoztatast dorzskapcsolon viszik at, ezzel biztositva van, hogy a piléta a
rendszert felUlbiralhassa, szikség szerint novelve vagy csOkkentve a fltést. A
légilizemeltetési utasitas 4-13. oldal utols6 bekezdése szerint ,A teljesitmény
valtoztataskor a porlasztofiitést szikség szerint Ujra kell szabalyozni”. A Vb-nek
nincs informacioja arr6l, hogy a repllés kiloénboz6, valtoz6 fazisaiban a
porlasztéfiités Ujraszabalyozadsa megtortént-e.

Tekintsik at a helikopter légikdzlekedési balesetet megel6z6 mozgasi
kinematikajat: 150 méter magasrol sillyedt 15-20 méterre (ekkor a kollektivkart
mérsékelten cstkkenteni kell, ami a flités csatorna keresztmetszetet néveli), majd
ezt kovetéen flggést végzett 01 perc 46 masodpercig (ekkor a kollektivkart a
maximalishoz kdzeli helyzetbe kell névelni, ami a flités csatorna keresztmetszetet
csokkentve a hidegleveg 6 csatorna keresztmetszetet noveli (5. abra)).

A tlzel 6anyag-leveg 6keverék h éfoka is nagymeértékben befolyasolja a
keverék egynem iivé valaséat, valamint az égés lefolyasat. A hideg keverékbél a
tizelbéanyag kicsapddik a hengerek falara és égés nélkil (teljesitménycsokkenést
okozva) tavozik a hengerbdl.

A Vb szerint 6sszességében a porlasztojegesedés, mi  nt lehetséges ok és a

porlasztof Gtés m likbdési sajatossaga egyuttesen okozhatta a légikozle  kedési
balesetet.
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(.

5. abra: A porlasztof (ités rendszere a kollektivkar maximalishoz kozeli
helyzetben (hideg csatorna nagyobb részben nyitva, meleg csatorna
nagyobb részben zarva)
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3.

3.1

3.2

3.3

KOVETKEZTETESEK

Altalanossagban megallapithato:

- a piléta érvényes szakszolgalati és egészségugyi alkalmassagi vizsgalattal
rendelkezett

- alégijarmi érvényes légialkalmassagi bizonyitvannyal rendelkezett

- a légijarmi lGzemképesen, tlzel6anyaggal feltbltve el6 volt készitve a
feladatra

- alégijarmivet a piléta maga vezette
- a hajtémi a becsapddasig mikodott
- alégijarmi vezérlése a becsapodasig mikodott

- a légiforgalmi irdnyitd szolgéalat tevékenységének nem volt érdemi rahatasa a
bekovetkezett 1égikdzlekedési balesetre

A légijarm (i j6 mlszaki allapotot mutatott, az esemény okaként m  (szaki hiba
nem valoszin Usithet 6.

A légikozlekedési balesethez vezet 6 kdzvetlen okok:

A helikopter motor porlasztéjanak jegesedése, a jegesedés altal kivaltott hajtoma
teljesitménycsokkenés.

Az eset bekodvetkezésével kdzvetetten dsszefiiggé  sbe hozhatd
ténybeli megallapitasok

- Az id6jaras tekintetében a levegé hémérséklete és paratartalma jegesedésre
hajlamos tulajdonsagokat mutatott.

- A helikopteren alkalmazott fités segédberendezés (carburettor heat assist
system) mikddési sajatossaga.

- A munkavégzés magassaga — 15-20 m — nem tette lehetévé a vészeljarast, az
autorotaciot biztonsagos terlletre.

Az eset bekovetkezésével 0Osszefiiggésbe nem hozh  ato,
kockazatnovel 6 tényez 6k

- A légijarmi bal oldali levett ajtval repult. Az Uzemeltetési kézikonyv 10.
Biztonsagi tanacsok SN-30, Az elszabadult targyak is végzetesek lehetnek cimi
Biztonsagi tajékoztatd d) pontja arra figyelmeztet, hogy ,...soha ne repdilj levett
baloldali ajtoval...”. A levett ajt6 nem volt oka a l|égikdzlekedési baleset
bekovetkezésének.

BIZTONSAGI AJANLAS

BA2009-023 1: A Vb javasolja az NKH LI-nek a munkarepilés szabdlyainak
felUlvizsgélatat, kiulonos tekintettel a fedélzeten lévé személyek, illetve a légijarmii
altal érintett vagy elérhetd tertleten tartozkodd személyek, valamint létesitmények
biztonsaga szempontjabadl.

A Vb javaslatat indokolja, hogy jelen esetben az érvényes szabalyok lehetévé tették a
repllést olyan magassagon és olyan korilmények kozott, ahol és amelyek fennalldsa
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esetén egy esetleges kényszerhelyzetben A4ltalaban véve kérdéses annak
biztonsagos megoldasa.

BA2009-023 2: A Vb javasolja az NKH LI-nek, hogy a Robinson R-44 tipusu
helikopterek Uzemeltetési kézikonyv 4. Normal eljarasok 4.12 pontjaban, A
porlaszté fltéautomata haszndlata (Use of carb heat assist)” leirasdban toroljék az
automata szot, mert az megtéveszt6 lehet a f(ité segédberendezés hasznélati médjat
illetéen.

A Vb javaslatat indokolja, hogy a jelen megszovegezés azt sugallja, hogy azzal a
pilétdnak nincs tovabbi teenddje a bekapcsolasat kovetéen, holott, a pilétanak
legaldbb ellenérzési teenddje van. (A Vb rendelkezésére bocsatott Kézikonyvben
hasznalt angol kifejezés a korrekt.)

BA2009-023_3: A Vb javasolia az NKH Ll-nek, hogy a fit6 segédberendezés
biztonsagos hasznélata érdekében az Uzemeltetési kézikonyv 4. Normal eljarasok
4.12 pontjat egészitsék ki az Uzemeltetési kézikonyv 10. Biztonsagi tanacsok SN-31
Biztonsagi kdzleményével.

A Vb javaslatat indokolja, hogy a Biztonsagi kodzlemény az (zemeltetésre
vonatkozéan olyan fontos informéacidkat tartalmaz, amelyeket naprakészen Kkell
ismerni és alkalmazni a biztonsagos Uzemeltetés érdekében.

BA2009-023 4: A Vb javasolja az NKH LI-nek, hogy kereskedelmi célu repllés
esetén, amennyiben a repulést végrehajtd személyzeten kivil mas személy is
tartozkodik a fedélzeten, a vészhelyzet esetén val6 teendékre vonatkozo eljaras
ismertetésének tudomasul vételét az érintett személy alairasaval is igazolja, kivéve
azt az esetet, amikor a személyzet az altalanos eljarasi rendjének megfeleléen
biztonsagi bemutatét tart.

A Vb javaslatat indokolja, hogy ezzel megel6zhetéek a késdbbi vitas kérdések a
vészeljarasi teenddk ismeretét illetéen.

MELLEKLETEK

1. sz. Id6jarastani szakvélemény

2. sz. Uzemeltet6 Biztonsagi Szervezet vezets észrevétele

Budapest, 2009. augusztus ,, »

Papp Istvan Badovszky Gyorgy

Vb vezetéje Vb tagja
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IDOJARASTANI SZAKVELEMENY
a KBSz 2009-023-4 sz. ugye,

a 2009 februar 10-én, 10:30 LT-kor (CET)
a Duna 1642 fkm-énél (az épllé csepeli szennyviztisztiténal) tortént
Robinson tipusu helikopter balesetének

vizsgalatahoz

I. Az idéjarasi helyzetrdl altalaban

A kérdéses napon egy lassan, hullamozva koézeled 6 frontrendszer tdbb hullama is
elérte a térséget, igy délelétt méar felhds volt, de — két ilyen hullam kozott — szaraz,
csapadék-mentes, és tiszta id6, nem alacsony felhdzettel. Az elsé gyengébb, reggeli
hullam csapadéka NyENy-rol nem jutott el csak a Dunazug-hg. kiilsé oldalaig; s azzal,
hogy felhdzete viszont beteritette a térséget, elejét vette a reggeli parassag vagy kod
kialakulasanak is. Ezutan tkp. eseménytelen id éjards kovetkezett (a széljaras
kivételével [Id. ott]). A kdvetkez8, DNy-rél felvonuld jelentésebb csapadéksav pedig csak
a delutani orakra érte el a térséget, Dél-Budat kb.13:30 LT-kor (jollehet értékelhetd
csapadék-mennyiséget Lagymanyoson csak 15:30 LT-tél rogzitettek: a rakodvetkezd
oradkban 1 mm/6 korlli — azaz nem tal nagy — intenzitassal).

L. A latasviszonyokrol

Tehat 9:15 és 13:15 LT kozott Budapest térségében nem volt csapadék (ezt az Orsz. Met.
Szolgéalat 15'-enkénti radarképein egyértelmiien le lehet ellenérizni), igy azzal Osszefiigg 6
latasviszony-valtozas sem lehetett (jollehet a csapadék aznap hé formajaban hullott, ami gyorsan és
nagymeértékben ronthatta volna azt).

Mint emlitettiik, a felh6zet megeléz6 felvonulasa miatt nem alakult ki reggeli parasodas sem
— a helyszint kérnyezé XIl., XXIl. és XXI. keriletbdl 6nkéntes tarsadalmi észlelék reggel, és déleldtti
Orékban is adtak jelentést a vilaghalén (MetNet.Hu, Id6kép.Hu), de ezekben sem szerepel semmi
ilyesmi. (Csak a Tétényi-fennsikon észleltek a kora reggeli 6érakban atmenetileg 6 km-es
latétavolsagot, de ez csak enyhe parassag, ami arrafelé gyakoribb is.)

A felh 6zetnek az alapja sima , 6sszefliggé (BKN (A)Sc), és nem alacsony magassagu volt: a
baleset 6rajaban még 5.000 ft (AGL) feletti (Ferihegyi Repllétér jelentései szerint, de ilyen
esemeénytelen, csapadékmentes idében ez lehetett a helyszinen is); s csak utana, 11:00 és 14:30 LT
kozott sillyedt lassan, fokozatosan 3.500 ft-ra, amig a hé el nem kezdett hullani. (Ez utébbi a
helyszinen 14:30 LT-nal kordbban kezdédott, 1évén Ferihegynél D-ebbre esik, de 13:30-nal nem
elébb.)

(S mivel az id6 erésen felhds, borult volt, nem léphetett fel naptikrozédés a vizrél, s a talaj- ill.
vizmenti para ragyogasa sem (mi utobbi mondjuk nem is volt) — amik még szoba keriilhetnének a
latadsviszonyok zavarasat illetéen.)

H. A helyi homérsékleti és légnedvességi viszonyokrol

Ezek tekintetében két tényezét kell figyelembe vennink: a Iéghédmérséklet valtozasat a magassaggal
— ugyanis a szokasos 100 m-enkénti 1C fokos cstkke nés az akkori, 0C-hoz koézeli értékek
esetén mar a repllés kis magassagaban is okozhatott Iényeges eltéréseket pl. a jegesedés
veszélye szempontjabdl; a masik tényezd pedig, hogy egy folyé mentén helyileg nyirkosabb a
levegd.

Ami a felszinkdzeli légh 6mérséklet eket illeti, a lagymanyosi Dunaparton, az ELTE-nél levé
hivatalos automata — ami elég kozel van a helyszinhez, s ahhoz hasonl6 kérnyezetben (nyitott parton
kezd6dd beépitéssel) —, és a pestszentl6rinci varosi féallomas is egyarant pontosan 2,6°C -ot mért, a
baleset id épontjara vetitve . (Ez ugy lehet, hogy a viz hémérséklete kdzel megegyezett a levegbével,
igy sem a viz, és ebben a felhés, eseménytelen idében mas sem tudott kialakitani jelentésebb helyi
hémérséklet-kiildbnbségeket.) A Iégnedvesség ben persze mutatkozott eltérés:
a folyoparton a kiilvarosi 58% helyett 62%-0s  volt a telitettség, vagyis a Dunanal a levegd kissé
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nyirkosabb — jéllehet ezek az értékek ilyen Iéghémérsékletnél egyaltalan nem mondhaték annak.
Tovabba abbdl, hogy a vizhémérséklet kdzel egyezett a leveqg 6ével, az is kdvetkezik, hogy a viz
parolgasa, s igy annak barminem @ hatadsa legfeljebb egy jelentéktelenil sekély légrétegre
korlatozédott ; igy a parton mért értéket is nyugodtan vehetjik Ggy, mint a viz feletti, azonos
magassagban levét — kilonds tekintettel, hogy az allomés az akkori vizéllds mellett 7m-rel volt a
vizszint felett, szamitasaink szerint.

A fenti elemek fiigg6leges menetérdl az alsé 1-200 m-es légrétegben hitelesen csak a I6rinci
léggdmbds méréshdl tajékozddhatunk (ezt Id. még késdébb, a szélviszonyokndl is); ennek 12:00 Z-s
felbocsatasakor a délutani, nedvesebb léghullam szerencsére még nem érkezett meg, és az azt
megeldz6 idéjarasban a légallapot sem térhetett el Iényegesen a baleset nem sokkal korabbi, késé
délelétti idépontjaban, ill. annak nem tul messzi helyszinén sem. Tehat a 12:00 Z koéril mért
Iégallapot, s a baleset id O6pontjara vetitett felszinkdzeli értékek alapjan a repulés |égrétegének
hémérsékleti és nedvességi viszonyaira a kévetkez 6 fligg 6leges meneteket tudjuk szerkeszteni
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A dunaparti légnedvesség gel szamitott telitettség ill. harmatpont gérbék inkabb csak fels 6
becsléseként tekintend o6k, ugyanis a Iégkéri keveredés miatt a legvaldszeriibb feltételezés az, hogy
a felszinkdzeli nedvesebb értékek a magassaggal fokozatosan atsimulnak a belteriileti gorbékbe, a
helyszin felett is (hogy pontosan milyen menettel, arrél altudomanyoskodas lenne kbézelebbit
mondani), és ebben a viz és a part fol6tt nincs kilonbség. Lathato, hogy a repiilés még zavartalan
szakaszanak magassagaban a légh 6mérséklet minddssze +1...+2C kozoétt van, de aleve g6 nem
mondhaté nyirkosnak : a telitettség csak 55-60%-0s.

Sz. A helyi szélviszonyokrol

A baleset id6pontjaban az alsd, parszor 10 m-es légrétegben a szél pontosa n D-i volt
(180%rél £109, és gyenge, 2-4 m/s-os . (Ferihegy Repilétér mast adott, mert az akkor hasznalt 13R
palyakiiszobnél levé szélméré az ottani erdévagatban ilyen szélben helyi hatdsoknak van kitéve; de
Lagymanyos és Lérinc megerdésiti egymast a fenti értékben.)

A kozeled 6 méasodik, jelent ésebb front-hullam el6jelét, annak elsé élénk széllokését —
egy 9 m/s-ost(!) — a l6rinci féallomas mar 10:30-10:45 LT kozott, azaz a balesettel szomszédos
negyeddraban rogzitette (ezt ott ilyen idébeli bontdsban adjdk meg); am figyelembe véve, hogy az
allomés 2,5 km-rel D-ebbre esik a helyszintél, 3-4 m/s-os D-i dramlassal szamolva az els6 I6kés
megjelenését a helyszinen (X0 m-en) 10-15'-cel késdébbre, azaz 10:40-11:00 LT kdzé tehetjik .
A lagymanyosi automata, ami a helyszintél meg 2,5 km-re E-abbra van, ezzel ésszhangban 11:15
koriil mérte az elsé, 8 m/s-os lokést. Ez utébbi szélméréje az ELTE E-i tdmbjének tetején van, ami kb.
40 m-rel volt az akkori vizszint felett (fényképmértani és vizallas-szamitasaink szerint), am D-i szélben
a Planetarium és a Csillagvizsgalé kupolaitél valamelyest takarva — vagyis itt nem zarhatd ki az
alulmérés lehetésége.

Arra a kérdésre, hogy milyen volt a szél 100-200 m (AGL) magasan — ahol a rendellenes eseménysor
elkezdédott — jelen esetben sajnos csak korlatozottan lehet valaszolni. Egyrészt, mert a valos
értékeket ado léggombos felszallas aznap nem adott magassagi széladatokat (alighanem
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ténkrement a helyzetjelz6je, ami olykor eléfordul); a masik forras pedig a I6rinci féallomas un.
profiler-e lehetne (doppler-berendezés a szél fuggdleges menetének tavérzékelésére), am ez
radar-elven mikddik, s az als6 250 m-es réteg Un. "vakfoltja” (az id6jarasi viszonyoktdl figgéen ez
250-500 m is lehet). Tovabbi nehézség, hogy front elétti id6jarasi helyzetben az alacsonyszinti
légszallitodas f6 tdmege el6szoér 300-600 m kozott jelenik meg, s ezen értékek ismeretének
hianyaban az ez alatti Iégrétegben hiba lenne (.m. extrapolalni (t.i. a felszinkézeli adatokat a
magasba kivetiteni). Amit biztosan allithatunk, hogy a lokések 100-200 m (AGL) magassagban

sem lehettek 9 m/s-nal er ésebbek — ugyanis ezen magassagok szele el6bb-utébb legyirédik a
felszinre is, és ennél erdsebbeket délutan sem mértek, a csapadék megérkeztével sem. Am
ebben a magassagban az els 6 széllokések megjelenhettek kordbban is mint a talajszélre
szamolt id6épont, igy nem zarhat6 ki, hogy mar a baleset id épontjaban is !

0. Osszefoglalva

A baleset id épontjdban és helyszinén a légh 6émérséklet 100-200 m (AGL) magassagban a 0C-
hoz kozel, +1...+2°C kozott volt, am nyirkosnak nem volt mondhaté a folyé felett sem:
a telitettség legf. 60% kordl lehetett.  [Id. abra, H. pontnal]
A baleset napszakaban és térségében a felhézet alapja magasabban (5.000 ft AGL felett)
és sima volt (BKNO5X(A)Sc); és nem volt csapadék sem, ami helyben akar a latas-, akar a
légnedvesség-viszonyokon ronthatott volna; tovabba minden egyéb, a latasviszonyokon ronté
égképi-idéjarasi kortlmény is kizarhato.
A szél 50 m (AGL) alatt még 2-4 m/s-os D-i volt — v iszont nem zarhat6 ki teljességgel, hogy
100-200 m-es (AGL) magassagban mar a baleset id ©&pontjaban is jelentkezhetett az érkez 6
fronthullam els 6 széllokése, ami igy pont a helyszin felett is érhe  tte a Iégijarm (i vezetdjét (err 6l
meggy 6z6dni jelen esetben utdlag nem lehetséges), ez legf. 9 m/s-os lehetett.

Budapest, 2009 marcius 10.

(Sérkozi Szilard)
légiforgalmi-id6jarasi szakerté
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12. sz. melléklet

KGZLEKE'DES T T TR
BIZTONSAGI SZERVEZET s

Budapest - Ferihegy . Pf. 62
1675

Mészaros Laszlé Ur
Féigazgato részére

Targy: valaszadas a RFO/201/7/2009 szamui levéire a 2009-023-4P
Zardjelentés tervezet kapcsan

Tisztelt Féigazgaté Ur!

A targyban szerepl6 nyilvantartasi szama légikozlekedési baleset
LZarojelentés tervezetéhez” az alabbi véleményeltérésiinket alakitottuk ki a BHS
Hungary Légi Szolgaltat6 és Kereskedelmi Kit-vel egyetértésben.

3. KOVETKEZTETESEK

3.3 pontjaban a szévegszerkezetbdl kiemelt idézet tévedésre adhat okot,
hiszen az Uzemelési kézikdnyv nem tiltia a levett ajtoval valé repiilést csak javasolja
ennek elkerGlését a farok rotor védelme miatt, amennyiben a kabinban 1év6 targyak
nem rogzithetdék. , Avoid removing left side doors to protect tail rotor from loose
object”.

A BA2009-023_1 biztonsagi ajaniashoz:
Nem javasoljuk az Gjra szabalyzast, hiszen a meglévé 14/2000. (XI. 14.) KOVIM
rendelet szabéalyozza ezen replilések végrehajtasat — a zarodjelentés tervezet az 1.18
pontban ki is fejti ezt — minddssze a rendeletben foglaltak betartdsa sziikséges a
munkarepuiések végrehaijtasahoz.

Keérjuk a jelzett pontok Ujragondolasat a zardjelentésben.
Vecsés 2009-06-09.
Tisztelettel:
Pusztai "Lésilé

Pilot 2002 Bt.
ReBiSz
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