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ZÁRÓJELENTÉS 

2009-192-4P 
LÉGIKÖZLEKEDÉSI RENDELLENESSÉG 

Balatonfüred 
2009. augusztus 19. 

ECUREUIL, AS 350B  
HA-BDC  

 

 

A szakmai vizsgálat célja a légiközlekedési baleset és a repülıesemény okának, 
körülményeinek feltárása és a hasonló esetek megelızése érdekében szükséges szakmai 
intézkedések kezdeményezése, valamint javaslatok megtétele. A szakmai vizsgálatnak 
semmilyen formában nem célja a vétkesség vagy a felelısség vizsgálata és megállapítása. 
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Jelen vizsgálatot 
- a légi közlekedésrıl szóló 1995. évi XCVII. törvényben, 

- a nemzetközi polgári repülésrıl Chicagóban, az 1944. évi december hó 7. napján 
aláírt Egyezmény függelékeinek kihirdetésérıl szóló 2007. évi XLVI. Törvényben, 
valamint a 20/1997. (X. 21.) KHVM rendelet mellékletében megjelölt 13. Annexben, 

- a légi-, a vasúti és a víziközlekedési balesetek és egyéb közlekedési események 
szakmai vizsgálatáról szóló 2005. évi CLXXXIV. törvényben (a továbbiakban: 
Kbvt.),  

- a légiközlekedési balesetek, a repülıesemények és a légiközlekedési 
rendellenességek szakmai vizsgálatának szabályairól szóló 123/2005. (XII. 29.) 
GKM rendeletben foglaltak alapján,  

- illetve a Kbvt. eltérı rendelkezéseinek hiányában a közigazgatási hatósági eljárás 
és szolgáltatás általános szabályairól szóló 2004. évi CXL. törvény 
rendelkezéseinek megfelelı alkalmazásával folytatta le a Közlekedésbiztonsági 
Szervezet.  

A Kbvt. és a 123/2005. (XII. 29) GKM rendelet együttesen a következı uniós jogi 
aktusoknak való megfelelést szolgálják: 

a) a Tanács 94/56/EK irányelve (1994. november 21.) a polgári légiközlekedési 
balesetek és repülıesemények vizsgálatának alapvetı elveirıl,  

b) az Európai Parlament és a Tanács 2003/42/EK irányelve (2003. június 13.) a 
polgári repülésben elıforduló események jelentésérıl. 

A Közlekedésbiztonsági Szervezet illetékessége a 278/2006. (XII. 23.) Korm. 
rendeleten alapul.  

Fenti szabályok szerint 
- A Közlekedésbiztonsági Szervezetnek a légiközlekedési balesetet és a súlyos 

repülıeseményt ki kell vizsgálnia.  

- A Közlekedésbiztonsági Szervezet mérlegelési jogkörében eljárva kivizsgálhatja 
azokat a repülıeseményeket, illetve légiközlekedési rendellenességeket, amelyek 
megítélése szerint más körülmények között közlekedési balesethez vezethettek 
volna. 

- A szakmai vizsgálat független a közlekedési baleset, illetve az egyéb közlekedési 
esemény kapcsán indult más közigazgatási hatósági, szabálysértési, illetve 
büntetıeljárástól.  

- A szakmai vizsgálat során a hivatkozott jogszabályokon túlmenıen az ICAO Doc 
6920/9756 Légijármő balesetek Kivizsgálási Kézikönyvben foglaltakat kell 
alkalmazni. 

- Jelen Zárójelentés kötelezı erıvel nem bír, ellene jogorvoslati eljárás nem 
kezdeményezhetı.  

A Vizsgálóbizottság tagjaival szemben összeférhetetlenség nem merült fel. A szakmai 
vizsgálatban résztvevı személyek az adott ügyben indított más eljárásban 
szakértıként nem járhatnak el. 
A Vb köteles megırizni és más hatóság számára nem köteles hozzáférhetıvé tenni a 
szakmai vizsgálat során tudomására jutott adatot, amely tekintetében az adat 
birtokosa az adatközlést jogszabály alapján megtagadhatta volna. 
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Jelen Zárójelentés 
alapjául a Vb által készített, a KBSZ fıigazgatója által elfogadott és az észrevételek 
megtétele céljából – rendeletben meghatározott – érintettek számára megküldött 
Zárójelentés-tervezet szolgált. 

A Zárójelentés–tervezet megküldésével egyidejőleg a KBSZ fıigazgatója értesítette az 
érintetteket a záró megbeszélés idıpontjáról, és arra meghívta az érintett személyeket, 
szervezeteket.  

A 2010. május 25-én megtartott záró megbeszélésen az üzemeltetı szervezet mőszaki 
vezetıje és tervezı és dokumentációs mérnöke vett részt. 

Az észrevételek és a megküldött írásos anyag a Zárójelentésbe bedolgozásra kerültek 
a Vb által. 
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MEGHATÁROZÁSOK ÉS RÖVIDÍTÉSEK 

GKM Gazdasági és Közlekedési Minisztérium 

ICAO International Civil Aviation Organization 

Nemzetközi Polgári Repülési Szervezet 

KBSZ Közlekedésbiztonsági Szervezet 

Kbvt. A légi-, a vasúti és a víziközlekedési balesetek és egyéb közlekedési 
események szakmai vizsgálatáról szóló 2005. évi CLXXXIV. törvény 

KHVM Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi Minisztérium 

NKH LI Nemzeti Közlekedési Hatóság Légiközlekedési Igazgatósága 

NKH PLI Nemzeti Közlekedési Hatóság Polgári Légiközlekedési Igazgatósága 
(2007. június 30-ig) 

OMSZ  Országos Mentıszolgálat 

Vb Vizsgálóbizottság 
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AZ ESET ÖSSZEFOGLALÁSA 

Eset kategóriája légiközlekedési rendellenesség1 
gyártója Aerospatiale S.N.I. 
típusa ECUREUIL AS 350B 
felség- és lajstromjele HA-BDC 
gyári száma 1715 
tulajdonosa Magyar Nemzeti Vagyonkezelı Zrt. 
üzembentartója Magyar Légimentı Nonprofit Kft. 

Légijárm ő  

bérlıje Országos Mentı Szolgálat 
napja és id ıpontja 2009. augusztus 19. 

Eset  
helye Balatonfüred 
elhunytak száma 0 

Eset kapcsán 
súlyos sérültek száma 0 

Légijárm ő rongálódásának mértéke Jelentıs 
Lajstromozó állam Magyar Köztársaság 
Lajstromozó hatóság NKH LI 
Gyártást felügyel ı hatóság DGAC (Franciaország) 
Eset helyszíne alapján illetékes  
kivizsgáló szervezet KBSZ 

Bejelentés, értesítések  

A KBSZ ügyeletére az esetet 2009. augusztus 19-én 08 óra 33 perckor az illetékes 
üzemeltetı fımérnök jelentette be. 

A KBSZ ügyeletese 
- 2009. augusztus 19-én 08 óra 49 perckor jelentette a KBSZ ügyeletes vezetıjének, 

majd  

- 2009. augusztus 19-én 08 óra 58 perckor tájékoztatta az NKH LI ügyeletesét. 

Vizsgálóbizottság  

A KBSZ fıigazgatója a "légi közlekedési rendellenesség" vizsgálatára 2009. augusztus 
19-én az alábbi Vizsgálóbizottságot (továbbiakban Vb) jelölte ki: 

Vb vezetıje Papp István balesetvizsgáló 
Vb tagja Eszes János balesetvizsgáló 
Vb tagja Lesták Mihály baleseti helyszínelı 

Az eseményvizsgálat áttekintése  

A Vb 10 óra 30 perckor érkezett a vizsgálat helyszínre. A helyszíni vizsgálatot az 
azonosítás után a KBSZ Vb tagjai a rendırséggel párhuzamosan végezték. A vizsgálat 
rögzítette a légijármő kabin kezelıszerveinek helyzetét, a kapcsolók állását, a 
jelzımőszerek leolvasható értékeit, a sérült légijármő helyzetét és a sérülés mértékét.  

A Vb a helyszínen meghallgatta a légijármő vezetıjét. 

A tanúk meghallgatása és a szemle után a rendırség a sérült légijármővet lefoglalta és 
további vizsgálat céljából a Balatonfüredi OMSZ hangárba szállíttatta.  

A Vb a helyszíni vizsgálatot 15 óra 50 perckor befejezte. 

A jelen zárójelentés-tervezet a helyszíni szemle alapján készült. 
                                                
1 Olyan – nem a repülés tartama alatt bekövetkezett – mőködési zavar, amely a repülésbiztonságot 
befolyásolja vagy befolyásolhatta, de amely nem okozott balesetet vagy súlyos repülıeseményt. 
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Az eset rövid áttekintése  

A magyar állami tulajdonú, Magyar Légimentı Nonprofit Kft. által üzemeltetett 
ECUREUIL AS 350B típusú légimentı helikopteren, az adott napon, idıszakos 
karbantartási mőszaki munkák keretében, földi hajtómővezés végzése közben 
faroklégcsavar vibrációt ellenıriztek. A technológiai munkavégzés közben a helikopter 
az erık és nyomatékok egyensúlyának felbomlása miatt elıször elfordult a függıleges 
tengelye körül balra, majd a hossztengelye körül a jobb oldalára dılt, és a helikopter 
ezt követıen került nyugalomba a földön. 

Személyi sérülés nem történt. 

A légiközlekedési rendellenesség helyszínéhez közel parkoló három 
személygépkocsiban a szétszóródó alkatrészek károkat okoztak.  

A helikopter gazdaságosan nem javítható. 
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1. TÉNYBELI INFORMÁCIÓK 

1.1 A földi m őszaki tevékenység lefolyása 
Az adott napon a HA-BDC lajstromjelő légimentı helikopteren a karbantartási 
munkák befejezése után a szerelık végrehajtották a repülés elıtti elıkészítést, 
majd a légijármővezetı átvette a helikoptert. Ezt követıen 07 óra 30 perckor 
kezdıdött az együttes tevékenység a szerelıkkel. A helikoptert kitolták a hangár 
elıtti betonra, orrával keleti irányba. A két év után esedékes mőszaki 
karbantartási, ápolási munka befejezı földi tevékenysége a technológia szerint a 
faroklégcsavar vibráció mérése volt.  

A mőszaki személyzet még egyszer ellenırizte a (bulletin) hivatalos kiadvány 
alapján végrehajtott munkát és a vezetıfülke bal oldalán, a pilóta mellett felszerelt 
mérı berendezést mérésre alkalmas állapotba hozta. A légijármővezetı eközben a 
légiüzemeltetési utasítás szerint ellenırizte a légijármővet földi indítás elıtt 
(elmondása szerint ellenırizte és rögzítette a kormányszerveket). Az indítást 
rendben végrehajtotta, és megkezdték a faroklégcsavar vibráció mérését 270 
fordulat/perc forgószárny fordulaton. A mőveletet a pilóta az indítókarral vezérelte 
és semmilyen rendellenes vibrációt nem tapasztalt a kabinban. Közben a külsı 
áramforrást lecsatlakoztatták, és a pilóta a generátorra kapcsolta a fogyasztókat. A 
légijármő bal oldalán tartózkodó két fı mőszaki értékelte a megjelenı információt. 
A mőszer kiírta a technológiának megfelelı értéket, ekkor a pilóta azt az utasítást 
kapta a mérést végzı mőszaki személytıl, hogy növelje a forgószárny fordulatot 
100%-ig, azaz 370 fordulat/perc értékre (repülési helyzetbe). A légijármővezetı 
növelte a hajtómő teljesítményét és a forgószárny fordulatát. A forgószárny 
fordulata 300 fordulat/perc fölött volt, amikor a pilóta szokatlan 
rezonancianövekedést és mozgást tapasztalt a helikopteren. Elsı pillanatokban 
ezt a betonnak tulajdonította (úgy vélte, hogy nincs megfelelı felfekvése a jobb 
oldali csúszótalpnak, erre utaló jelek láthatóak voltak a betonon, kb. 100-120 mm. 
széles csíkban festéknyomok formájában). Ekkor a légijármő kicsit balra fordult és 
jobbra dılt és a baloldali talpa felemelkedett a földtıl (ezt a szokatlan mozgást 
érzékelte a két szerelı is, akik a vezetıfülke baloldalán álltak részben a 
csúszótalpon, részben a kabin padlózatra támaszkodva végezték az ellenırzést, a 
váratlan felemelkedésre nem számoltak és egyensúlyukat elveszítve hátraestek, a 
kialakult helyzetet veszélyesnek érzékelték, ezért gyorsan elhagyták a helikopter 
közelségét). Ezzel mintegy csökkentették a helikopter súlyerıt a felhajtóerıhöz 
képest, és tovább növelték az erık egyensúlya megbomlásának lehetıségét. A 
pilóta azonnal próbált kormányszervekkel korrigálni, eredménytelenül, mert a 
rögzített kormányszervek miatt csak durva kormánymozdulatokkal tudott 
beavatkozni. Ezért haladéktalanul leállította a mőködı hajtómővet. Amikor a 
forgószárny elérte a földet, akkor a pilóta már a forgószárnyat fékezte. A sérült 
légijármő 900-ot balra elfordulva, jobb oldalára dılve került nyugalomba.  

Az esemény bekövetkezése után a légijármővezetı kikapcsolta a kapcsolókat és 
áramtalanította a légijármővet. Kikapcsolta a bekötıhevederét és külsı 
segítséggel kimászott a felborult légijármőbıl. 

A légiközlekedési rendellenesség helye: Balatonfüred N 460 56’ 58” E 0170 52’ 40”, 
tengerszint feletti magasság 131 méter, a helyi idı 07 óra 51 perc, nappal, jó látási 
viszonyok között. 

Külsı vizsgálat során található sérülések: a forgószárnyak széttörtek, a vízszintes 
vezérsík jobb oldala sérült, a jobb oldali ajtók sérültek, a vezérlıautomata sérült.  
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1.2 Személyi sérülések 
Személyi sérülés nem történt. 

1.3 A légijárm ő sérülése 
A helikopteren látható sérülések: a forgószárnyak deformálódtak és eltörtek, a 
forgószárny vezérlıautomatán több alkatrészen törés látható (dinamikus rúd az 
alábbi képen nyíllal jelölve), a reduktor burkolat deformálódott, a jobb oldali 
vízszintes vezérsík sérült és a jobb oldali ajtó deformálódott. 

 

 
 

A helikopter nem javítható gazdaságosan. 
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1.4 Egyéb kár 
A légiközlekedési rendellenesség helyszínéhez közel parkoló három 
személygépkocsiban a szétszóródó alkatrészek rongálást okoztak.  

1.5 A személyzet adatai 

1.5.1 A légijárm ő parancsnoka 

Kora, neme 53 éves férfi 
Szakmai 2009. 12. 31. 
Egészségügyi 2009. 10. 18. 
Képesítései  CPL/H  A, B 

Szakszolgálati 
engedélye 
érvényessége 

Jogosításai Oktató, Berepülı, Teheremelı 
Összesen 4 533 óra / 17 388 felszállás 
Megelızı 30 napban 7,25 óra 
Megelızı 7 napban 0 

Repült 
ideje/felszállások 
száma 

Megelızı 24 órában 0 
Légijárm ő kategóriánként összesen A: 2 120 óra, B: 2 413 óra 
Az érintett típuson összesen 1 335 óra 

1.6 A légijárm ő adatai 

1.6.1 Légialkalmassági bizonyítványának érvényesség e: 2010. 02. 20. 

1.6.2 Általános adatok 

repült id ı leszállások száma 
Gyártás óta 3239,18 9379 
Utolsó nagyjavítás óta 356,03 1136 
Utolsó karbantartás óta 0,00 0 

1.6.3 A légijárm ő hajtóm ő adatai 
Hajtóm ő típusa: Arriel 1B 

Hajtóm ő gyári száma: 4342 

repült id ı 
Gyártás óta 3239,18 óra 
Utolsó nagyjavítás óta 356,03 óra 
Utolsó karbantartás óta 0,00 óra 

1.6.4 A fıreduktor adatai 

repült id ı 
Gyártás óta 3239,18 óra 
Utolsó nagyjavítás óta 356,03 óra 
Utolsó karbantartás óta 0,00 óra 

1.6.5 A farokrotor típusa: 355-A12-0040-008 

Gyári száma: 11855 
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1.6.6 A légijárm ő terhelési adatai 

Üres tömeg 1 228 kg 
Tüzelıanyag tömege    341 kg 
Kereskedelmi terhelés tömege         0 kg 
Összesen 1 569 kg 
Megengedett összes tömeg 1 950kg 
Az eset idején a tömeg 
középponti helyzete 3,35 index szám 

A megengedett súlypont 
helyzete 3.15- tól       3,55-ig index szám 

A tömeg és a tömegközéppont az elıírt határokon belül volt. 

A használt tüzelıanyag fajtája: JET A1 

A légijármő terhelési adatai az esemény lefolyására nem voltak hatással, ezért 
további részletezésük nem szükséges. 

1.7 Meteorológiai adatok 
A légiközlekedési baleset idıszakában Balatonfüred térségében a következı 
idıjárási paraméterek voltak mérhetıek: 

2009. augusztus 19-én 07 óra 51 perckor (helyi idı szerint) szél nem volt, 
hımérséklet 22 C0, látástávolság 10 km felett, légnyomás 1024 hPa, felhızet nem 
volt, anticiklonális légköri viszonyok voltak az uralkodók. 

Az idıjárási körülmények az esemény lefolyására nem voltak hatással, ezért 
további részletezésük nem szükséges. 

1.8 Navigációs berendezések 
A navigációs berendezések az esemény lefolyására nem voltak hatással, ezért 
részletezésük nem szükséges. 

1.9 Összeköttetés 
A kommunikációs berendezések az esemény lefolyására nem voltak hatással, 
ezért részletezésük nem szükséges. 

1.10 Repülıtéri adatok 
Az esetben érintett nem nyilvános fel-leszállóhely üzemeltetési engedélye 
érvényes. 

A repülıtér paraméterei az esemény bekövetkezésére nem voltak hatással, ezért 
részletezésük nem szükséges. 

1.11 Légijárm ő adatrögzít ık 
A légijármővön adatrögzítı nem volt, az az érintett légijármő típusra és feladathoz 
nincs elıírva. 

1.12 A roncsra és a becsapódásra vonatkozó adatok 
A légi közlekedési rendellenesség helye: N 460 56’ 58” E 0170 52’ 40” tengerszint 
feletti magasság 131 méter, ideje helyi idı 07 óra 51 perc.  
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A Vb észrevétele a sérült légijármőrıl: 

Külsı vizsgálat: a forgószárny lapátok széttörtek, a jobb oldali vízszintes vezérsík 
sérült, a jobb oldali ajtók sérültek, a vezérlıautomata sérült.  

Kabin vizsgálat: a kapcsolók kikapcsolva, a botkormány rögzítve, a kollektív kar 
középsı állásban kirögzítve, a hajózó sisak a padlón, a magasságmérı 
nyomásértéke 1024 hPa-ra állítva.  

A Vb nem talált az eseményt megelızıen keletkezett és kijavítatlan hibára utaló 
nyomokat. 

1.13 Az orvosi vizsgálatok adatai 
A személyzet esemény elıtti és közbeni pszichofizikai állapotáról adatok nem 
állnak rendelkezésre. 

Igazságügyi-orvosszakértıi vizsgálatra nem került sor. 

1.14 Tőz 
Az eset kapcsán tőz nem keletkezett. 

1.15 A túlélés lehet ısége 
A légijármővezetı használta a bekötıhevedert (a pilótasisakot nem), a 
rendellenesség a földön történt és a terheléseket a törzs felvette. 
Személyi sérülés nem történt. 
A mentıegységek értesítésére nem került sor, mivel az eset egy mentıbázison 
történt.  
A mentés nem szenvedett késedelmet, a kollégák azonnal segítettek a pilótának 
elhagyni a sérült légijármővet. 

1.16 Próbák és kísérletek 
Próbákat, kísérleteket a Vb nem végeztetett. 

1.17 Érintett szervezetek jellemzése 
Az érintett szervezetek jellemzıi az eset bekövetkezésére nem voltak hatással, 
ezért azok részletezése nem szükséges. 

1.18 Kiegészít ı adatok 
A Vb a fenti tényadatokon kívül következtetések levonása szempontjából egyéb 
körülményt nem tart lényegesnek. 

1.19 Hasznos vagy hatékony kivizsgálási módszerek 
Az elszakadt dinamikus rúd átadásra került a Budapesti Mőszaki és 
Gazdaságtudományi Egyetem Közlekedésmérnöki Kar Jármőelemek és Hajtások 
Tanszékre annak megállapítása céljából, hogy a rúd törése az eset oka vagy 
okozata volt-e. 
A szakértıi vélemény megérkezett, melyet a Vb tanulmányozott és felhasznált a 
zárójelentés-tervezet elkészítésében. (2. sz. melléklet) 
A talajrezonancia jelenség megállapításának kizárása céljából a Vb vezetıjének 
kérésére az üzemeltetı elvégezte a futómő lengéscsillapítók karakterisztikájának 
mérését, melynek eredményét az 1. sz. melléklet tartalmazza. 
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2. ELEMZÉS 
A vizsgált helyszín szemrevételezésekor tapasztaltak, a tanúmeghallgatáson 
elhangzottak, a térfigyelı kamera által rögzítettek az alábbi elemzést teszik lehetıvé. 

A légiközlekedési rendellenesség létrejöttének lehetséges körülményeit figyelembe 
véve a Vb a vizsgálatait a következı fı irányokban terjesztette ki: 

1. A talajrezonancia jelenség kialakulásának lehetséges körülményei. 

2. A vezérlıautomata dinamikus rúd elszakadása okának vizsgálata. 

3. A hajtómőindítás szükséges feltételei meglétének vizsgálata. 

2.1 A talajrezonancia jelenség kialakulásának lehet séges 
körülményei 
Helikopterek földön történı üzemeltetése során elıfordulhat az a veszélyes 
önlengési fajta, amit talajrezonanciának  nevezünk. A talajrezonancia esetén 
kezdetben a helikopter egyik oldaláról a másikra hintázni kezd, anélkül, hogy a 
futómő elemelkedne a talajtól. A hintázás igen gyorsan eléri azt a nagyságrendet, 
amelynél a helikopter jobb, illetıleg bal futómővét elemeli a földtıl. A rotor által 
keltett gerjesztés, a törzs tömege és a futómő rugalmassága együttesen egy lengı 
rendszert alkot. Amennyiben valamely fordulatszám megfelel a lengırendszer egy 
sajátfrekvenciájának, rezonancia jöhet létre. Az öngerjesztés eredményeként a 
helikopter nemcsak a futómővét törheti össze, hanem a forgószárnyak a földbe 
ütıdhetnek és a helikopter fel is borulhat.  

Mivel talajrezonancia estén a helikopter egész rezgési folyamata, a kezdettıl a 
veszélyes helyzet keletkezéséig igen rövid idejő (kb. 4-6 másodperc), a 
helikoptervezetınek gyorsan és pontosan kell tevékenykednie.  Ha a 
helikoptervezetı a földön (pl. hajtómőpróba közben) talajrezonancia jeleit  észleli, 
a kollektív kart  azonnal alsó helyzetébe kell helyeznie, a hajtóm ővet 
alapjárati üzemmódra állítania, szükség esetén ki i s kell kapcsolnia.  A 
talajrezonancia ellen a lengı rendszer megfelelı kialakításával és a gerjesztés 
csökkentésével lehet védekezni. Bevált helikoptertípusoknál a jelenség általában 
mőszaki okból vagy üzemeltetési hibából következhet be. 

A talajrezonancia nem azonos a forgószárny megforgatásakor fellépı csillapodó 
amplitúdójú hintázó mozgással. Az utóbbi rendszerint a forgószárny fordulatának 
növelésekor kezdıdik és az indított hajtómő alapgáz fordulatszámának elérésekor 
megszőnik. 

A Vb a helyszíni szemle során szerzett tapasztalatok és a tanúmeghallgatások 
alapján a következıket állapította meg: 

A szóban forgó helikopteren a karbantartási munkák elvégzése után, Chadwig 
VXP vibrációmérı berendezés segítségével faroklégcsavar és forgószárny 
vibráció ellenırzést szándékoztak végezni. Ennek végrehajtásához indított 
hajtómővet a helikoptervezetı, miközben két mérnök mőszeres ellenırzést végzett 
a helikopter bal csúszótalpán állva, kézzel a kabin padlójára támaszkodva. A 270 
fordulat/perc forgószárny fordulatszám melletti mérés eredményes befejezése után 
a helikoptervezetı – utasításra - tovább növelte a forgószárny fordulatát kb. 310-
320 fordulat/perc értékre. Ekkor szokatlan, növekvı intenzitású vibrációt érzékelt. 
A helikopter szokatlan mozgását észlelte a két mérnök is, akik veszélyesnek 
értékelték a helyzetet, és gyorsan elhagyták a helikoptert. A helyszíni térfigyelı 
kamera által készített videofelvételen látható, hogy a helikopter stabilizátora 
megmozdul. 2 másodperccel késıbb kicsit megemelkedett a helikopter orra és 
jobbra mozdult kb. 5-80-ot. A jobb oldali futó mellsı része kb. 30, a baloldali kb. 20 
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centiméterre emelkedett a talajtól. Ez arra utal, hogy a felhajtóerı hirtelen megnıtt 
és nagyobb lett, mint a súlyerı. A felhajtóerı növekedését a kollektív kar 
felemelkedése okozta. Az egyenetlen elemelkedés valószínő oka az volt, hogy a 
két személy súlya a helikopter baloldali szántalpán keresztirányú kiegyensúlyozási 
elégtelenséget eredményezett, amelyet a botkormány rögzítése miatt a pilóta nem 
tudott az eredı vonóerı vektor irányával megfelelı irányba korrigálni. Ezt követıen 
a helikopter elfordult balra (valószínőleg a hirtelen útirányú beavatkozás hatására) 
és bedılt jobbra, 10-120-ra. A helikoptervezetı (elmondása szerint) a helikopter 
elemelkedésének pillanatában leállította a hajtómővet (a helikoptervezetı a 
helikopter viselkedésébıl arra következtetett, hogy „talajrezonancia jelenség” kezd 
kialakulni). Ezt az ipari kamera videofelvétele is igazolja. Ekkor a jobb oldali 
csúszótalp teljes hosszában a guruló úton volt, a bal pedig megközelítıleg 40-50 
cm magasságban. A helikopter a jobb oldali csúszótalpon csúszva-bedöntve 
elfordult kb. 900-ot balra. A bemozdulás megkezdésétıl számított 4. másodperc 
végén a helikopter jobbra dılt kb. 400-ra, a forgószárny sík balra döntve (a 
helikoptervezetı a botkormánnyal igyekezett ellensúlyozni az elmozdulást), a 
forgószárnyak a beállítási szög növekedése miatt még nagyobb mértékben felfelé 
hajlanak, a még nem felszálló fordulatszám ellenére is. (A Vb a kollektív kart felsı 
helyzetében, kioldott állapotban találta.) Az 5. másodpercben a bedılés kb. 700, a 
forgószárny sík kiesik a térfigyelı kamera látószögébıl, törött forgószárny darabok 
láthatók a képen. A 6. másodpercben a helikopter teljesen a jobb oldalára borult és 
nyugalomba került. 

A talajrezonancia jelenség megállapításának kizárása céljából a Vb vezetıjének 
kérésére az üzemeltetı elvégezte a futómő lengéscsillapítók karakterisztikájának 
mérését (1. számú melléklet). A karbantartási és ellenırzési technológia által elıírt 
adatok és a mért adatok szerint a futómő csúszótalp lengéscsillapítók 
karakterisztikája a bevizsgálási munkalap alapján megfelel ı volt.  

A tanúk által elmondottak sem igazolják a talajrezonancia mozgás létrejöttét.  

Összességében, a futómő lengéscsillapítók mért karakterisztikája, valamint a 
szemtanúk által elmondott mozgások alapján nagy valószínőséggel ki lehet zárni a 
talajrezonancia jelenséget a légiközlekedési rendellenesség okai közül. 

2.2 A vezérl ıautomata dinamikus rúd elszakadásának 
vizsgálata 
A Vb vezetıjének kérésére az üzemeltetı az elszakadt dinamikus rudat 
anyagbevizsgálás céljából átadta a Budapesti Mőszaki és Gazdaságtudományi 
Egyetem Közlekedésmérnöki Kar Jármőelemek és Hajtások Tanszéknek. (2. 
számú melléklet: A vezérlıautomata dinamikus rúd vizsgálati jegyzıkönyve.) 

Az alkatrész sérülésének jellege olyan dinamikus ha tásra utal, mely 
egyértelm ően az alkatrész jelent ıs terhelését igazolja. Az önbeálló 
gömbcsuklós siklócsapágy (GL-szem) tövében az alakv áltozás mértéke arra 
enged következtetni, hogy a földnek ütközés pillana tában az alkatrész még 
sértetlen volt, felvette az ütközésb ıl adódó terhelést, aminek hatására 
képlékenyen alakváltozott, a GL-szem befogott rúdké nt meghajlott, majd 
statikus teherbírásán túlhaladva eltörött.  

Tehát összességében a vezérlıautomata dinamikus rúdjának elszakadását a 
földhöz való ütközés okozta, vagyis következménye és nem elıidézıje az 
eseménynek. 
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2.3 A hajtóm őindítás szükséges feltételei meglétének 
vizsgálata. 
Az indításra elıkészített légijármővet az indítási helyre állították a szakemberek, a 
munkaterület tiszta volt és alkalmas a feladat végrehajtására. 
A légijármővezetı a „Légiüzemeltetési utasítás” 4 fejezetében leírtak szerint 
végrehajtotta a légijármő indítása elıtti teendıket. Az idıjárás alkalmas volt, derült 
ég, szél nem fújt, tehát zavaró tényezı nem volt. 
A helikopteren a karbantartási munkák elvégzése közben végrehajtásra került a 
No.67.00.37. számú figyelmeztetı szerviz bulletin. Ezzel kapcsolatban a bulletin 
1.D. fejezete leírja, hogy a „Forgó forgószárny mellett végzett, felszállás elıtti 
hidraulika ellenırzéskor elıfordulhat, hogy a kollektív kar rögzítıje magától kinyílik, 
és a kollektív kar felfelé elmozdul, a forgószárny beállítási szög növekedése miatt 
felszállás következhet be, amely a helikopter felborulásához vezethet”. 
Az új típusú kollektív karrögzítı lencse alakú, mely biztonságosabban rögzíthetı, 
mint a korábbi lapos alakú alkatrész . Az indítás elıfeltétele, hogy a botkormányt 
és a kollektív kart rögzíteni kell. A tanú elmondása szerint ez megtörtént . Ez 
valószínősíthetı is, mert a 270 fordulat/perc fordulatot állandó értéken tartotta a 
mérés idıszakában. Ha nem lett volna a kollektív kar ekkor rögzítve, akkor ez a 
pontos fordulatszámon tartás nem lett volna megvalósítható. 
A Vb feltételezi, hogy nem volt tökéletes a rögzítés, vagyis a kollektív karon levı 
rögzítı fejrészen  lehetett a lemezbiztosító és nem az erre a célra kiképzett 
vállazásban . 
Valamilyen ok(ok) miatt gyorsan megváltozott a helikopteren keletkezett erık és 
nyomatékok egyensúlya, ezzel együtt a helikopter stabilitása is jelentısen 
csökkent. A függıleges tengelyen való elmozdulás feltétele, hogy a felhajtóerı 
nagyobb legyen a súlyerınél. A függıleges tengelyen való balra fordulás feltétele, 
hogy a forgószárny reakciónyomatéka nagyobb legyen, mint a faroklégcsavar 
vonóereje által a gépre kifejtett nyomaték, jobbra fordulás esetén pedig kisebb. 
Tehát miután a helikoptervezetı növelte a forgószárny fordulatszámát, a vibráció 
növekedésének következtében a rögzítı fej feltételezhetıen kiakadhatott a 
biztosító lemezbıl. Ezáltal a kollektív kar önállóan felemelkedhetett a létrejött erık 
hatására, és így a hajtómő teljesítménnyel arányosan nıtt a forgószárnyak 
fordulata, beállítási szöge, ezzel arányosan pedig a vonóerı is, ami végül 
felboríthatta a helikoptert.  
A helyszínen készített felvételen a kollektív kar kirögzített állapotban látható (lásd 
az alábbi képet). 

 
A helyszíni fotón a kollektív kar kioldott állapotb an látható 

(a piros nyíl mutatja a rögzítés helyét). 
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Tovább bonyolította a kialakult helyzetet az a tény, hogy amikor kialakulóban volt a 
légijármővön a szokatlan rezonancia  jelenség, és a helikopter baloldala 
felemelkedett a szerelık hátraestek. Ezzel kis mértékben ugyan de csökkent a 
légijármő súlya, és a változatlan vonóerı már elegendınek bizonyulhatott ahhoz, 
hogy tovább boruljon a helikopter. Ezt próbálta a pilóta kormányszervekkel 
korrigálni, eredménytelenül, mert a rögzített kormányszervek miatt csak durva 
kormánymozdulatokkal tudott beavatkozni. Tehát a légijármővezetınek nem volt 
módja idıben és eredményesen reagálnia a hirtelen kialakult 
kiegyensúlyozatlansági helyzetre.  

3. KÖVETKEZTETÉSEK 

Általános megállapítások 
–  a légijármő vezetıje érvényes szakszolgálati engedéllyel rendelkezett, 

–  a légijármő érvényes légialkalmassági bizonyítvánnyal rendelkezett, 

–  a légijármővet repülésre elıkészítették, tüzelıanyaggal, olajjal feltöltötték, 

–     a légijármő tömeg és a tömegközéppont az elıírt határokon belül volt, 

–  az esetben érintett nem nyilvános le-felszállóhelynek érvényes mőködési 
engedélye volt. 

3.1 Az eset bekövetkezésével közvetlen összefüggésb e hozható 
ténybeli megállapítások 
Az indítás elıfeltétele a botkormány és a kollektív kar rögzítése. A tanú elmondása 
szerint ez megtörtént (de feltételezhetıen nem volt tökéletes a rögzítés).  

Miután a helikoptervezetı növelte a forgószárny fordulatszámát, a vibráció 
következtében a kollektív kar rögzítı feje kicsúszhatott a biztosító lemezbıl, ezáltal 
a kollektív kar önállóan felemelkedhetett, és ezzel megnıtt az erık, nyomatékok, 
harmonikus kiegyensúlyozottsága, ez okozhatta a légiközlekedési rendellenesség 
végsı kialakulását. 

3.2 Az eset bekövetkezésével közvetetten összefüggé sbe 
hozható ténybeli megállapítások 
A helikopter kritikus mozgási helyzetének kialakulásakor a szerelık hátraestek, 
ezzel a légijármő bal oldalát terhelı tömeg értéke csökkent.  

A pilóta a rögzített kormányszervek miatt csak durva kormánymozdulatokkal tudott 
beavatkozni. Nagy valószínőséggel ezen okok együttesen okozhatták a 
légiközlekedési rendellenességet.  
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4. BIZTONSÁGI AJÁNLÁS 
A vonatkozó szabályok betartásával az ilyen esetek elkerülhetık, ezért biztonsági 
ajánlás kiadására nincs szükség. 

5. MELLÉKLETEK 
1. számú melléklet. A futómő csúszótalp lengéscsillapítók bevizsgálási munkalapja. 

2. számú melléklet. A vezérlıautomata dinamikus rúd vizsgálati jegyzıkönyve. 

Budapest, 2010. május  „        „ 

Eszes János 
Vb tagja 

   Lesták Mihály 
Vb tagja 

  Papp István 
Vb vezetıje 
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1. számú melléklet. 
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2 számú melléklet 
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