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A szakmai vizsgalat célja a légikozlekedési baleset, illetve repiildesemény okanak, koriilményeinek
feltarasa, és a hasonld esetek megelézése érdekében sziikséges szakmai intézkedések kezdeményezése,
javaslatok megtétele. A szakmai vizsgalatnak semmilyen formdban nem célja a vétkesség vagy a
felel0sség vizsgalata és megallapitasa..
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Altalanos informaciok

Jelen vizsgalatot

a polgari légikozlekedési balesetek és repiildesemények vizsgalatarol és megeldzésérdl ¢s a
94/56/EK iranyelv hatalyon kiviil helyezésérél szolo 2010. oktober 20-i 996/2010/EU eurdpai
parlamenti és a tanacsi rendeletben,

a légikdzlekedésrol szold 1995. évi XCVIL. térvényben,

a nemzetkdzi polgari repiilésr6l Chicagdban, az 1944. évi december h6 7. napjan alairt
Egyezmény Fiiggelékeinek kihirdetésérdl szolo 2007. évi XLVI. torvény mellékletében megjeldlt
13. Annexben,

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

a légikozlekedési balesetek ¢és a repiildesemények szakmai vizsgdlatdnak, valamint az
lizembentartoi vizsgalat részletes szabalyairdl sz616 70/2015. (XII. 1.) NFM rendeletben,

illetve a Kbvt. eltérd rendelkezéseinek hianyaban a kozigazgatasi hatdsagi eljaras és szolgaltatas
altalanos szabalyairdl sz616 2004. évi CXL. torvényben

foglalt rendelkezések megfeleld alkalmazasaval folytatta le a Kozlekedésbiztonsagi Szervezet.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet illetékessége a 278/2006. (XII. 23.) Kormany- rendeleten, valamint
2016. szeptember 01-t6l a kozlekedésbiztonsagi szerv kijelolésérél, valamint a Kozlekedésbiztonsagi
Szervezet jogutodlassal valdo megsziinésérdl szo16 230/2016. (VIL.29.) Kormanyrendeleten alapul.

A fenti jogszabalyok szerint

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezetnek a 1égikdzlekedési balesetet és a sulyos repiildeseményt ki
kell vizsgalnia.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet mérlegelési jogkorében eljarva kivizsgalhatja azokat a
repiiléeseményeket, amelyek megitélése szerint mas koriilmények kozott légikozlekedési
balesethez vezethettek volna.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet fiiggetlen minden olyan személytdl és szervezettdl, akinek
vagy amelynek érdekei a kivizsgalo szervezet feladataival iitkdznek.

A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet a szakmai vizsgéalat soran a hivatkozott jogszabalyokon
tulmenden az ICAO Doc 9756, illetve a Doc 6920 Légijarmii balesetek Kivizsgalasi
Kézikdnyvben foglaltakat alkalmazza.

Jelen jelentés kotelezd erdvel nem bir, ellene jogorvoslati eljaras nem kezdeményezheto.

Jelen jelentés eredeti valtozata magyar nyelven késziilt.

A Vizsgalobizottsag tagjaival szemben Osszeférhetetlenség nem meriilt fel. A szakmai vizsgalatban
résztvevo személyek az adott igyben inditott mas eljarasban szakértoként nem jarhatnak el.

A Vb koteles meg0rizni €s mas hatosag szamara nem koteles hozzaférhetévé tenni a szakmai vizsgalat
soran tudomasara jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa az adatkdzlést jogszabaly alapjan
megtagadhatta volna.
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Jelen zaradjelentés

alapjaul a Vb altal készitett és az észrevételek megtétele céljabol — rendeletben
meghatarozott — érintettek szamara megkiildott zarojelentés-tervezet szolgalt.

A zardjelentés-tervezet megkiildésével egyidejileg a KBSZ féosztalyvezetdje értesitette az
érintetteket a zard megbeszélés idOpontjarol, és arra meghivta az érintett személyeket,
szervezeteket.

Szerz6i jogok
A zardjelentést kiadta:

Innovacios és Technoldgiai Minisztérium, Kozlekedésbiztonsagi Szervezet

1103 Budapest, Koér u. 2/A.

www.kbsz.hu

Kkbszrepules@itm.gov.hu

A zarojelentés vagy annak részei barmely formaban jogszabalyban meghatarozott kivételek
figyelembevételével felhasznalhatok, ha a részletek a tartalmi 6sszefiiggéseiket megtartjak és
a forrast pontosan megjeldlik.
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Meghatarozasok és roviditések jegyzéke

AAIB
csomo
HC

ICAO

IMC
I™
KBSZ

Kbvt.

KDK
1ab
LHBS
LHKV
LT
Ltd.

MATIAS

NM
PPL

ONH

SEP(land)
transzponder
uTC

Vb

VFR

VMC
WGS-84

Zrt.

Air Accidents Investigation Branch /angol légibaleset vizsgalo szervezet
angolszasz sebesség mértékegység (1 csomo = 1 NM/h = 1,852 km/h)
Hungarocontrol Zrt. / Magyar Légiforgalmi Szolgalat Zrt.

International Civil Aviation Organization / Nemzetkozi Polgari Repiilési
Szervezet

Instrumental Meteorological Conditions / miiszerrepiilési iddjardsi kériilmények
Innovacios és Technologiai Minisztérium
Kozlekedésbiztonsagi Szervezet

A légi-, a vasuti és a vizikozlekedési balesetek és egyéb kozlekedési események
szakmai vizsgalatarol szol6 2005. évi CLXXXIV. térvény

kelet-délkeleti égtdj (kb. 1139

angolszasz hosszusag mértékegység (1 lab = 0,3048 m)
Budadrs repiilotér ICAO kodja

Kaposujlak repiilotér ICAO kodja

Local Time / Helyi idé

Limited / korlatolt felelésségii tarsasag (Kft.)

Magyar Automated and Integrated Air Traffic System / magyar automatikus és
integralt legiforgalmi rendszer

Nautical Mile / tengeri mérfold (L NM = 1,852 km)
Private Pilot Licence / magadnpilota szakszolgdlati engedély

Tengerszintre atszamitott helyi légnyomds (az eszerint a nyomads szerint
bedllitott barommetrikus magassdgmeérd tengerszint feletti magassagot mér.)

Single Engine Piston (land) / egymotoros dugattyiis szdrazfoldi repiil6gép

A légijarmii radaron valo kévetését elésegitd automatikus fedélzeti valaszjelado
Coordinated Universal Time / egyezményes koordinalt vilagido
Vizsgalobizottsag

Visual Flight Rules / latvarepiilési szabalyok

Visual Meteorological Conditions / latdsi meteorologiai Koriilmények

World Geodetic System-84 / koordindtarendszer foldfelszini helyleirasra

zartkoriien miikodo részvénytarsasag
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Bevezetés
Esemény mindsitése l1égikdzlekedési baleset
gyartdja Scottish Aviation Ltd.
o tipusa Sk-61 Bulldog
Légijarmi n -
lajstromjele HA-TUL
lizembentartoja Avia-Rent Kft.
. idépontja 2018. januar 08. 11:51 LT
Esemény . .
helye Zichyujfalu KDK 3,6 km (1. abra)
Az esemény kapcsan elhunytak / stlyosan
. O 1/0
sériiltek szama:
Az eseményben érintett 1égijarmi -
1z ot megsemmisiilt
sériilésének mértéke:

A jelentésben minden idépont helyi idében (LT) értendd. Az eset id6pontjaban LT= UTC + 1 éra.
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1. Abra: az esemény helye Magyarorszag teriiletén

Bejelentések és értesitések

A KBSZ tigyeletére az eseményt 2018. januar 08-an 13 6ra 18 perckor a Hungarocontrol Zrt. repiilés-
vezetdje jelentette be.

A KBSZ iigyeletese:
— 2018. januar 08-an 13 6ra 27 perckor értesitette a feliigyeld hatosagot.
— 2018. januar 09-an 18 6ra 10 perckor értesitette a gyarto allam kivizsgalo szervezetét

Az értesitést kovetden az alabbi kiilfoldi szervezet jeldlt ki meghatalmazott képviselot a vizsgalathoz:
— Légijarmiivet gyart6 allam: Air Accidents Investigation Branch (AAIB)
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Vizsgalobizottsag
A KBSZ vezetdje az eset vizsgalatara az alabbi vizsgalobizottsagot (tovabbiakban: Vb) jeldlte ki:

vezetdje Hay Gyorgy balesetvizsgalo
tagja Ferenci Miklos balesetvizsgalod

Eseményvizsgalat attekintése
A VDb az esemény vizsgélata soran:
- A baleset helyszinét megtekintette, arrol vazlatot és fényképfelvételeket készitett.
- Megvizsgalta a légijarmiivet és annak rendszereit.
- Beszerezte az eseménnyel és az iddjarassal dsszefliggésbe hozhato informaciokat és felvételeket.
- A tarsszervektdl beszerezte a balesetre vonatkoz6 dokumentumok masolatait.

- A Hungarocontrol Zrt-t61 beszerezte a balesettel végz6dott repiilést valamint a kutaté-mentd
akciot tartalmazo radar- és hangfelvételeket valamint az érintett 1égijarmi digitalis radaradatait.

- Aziizemeltet6tdl bekérte a repiilogép karbantartasanak adatait és dokumentumait.

- Beszerezte és lemasolta az érintett pilota repiilési naplojat.

- Meghallgatta az eseményre vonatkozo fontosabb informacidval rendelkez6é személyeket.

- A fedélzeten 1év6 telefon és navigacids berendezésekbdl értékelhetd adatokat probalt kinyerni.
- Tarsszervekkel kdzosen végrehajtotta a roncsok potszemléjét Borgond repiildtéren.

- Az ltala sziikségesnek tartott esetekben abrakat készitett az informaciok szemléltetésére.

- Elemezte a rendelkezésére allo informaciokat, és elkészitette a zarojelentés tervezetét.

Az esemény rovid ismertetése

A repiilés eredeti célja a replilégép atrepiilése volt Budadrsrél Kaposujlakra. Pusztaszabolcs elhagyasa
utan néhany perccel a pildta azt jelentette a tajékoztatd szolgalatnak, hogy a latasi viszonyok romlasa
miatt utvonaldt megszakitva visszafordul Budadrsre. Ezutan megszakadt a radidkapcsolat, és a repiilogép
eltint a radarok képernyGjér6l. A kutatast végz6 1égijarmiivek a balesetet szenvedett repiilégép
maradvanyait Zichyujfalutol 3,6 kilométerre kelet-délkeletre egy szant6foldon talaltak meg.

A Vb rendelkezésére allo informaciok arra utalnak, hogy a pildta fokozatosan olyan kedvez6tlen id6jarasi
korilmények kozé keriilt, melyeknek lekiizdéséhez nem rendelkezett a sziikséges képzettséggel és
gyakorlattal. Végiil a pilota elveszitette a 1égijarmi iranyitasat, és nagy sebességgel a talajnak csapodott.
A becsapdodas kovetkeztében a légijarmi teljesen megsemmisiilt, és a fedélzeten egyediil tartdzkodo
pilota a helyszinen életét vesztette.

Az eset kapcsan a Vb nem tesz javaslatot biztonsagi ajanlas kiadasara.

s “)

! -

2. abra: az eseményben érintett 1égijarmii
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1. Ténybeli informaciok

1.1. A repiilés lefolyasa

PR i A kés6bb balesetet szenvedett pilota az
eset napjan 11 6ra 11 perckor telefonon
repiilési tervet adott le a Hungarocont-
rol Zrt-nek, mely szerint a HA-TUL
lajstromjelti repiil6géppel 1500 lab
magassagban latvarepiilési szabalyok
(VFR) szerint Budaorsrél Kaposujlakra
fog repiilni. A Vb rendelkezésére allo
informaciok szerint a repiilés célja az
volt, hogy Kaposujlak repiildterén a
légijarmiivon miiszaki munkakat hajt-
sanak végre, majd januar 10-én ugyan-
ott a légialkalmassdg meghosszabbita-
sahoz sziikséges hatosagi feliilvizsgala-
: )\ tot elvégezzEk.
°11 44 47 Lehet wssza‘kell-fordu

s Indulas el6tt a pildta tdjékozodott a
14k 51 a1 Radar'el eltumk»

¥ célrepiil6téren uralkodo aktualis és a
1164707 Vis zafordulok%? S ' tervezett érkezés id8szakara elbre
‘ " jelzett id6jarasrol. A Vb nem tallt arra
utalo informaciot, hogy az utvonalon
varhat6 idéjarasrol is tajékozodott volna. A légijarmi 11 6ra 25-perckor felszallt Budaors
repiil6térrdl, jele 11 ora 32 perc 31 masodperckor jelent meg a 1égiforgalmi szolgalat radar
képerny6jén. A pilota 11 ora 34 perckor a 119,35 MHz frekvencian felvette a radidokapcsola-
tot a tajékoztatasra hivatott észak repiiléstdjékoztatd szolgalattal. A légiforgalmi tajékoztatd
szolgalat rogzitett radaradatai szerint a repiilés els6 negyedorajaban, Kapolnasnyék vonalaig
a HA-TUL lajstromjel repiil6gép repiilés titvonala jellemzden egyenesen haladt a célrepiil6-
tér, Kaposujlak felé. Ekozben a repules sebessege 100 — 130 csomd kozott, a (QNH szerinti)
3 ; w repiilési magassag pedig 600 — 1100
14b k6z6tt ingadozott.

3. abra: a repiilés teljes utvonala

A repiilés ezt kovetd Ot percében,
Zichyujfalu elhagyasaig a légijarmi
repiilésének iranya intenziv valtakozast
mutatott 120 — 260 fok kozott. Ugyan-
ebben az iddszakban a repiilés sebes-
sége 85 — 120 csomo, a repiilési magas-
sag 500 — 1000 lab kozott ingadozott.
A repiiléstajékoztato utasitasara
10:43:11-kor a piléta radiojat athangol-
ta a nyugat tajékoztato 1255 MHz
frekvencidjara. Az egy személy altal
Osszevontan mikoddtetett tdjékoztato-
szolgalat 11 o6ra 44 perc 30 masod-
perckor tajékoztatta a pilotat, hogy az
utvonala kozelébol, Siofokrol rossz
latasi viszonyokat jelentettek. A pilota
ezt az informaciot sajat tapasztalataival
megerdsitette, €s hozzatette, lehetséges,
hogy emiatt utvonalat megszakitva
vissza kell majd fordulnia.

4, abra: a repiilés Kapolnasnyék utan
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Zichyujfalu elhagyasa utan masfél perccel a
HA-TUL lajstromjelii légijarmii pilotaja
., Visszafordulok Budaorsre, ez itt teljesen
tejfehér.” szovegl radiokdzleménnyel tudatta,
hogy a kedvezétlen latasi korilmények miatt
visszafordul Budadrsre. Az ezt kovetd négy
percben, a szerencsétleniil jart Iégijarmi
NN radarjelének eltlinéséig a légijarmii mozgasat
}‘Ra‘;,‘a}rje,;,mn',k a rogzitett radaradatok szerint rendszertelen
S irdnyvaltasok, valamint szélsOséges magassag
8| és sebesség ingadozisok jellemezték. A
légijarmii tobb teljes fordulatot tett, mikdzben
a repiilési magassag 400 — 1000 1ab, a repiilés
sebessége pedig 75 — 125 csomod kozott
rendszerteleniil ingadozott. A visszafordulasi
szandék bejelentése utan a repiiléstajékoztatd
szolgalat nyugtazta a bejelentést, és utasitotta
- a pilotat, hogy alljon vissza az észak tajékoz-
5. abra: utvonal a visszafordulas utin tato 119,35 MHz frekvencidjara. A pilota ezt
visszaigazolta, bar a radi6zas — jol hallhatoan
— egyre nagyobb nehézséget okozott szamara.
A megadott frekvencian a piléta mar nem
jelentkezett be.

(Az utvonal egyes szakaszainak eltérd szinezése a
megkiilonboztetést szolgadlja. A repiilés kis magas-
sagu szakaszain az elektromagneses hullamok ter-
Jjedési sajatossdagai miatt a radaradatok pontatla-
nabbak lehetnek, ami az dabran az utvonalpontok
pozicidjanak hibajaként lathato.)
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Idépont (6ra:perc)
6. abra: a radar altal rogzitett repiilési magassag és sebesség értékek
masodperckor végleg megszint. A repiiléstajékoztatd szolgalat és az altala kdzvetitésre

felkért 1égijarmii (HA-TAB) 11 6ra 52 perc utani sorozatos hivasaira nem érkezett valasz a
HA-TUL fedélzetérol.
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1.2. Személyi sériilések
Személyzet ;
Sériilések , Y Utasok Egyéb
Hajo6zo Utaskisér6 személyek
Halalos 1 0 0 0
Stlyos 0 0 0 0
Konnyi 0 0 0
Nem sériilt 0 0 0
1.3. Légijarmii sériilése
A légijarmii az eset soran megsemmisiilt.
1.4. Egyéb kar
Egyéb kar a vizsgalat befejezéséig a Vb-nek nem jutott tudomasara.
1.5. Személyzet adatai
15.1. Légijarmii parancsnok adatai
Kora, allampolgarsaga, neme 68 éves magyar férfi
tipusa PPL (A)
Szakszolgalati L . .
engedélyének szakmai érvényessége SEP(land) 2019. majus 31.
jogositasai SEP(land)
Szakmai képesitései 2019. majus 31.
Orvosi minésités érvényessége 2018. december 17.
megel6z6 24 6raban 0 ora 25 perc / 1 felszallas
Repiilt ideje / megel6z6 7 napban 0 ora 25 perc / 1 felszallas
felszallasok megel6z6 90 napban 1 6ra 49 perc / 4 felszallas
Szama Osszesen: 619 ora 27 perc / 2 262 felszallas
érintett tipuson Osszesen: 51 é6ra 31 perc / 72 felszallas
Repiilt tipusok: Z-142, 7-43, Z-42, C-150, C-152, C-172,
C-182, Jak-18T, Jak-52, Sk-61, Grob-115
Eset idején vezette a repiildgépet igen
Pihend ideje az elmult 48 draban megfelelden kipihente magat
Erlntett utvonal, beleértve a repiil6terek 2017-ben 9-szer repiilte az titvonalat
ismerete, azzal kapcsolatos tapasztalata
A pildta sok évtizedes repiil6-miiszaki tapasztalattal rendelkezett. A gyakorlati repiilogép-
vezetést viszonylag id6sen, negyven év feletti életkorban sajatitotta el. Oktatoi és pilota
kollégai atlagos képességii, megfontolt, higgadt szakemberként jellemezték. A Vb
informacidi szerint az eseményt megel6z6 idészakban egészségi problémaja nem volt, a
szokasos modon, megfelelen pihente ki magat.
10/ 27 ITM-KBSZ zardjelentés



1.6. Légijarmii adatai
1.6.1. Altalanos adatok
Osztalya Merevszarnyu repiilogép (MTOW<5700kg)
Gyartoja Scottish Aviation Ltd.
Tipusa Bulldog 100 SK-61
Gyartasi ideje 1972
Gyartasi szama BH 100-96
Felség és lajstromjele HA-TUL
Lajstromoz6 allam Magyar Koztarsasag
Lajstromozas idépontja | 2006. augusztus 09.
Tulajdonosa Via Alla Felicita Kft
Uzembentartdja Avia-Rent Kft.
repiilt id6 felszallasok szama
Gyartas ota 2294 N/A
Utolsé nagyjavitas ota N/A N/A
Utolso6 idoszakos karbantartas ota 10 N/A
1.6.2. Légialkalmassagaval kapcsolatos megallapitasok
szama FD/LD/NS/A/146/1/2017
Légialkalmassagi kiaddsanak ideje 2017. januar 20.
bizonyitvanyanak érvényességének lejarata visszavonasig érvényes
bejegyzett korlatozasok nincs
szama FD/LD/NS/AJ/146/2/2017
Légialkalmassagi | 1jadasanak ideje 2017. januar 24.
feliilvizsgalati - -
bizonyitvanyanak érvényességének lejarata 2018. januar 24.
legutobbi feliilvizsgalat ideje | 2017. januar 24.
1.6.3. Légijarmi hajtomii adatai
Fajtaja befecskendezéses dugattyis bokszer motor
Gyartdja Lycoming Engines
Tipusa 10-360-A1B6
Gyartasi szama L-8217-51A
Felépitési ideje 2006.07.31.
Repiilt id6
Gyartas 6ta 3 641 6ra
Utolso6 nagyjavitas ota 1007 6ra
Utols6 iddszakos karbantartas ota 10 6ra

ITM-KBSZ zarojelentés
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1.6.4.

Légijarmii terhelési adatai

Ures tdmeg 740 kg

Tiizel6anyag tomege nem megallapithato

Kereskedelmi terhelés tomege 80 kg

Felszallo tomege kb. 869 kg

Maximalisan megengedett felszallo tomeg 1066 kg

Maximalisan megengedett leszalld tomeg 1066 kg

Repiilési tomege az esemény idején kb. 850 kg

Tiizel6anyag fajtaja: AVGAS LL100

1.6.5.

1.6.6.

1.7.

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

Meghibasodott rendszer leirasa, berendezés adatai

A szakmai vizsgalat soran nem meriilt fel arra vonatkozo informacid, hogy a légijarmi
szerkezete vagy valamely rendszere az eset el6tt meghibasodott volna, ezzel hozzéjérulva az
eset bekovetkezéséhez, vagy befolyasolva annak lefolyasat.

Fedélzeti figyelmeztet6 rendszerek

A légijarmi fel volt szerelve automatikus valasz-jeladoval (transzponder), a rendszer
muilkodésével kapcsolatosan észrevételt a Vb nem talalt, illetve felé rendellenességet nem
jeleztek.

Meteorolégiai adatok

A repiilés idején, ill. tervezett PEENE ' ; QB8udacts
iranyaban a Vali-viz északnyugat-
délkeleti futast volgyétdl kezdddo-
en (ez kb. a Felcsut-Baracska-Be-
loiannisz telepiilések vonala), egé-
szen le a Mecsekig egy javarészt
Osszefliggd, alacsonyszintll réteg-
felhézet (stratus) vesztegelt. A
légijdrmti  ennek a  szélével
talalkozott eldszor. A felhdzet alja
a délelott folyaman részben a
talajrol szallt fel, kodbdl kiindulva:
ez a folyamat a talajmenti
északkeleti légmozgasnak
kdszonhetéen a repiilés iranyabol
kezd6dott meg, és a kod feloszlasa
11 orara elérte a Szabadbattyan-
Dunatjvaros vonalat (az M7-es és
M6-os autopalyan egyarant a 71-es
szelvényt, az ott levo
latastavolsag-méré miszerek adat-

sorai alapjan), vagyis az utvonal 7, jbra: Miiholdkép az alacsonyszintii felhézet

teljesitett szakaszan, a repiilés ide- 11:40 és 11:50 kozotti elhelyezkedésérél
jén a felhdzet alatt mar nem volt

kod. A folyamat Dunatjvaros Repiilotér nyilvanos iddjaras-figyelé kamerdjanak felvételén
jol latszik, ott 11:30-t6l javulnak meg a latasi viszonyok. A kérdéses teriilet kodmentességét
megerdsitik a repiilés utolsd 5 perces szakaszanak 1-5 km-es kozelségében levd térfigyeld
kamerak felvételei. Ezeken 1,5 km-nél tavolabb esé tereptargyak is végig latszanak. A
helyszintdl sziik 2 km-re, pontosan a baleset idején a szabadban tartdzkodo tant a kérdéses
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1.8.

1.9.

ITM-KBS:

iranyban 4 km-re lev6 gyarépiileteket is latta. Ennek ellenére a levegd még lehetett olyan
paras, hogy nappal szembe a latastavolsag a latvarepiiléshez eldirt 5 km-es értéket nem érte
el.

A felhOzet teteje — az itvonalat ugyanabban az idében repiild masik légijarmii vezetdjének
becslése szerint — 1700 lab koriili (tengerszint feletti) magassagban volt. Ezt a 13 orakor,
Dél-Pestrol inditott 1éggombds iddjaras-mérés fiiggélyes homérséklet-nedvesség menete is
megerdsiti. A felhdzet alja a tdvolabbi hivatasos iddjaras-megfigyelések alapjan a terep felett
6-800 labra tehet6. A felhdzet vastagsaga 6-800 1ab lehetett, aljan a kddfelhdkre jellemzo
lelogd foszlanyokkal (stratus fractus). Utdbbi sajatsaga, hogy a hataran repiilve a VMC-hez
sziikséges talajlatas tobbnyire fenndll (hiszen fliggbleges irdnyban a fény utja nagyrészt nem
a felhében halad), azonban a latéhatar egy lelogd foszlanyba érve azonnal eltlinik, akarcsak
kodben.

A magasabb légrétegekben (6-7000 m) délnyugat fel6l olyan nagykiterjedésti, de szalas
szerkezetli fatyolfelhézet (cirrus fibratus) vonult fel, amely vonalasan vetett arnyékot az
alacsonyszintii felhérétegre. Ezzel az alacsony felhé réteg vékonyodasanak, talajrol felemel-
kedésének folyamatat is befolyasolhatta (a felhéalap foszlanyainak visszalogasat is), de az
alattuk-benniik levd fényviszonyokat mindenképp. Ezt megerésiti, hogy a felhézetet keresz-
tez0 62-es féuton korabban autézott szemtanu - amikor a kddfelhd még csak emelkedni
kezdett a talajrol - a kddben is savos szerkezetet figyelt meg. Ezek az arnyékok minddssze
néhany kilométer szélességliek voltak, s a magassagi szélnek megfeleléen 40 csomos sebes-
séggel vonultak 60°-0s irdnyba, vagyis az utvonalra nézve olyan gyors és oldaliranyt valto-
zasokat kelthettek a fényviszonyokban és a felhdalapban egyarant, ami a kddfelhdkre maskii-
l6nben nem jellemzo. [Ld. részletesebben az Elemzés 2.1. fejezetében. ]

A célreptiltéren, Kaposujlakon a helyi reggeli talajmenti kodok, majd a fent leirt alacsony-
szintii réteg sz¢1ébdl besodrodott kddfelhdk 10 orara felszalltak, ill. elsodrodtak (ez a repiils-
tér nyilvanos idojaras-figyelé kamerajanak felvételén lathatd) — vagyis a repiilésre felkészii-
1és id6pontjdban a tervezett utvonal végére tiszta id6 mutatkozott akarcsak az indulas
kornyékén.

Navigacios berendezések

A légijarmiivon a tipusalkalmassagi bizonyitvanyban leirt berendezések voltak telepitve,
azok miikddésével kapcsolatosan észrevételt a Vb nem talalt, illetve felé nem jeleztek. A
foldi telepitésti berendezések mitkddésével kapcsolatosan észrevételt a Vb nem talalt, illetve
felé nem jeleztek. A navigacids berendezések az eset lefolyasara nem voltak hatassal, ezért
részletezésiik nem sziikséges.

Osszekottetés

A légijarmiivon Becker AR2010/25 tipusu kommunikacios radié volt telepitve. Ezen a
tipuson kozvetleniil az aktiv frekvenciat lehet hangolni. Frekvenciavaltaskor minden
alkalommal el kell végezni a teljes hangolasi miiveletsort. Az érintett repiilégép pilotaja
felszallaskor Budadrs repiil6tér szolgalataval tartotta a radiokapcsolatot, az WUtvonal
id6jarasara vonatkozo informaciot onnan nem kért €s nem is kapott. A felszallas utan kilenc

SDECKER
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8. abra: a légijarmii kommunikacidés radioja a baleset utan /27
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perccel a pilota felvette a radidkapcsolatot a Hungarocontrol repiiléstajékoztatd szolgalata-
nak északi szektoraval a 119,35 MHz frekvencian. Tiz perccel késobb a tajékoztatd kérésére
athangolt a nyugati szektor 125,5 MHz frekvencidjara. A kis forgalomra tekintettel a szekto-
rok 0ssze voltak kapcsolva, igy a repiiléstdjékoztatd személye nem valtozott. A visszafordu-
las bejelentése utan a repiiléstajékoztatd kérte, hogy hangoljon vissza az északi szektor
frekvenciajara (119,35 MHz), amit a pildta vissza is igazolt, de azon mar nem jelentkezett
be, és az ismételt hivasokra sem valaszolt. A kommunikacios radiokészilék baleset utani
allapota (8. abra) nem tette lehetové annak megallapitasat, hogy az athangolast a pilota
végrehajtotta vagy akar megkisérelte volna.

Az érintett pildta mobiltelefonjat megvizsgalva bebizonyosodott, hogy arrdl az utolsé hivast
a repiilés megkezdése el6tt, a repiilési terv leadédsa céljabol kezdeményezték. Ezt kdvetden a
késziiléken sem beszélgetés sem pedig irasos (SMS) ilizenet tovabbitasa/fogadasa nem
tortént.

1.10. Repiilétér adatai
A felszallas Budadrs repiil6térr6l (LHBS) (nem nyilvanos fel- leszallohely) tortént 2018.
januar 08-an 11 ora 25 perckor. A cél repiil6tér Kaposujlak (LHKV) volt. A repiil6terek
paraméterei az eset bekovetkezésére nem voltak hatassal, ezért részletezésiik nem sziikséges.
1.11. Adatrogzitok
A légijarmiivon adatrogzité nem volt, az érintett 1égijarmii tipusra nincs is el6irva.
1.12. Roncsra és becsapodasra vonatkozo adatok
A helyszini szemle soran a roncs a Zichyujfalutdl kelet-délkeletre 3,6 kilométerre a (WGS-
84) N47.11139 E18.71082 koordinataju helyen 37 méter x 34 méter teriileten volt meg-
talalhat6. Kornyezetében a talaj novényzettel nem volt boritva és nedves saros puha feliileti
volt. A roncs tagabb kdrnyezetében semmilyen a 1égikozlekedést veszélyeztetd akadaly nem
\,
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| északkeletre 11,7 méterre volt lathatd a becsapddasi nyom, amely haladasi iranyban
mintegy 5,5 méter hossza 1,5 méter széles és 0,5 méter mély volt egy a haladasi irany szerint
baloldalon lathatdo sekély szarny nyommal. A légijdrmii a becsapddasi nyom és a
nyugalomba keriilés helye kozott a talajon nem hagyott nyomot. A becsapddasi nyomban
nagy mennyiségli visszahullott fold volt, amely részben elfedte a becsapodas soran a
légijarmiirdl levalt és a godorben maradt szerkezeti elemeket.

A légijarml a becsapddas és/vagy a nyugalomba keriiléskor tortént {itk6zés kovetkeztében
darabokra tort. A nagy darabok egymashoz kozel, de eredeti —egymashoz képesti— helyzetii-
ket nem megtartva keriiltek nyugalomba. A torzs harom részre tort, a motor és a fliggdleges
vezérsik hossztengelye egymadstol tobb mint kilencven fokkal eltérd helyzetben keriilt
nyugalomba. A jobb szarny letort és kettétort, a szarnytd nem valt el a torzstol, a letort
szarnyvég elvalt a szarnytotol, a szarnytd és a szarnyvég az eredeti helyéhez képest eldre
sietett. A motor a hossztengelye koriil 180 fokkal elfordult, hathelyzetben fekiidt. A
légcesavar lapatjai a forgasuk sikjaban jelent6sen meghajlottak, de kdzel megtartottak eredeti
forgasi sikbeli helyzetiiket. A motortér jelentds mennyiségili foldet tartalmazott, az utastérben
nem volt szamottevd mennyiségii fold.

10. abra: a roncs és kornyezete a helyszinelés kezdetekor

A helyszinen talalt nyomok alapjan a l1égijarmii 200 és 230 fok kozotti iranyon, nagy —az
utazosebességét jelent6sen meghalado— sebességgel, laposan a vizszintessel bezart 15~25
fok kozotti szogben, kismértékil bal bedontésben, {itkozott a puha atazott talajnak. Az {itko-
zés kovetkeztében a légijarmii orr része a fold ala keriilt és a baloldali szarny belép6éle a
talajnak titkozott. A fold ala keriilt orr rész nagy mennyiségli foldet vettet ki a godorbol. A
kivetett fold jelent0s része a légijarmiinek a g6dorbél valo kirepiilése utan visszaesett a
g6dorbe és részben betakarta az ott maradt levalt részeket, elfedve a becsapodas jellegzetes
nyomait. A baloldali szarny iitkdzése kovetkeztében a légijarmii a fiiggbleges tengelye koriili
az oramutaté jarasaval ellentétes irAnyu perdiiletet kapott. A jobb szarny tében elére fordulva
letort és kettétort, megeldzte a foldben lassulod torzset. A térzs harom nagyobb darabra tort. A
harom darab nem valt el egymastdl, de a részek hossztengelyei egymassal nagy — 90 fokot
meghalado — szoget zartak be. A motor és a motoragy nem csak elvalt a torzs k6zépso részé-
tdl, hanem — valdsziniileg — a foldben atfordulo légesavar reakcionyomatéka kovetkeztében,
a hossztengelye koriil 180 fokkal, az 6ramutatd jarasaval ellenkezd irdnyban elfordult és
hathelyzetbe keriilt. A kabintet6 feltehetéen csak a nyugalomba keriiléskor, vagy nem sokkal
az el6tt tort 0ssze és vetddott ki a szort teriiletre, igy az utastérbe nem kerilt f6ld.

Az iitkozés kovetkeztében a harom darabra tort torzs kozponti része olyan mértékben
roncsolodott, hogy abban a légijarmii vezetdjének élettere gyakorlatilag megsziint.
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1.13.

1.14.

1.15.

1.16.

1.17.
1.17.1.

1.17.2.

Orvosi vizsgalat adatai

A szerencsétlentil jart pildta igazsagiligyi orvosszakértdi boncolasat 2018. januar 09-¢én a
sz€kesfehérvari Béla 0ti temet0 halottashazaban a Székesfehérvari Rendorkapitanysag
elrendelésére két igazsagiigyi orvosszakérto végezte el.

A vizsgalat f6bb megallapitasai:

,Haldla az élettel oOsszeegyeztethetetlen durva sériilések miatt un. polytraumatizacio
kévetkeztében dllt be. ... Haldla és a magasbol tortént lezuhands — léegi baleset — kozott
kozvetlen oksagi osszefiiggés allapithato meg.”

,Haldla, a f6ldhoz csapodas pillanataban azonnal bekovetkezett. Eletének megmentésére
realis esély nem volt.”

., Olyan természetes alapu és sorsszerii megbetegedés jeleit nem észleltiik, melyek rosszullétet
eredményeztek volna, illetéleg a légi balesetet megelézden a veszélyhelyzet felismerését,
vagy annak elharitasat akaddlyoztdk volna.”

,,A boncolads soran biztositott vérmintaban ... 0,11 ezrelék a vizeletmintdban 0,10 ezrelék
alatti alkoholkoncentrdacio volt mérheté ... azaz a haldl pillanataban nem allt alkoholos
befolyasoltsag alatt.”

Tz

Az eset kapcsan tiiz nem keletkezett.

Tulélés lehetosége

Az igazsagiigyi orvosszakértdi vélemény szerint: ,, Haldla, a foldhéz csapodas pillanataban
azonnal bekévetkezett. Eletének megmentésére realis esély nem volt.”

Probak és vizsgalatok

A Vb kisérletet tett a fedélzeten talalhat telefon és navigicids berendezésekbdl a balesettel
végzodott repiilésre vonatkozd hely és magassag adatok kinyerésére, de az igénybevett
specialis szaktudas ellenére sem jart sikerrel.

Szervezeti és vezetési informaciok
Kutatas-mentés

Miutan 12 6ra 09 perckor a tdjékoztaté szektorokat kezeld légiforgalmi iranyité telefonon
tisztdzta Budadrs repiilotér illetékesével, hogy a HA-TUL lajstromjelii 1égijarmti oda nem
érkezett vissza, a légiforgalmi iranyitoszolgalat repiilésvezetje a honvédség illetékesével
folytatott telefonbeszélgetés formajaban elrendelte a kutatas-mentés beinditasat. A Szolnok
bazisrol felszallo kutato-mentd helikopter 12 6ra 42 perckor radion felvette a kapcsolatot a
repiiléstajékoztatd szolgalattal, majd 13 ora 08 perckor megérkezett a radarjel eltlinésének
korzetébe, és megkezdte a keresést. Két masik 1égijarmi is bekapcsolodott a keresésbe, a
HA-1257 lajstromjelii SF-25 Falke tipust repiilégép 13 ora 17 perckor, valamint a Magyar
Légimentd Nonprofit Kft helyszinre riasztott EC-135 tipusu mentShelikoptere 13 6ra 26
perckor. A baleset helyszinét a HA-1257 gép személyzete talalta meg 13 ora 31 perc 30
masodperckor Zichyujfalu telepiiléstdl 3,6 kilométer tavolsagban, kelet-délkeleti (kb.110
fokos) iranyban. A kutatd-ment6 helikopter 13 6ra 35 perckor, a ment6helikopter 13 ora 38
perckor szallt le a baleset helyszinén.

Latvarepiilés szabalyai

A 923/2012/EU rendelet SERA.5005 pontja eldirja, hogy latas szerinti (VFR) repiiléseket
alapesetben csak latasi meteorologiai koriilmények (VMC) kozepette szabad végrehajtani. A
rendelet SERA:5001 pontjaban 1évé S5-1. tablazat tartalmazza a latisi meteorologiai
koriilmények minimalis, szdmszerl értékeit:
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1.18.

1.19.

S5-1. tablazat (*)

Repiilési lato-

Magassagtartomany Légtérosztaly tavolsag Felhoktol valo tavolsag
3050 méteren (10000 lab) | A(**) B C D E | 8 km 1 500 m vizszintesen
AMSL-en, illetve alatta FG 300 m (1 000 léb) ﬁlggolege-
sen
3050 m (10000 1lab) AMSL | A(**) BC D E | 5 km 1 500 m vizszintesen
AMSL folott, vagy tobb mint sen
300 m-rel (1000 lab) a terep
felett, amelyik magasabb
Legfeljebb 900 m (3000 lab) | A(**) B C D E | 5 km 1 500 m vizszintesen
AMSL-en  vagy 300 m-rel 300 m (1 000 lab) fiiggdlege-
(1 000 1ab) a terep felett, amelyik sen
magasabb
FG 5 km (***) | Felhokon kiviil, a felszin
latasaval

(*) Ha az atvaltasi magassag 3 050 m (10 000 lab) AMSL alatt van, FL 100 hasznalandé a 10 000 1ab helyett.
(**) VMC-minimumok az ,,A” osztalyu légtérre tajékoztato jelleggel vannak megadva, és nem jelentik a VFR
repiilések elfogadasat az ,,A” osztalyu légtérben.

(***) Ha az illetékes hatdésag eldirja, akkor:

a) maximum 1 500 m-re csokkent latotavolsag mellett a repiilések végrehajthatok:

1. legfeljebb 140 csomoés miiszer szerinti sebességgel (IAS), amely lehetové teszi az egyéb forgalom
vagy akadalyok idObeni észlelését és az Gsszeiitkozés elkeriilését; vagy

2. olyan esetekben, amikor a mas forgalommal valé talalkozas valdszinilisége csekély (példaul kisfor-
galmu légterekben vagy kis magassagban torténd légi munkavégzéskor):

b) helikopterek iizemeltethetok 1 500 és 800 m kozotti latotavolsag mellett, ha a repiilést olyan sebes-
séggel hajtjak végre, amely lehetdveé teszi az egyeb forgalom vagy akadalyok id6beni észlelését €s az
Osszeiitkozés elkeriilését. 800 m alatti latotavolsag mellett csak kiilonleges esetekben hajthatok végre
repiilések, pl. 1égi mentd repiilések, kutaté-menté repiilések vagy légi tiizoltas.

1. tablazat: latasi meteorologiai koriilmények

Kiegészito informaciok

A Vb tudomasara jutott informaciok szerint a balesetet szenvedett 1égijarmiire 2017. januar
11-én kotott felelosség- és balesetbiztositasanak kockazatviselési idészaka 2018. januar 10-
én — a vizsgalt repiilés idOpontja utan két nappal — véget ért.

Hasznos vagy hatékony Kkivizsgalasi modszerek

A Vb kérésére a Hungarocontrol Zrt. a vizsgalathoz rendelkezésre bocsatotta a MATIAS
szamitogépes repiilésiranyitd rendszer altal tarolt digitalis informaciokat a balesetet
szenvedett 1égijarmii utolsé repiilésérol. Az adatok segitségével a 1égijarmi térbeli mozgasa
a szokasosnal lényegesen nagyobb pontossaggal megismerhetd volt, bar a repiilés kis
magassagu szakaszain az elektromégneses sugarzas terjedési nehézségei miatt az adatok
szamottev6 pontatlansagot tartalmazhatnak.

ITM-KBSZ zarojelentés
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Elemzés

Az idéjaras valtozasa és a légijarmi mozgasa

A légijarmii radarképének és a mitholdas felh6képeknek az egymasra illesztése segitségével
megallapithatd, hogy a balesetet szenvedett 1égijarmii az 1.7. fejezetben leirt rétegfelhdzet
teriiletét 11:39 kortl érhette el, am elészor annak pont egy kis 6bdlszeri bemélyedésébe
repiilt bele, amely mintegy 3-4 km mélységben nyult bele a felhés teriiletbe, majdnem tiszta
éggel. (11. abra) Az 1.7. pontban emlitett masik 1égijarmii személyzetének elmondasa szerint
a keresztben szélesen elnyulo felhdzetet a deriilt teriilet felél kozeledve mar tobb mint 10 km
tavolsagbol latni lehetett. Kijelenthetd, hogy a felh6-6bol szélei a vizsgalt 1égijarmiibol mar
11:37 elétt, vagyis az abba valo berepiilést megel6zoen is észlelhetek voltak. A 1égijarmii

ezutan tovabbi 4-5 km-t mar a felhézet alatt tett meg, annak vékonyabb és feltehetéen
magasabb felhéalapu részén, de ekkor még nem tért el jelentdsen tervezett utvonalatol.
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L4 | 11:42:40
11. abra: A légijarmii és a felh6zet helyzete 11:42:40-Kkor és 5 perccel késébb

Kisebb iranyvaltasok megfigyelhet6k, példaul amikor a légijarmi eléri a felh6-6bol szajat,
majd partvonalat, amelyek kevésbé valtozékony képzoédmények voltak, feltehetéen
domborzati eredettel. A felhdzet gyors valtozasai miatt a képeken kiilon jeldltiik, hogy a
hattérbeli miitholdképek késziilésekor hol volt a légijarmii. Ezek nem kerek idépontok,
ugyanis a mithold a képeket nem egyetlen idGpillanatban, hanem pasztazassal késziti. Ennek
a pasztazasnak a folyamata az altalunk vizsgalt teriiletet a kép készitésének névleges, kezdd
idépontja utan 2 perc 40 masodperccel ér el. [lyen mdédon a 11. abran lathato két felhékép a
11 6ra 42 perc 40 masodperc illetve 5 perccel késébbi idépontokban fennallo helyzetet
tiikkrozi.

A légijarmi 11:42-t61 kezd el intenzivebben fordulozni, ami egybeesik azzal az idéponttal,
amikor a felhGzet vastagabb része ala érkezhetett, sotétebb fényviszonyok és alacsonyabbra
lenyul6d felh6foszlanyok kozé. Az elsd Osszetettebb fordulozast mar Zichytjfalu kézelében
hajtja végre, miutan a radion kozolte, miszerint ,,Lehet, hogy vissza kell fordulni”. Itt a
mitholdképen mar egyértelmiien lathato a kozeledés egy vastagabb felhdsav felé. Az égkép
valtozasai egy pusztaszabolcsi térfigyeld kamera felvételein is nyomon kovethetéek (2.
melléklet). 11:42-es pillanatkép jobb szélén - aminek iranyaba az elsé fordulozast teszi -
kissé latszik is egy sotétebb folt az égen, majd a repiild - ahol két percre visszafordul az
eredeti irdnyra - ujra vilagosabb égteriiletek iranyan halad. Azonban 11:44 utan a figyelt tér
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2.2.

2.3.

Q Zichyujfald

bal széle feldl, délies iranybol komolyabban
sotétedni kezd az ég: ott és akkor, ahol az
emlitett radidadasra, majd a Zichyugjfalu
melletti forduldzasra keriil a sor.

A Budadrsre vald visszafordulast bejelentd
radiozast (,,Ez itt teljesen tejfehér”) majd a
zuhanas el6tti  fordulozast 11:47-t61 egy-
értelmiien az utjaba keriilt legstétebb felho-
sav teriiletére berepiilve kezdi meg (12. abra).

Ez a felhdsav azonos a térfigyeldn is latottal, SrabategyharalLayar

amely fel6l Zichyujfalu mellett délkelet felé )

kifordult, am szerencsétleniil pontosan abbaaz FE = e 11:47:40
irAnyba, amerre az athelyez6dott (1.7. pont). A ="
gép itt alacsonyabb felhdalapba és/vagy annak 12. abra felhdzet a repiilés végsé
stiri foszlanyai kozé hatolhatott. szakaszanak térségében

A pilota képzettsége, repiilési tapasztalata

A Dbalesetben érintett pilota sok évtizedes repiil6-miiszaki tapasztalattal rendelkezett. A
gyakorlati repiilogép-vezetést viszonylag késon, negyven év feletti ¢letkorban sajatitotta el.
A PPL szakszolgalati engedélyt 1995-ben szerezte meg. Kizardlag latas szerinti (VFR)
repiilésre kapott kiképzést és jogositast. Pilota oktatoi és kollégai atlagos képességi,
megfontolt, higgadt szakemberként jellemezték, aki latasi (VMC) koriilmények kozepette
tobb mint, hatszaz orat repiilt, gyakran mas pilotak tarsasagaban.

Dontés a visszafordulasrol

A balesetet szenvedett pilota 5 - 10 perccel a Budadrsrél végrehajtott felszallast kovetden
kezdhette tapasztalni, hogy a latasi viszonyok a vartnal kedvezdtlenebbiil alakulnak. Ekkori-
ban hangzott el a tajékoztatoszolgalat frekvenciajan, hogy egy repiilogép (HA-BEG) a rossz
latasi viszonyok miatt megszakitja feladatat, és visszatér Dunakeszi repiiléterére.

Feltehet6, hogy a HA-TUL utvonalanak Kapolnasnyék utani szakaszat jellemz0 intenziv
irany és magassag valtoztatasok egyik vagy legfébb oka a rosszabb latasi viszonyokkal
fenyegetO teriiletek kikeriilésének szadndéka volt. Az id6jarasi helyzet kedvezodtlenebbé
valasaval a pilota szamara egyre siirgetobbé valhatott, hogy kivezesse gépét az egyre romld
latasi viszonyok koziil. Azzal a megoldassal nem élt, hogy a szakadozott felhoréteg folé
emelkedjen, feltehetden attol tartva, hogy a felhOzet esetleg Osszezarul alatta. A felhdzet
feletti repiilés sordn nem teljesiil a latds szerinti repiilés egyik kdvetelménye, a folyamatos
talajlatas sem. A pilota ezen feliil attol is tarthatott, hogy a felhéréteget — miiszerrepiild
tapasztalat hijan — nem lesz képes siillyedéskor biztonsdgosan attdori. A Vb véleménye
szerint eleinte, amig nem hatolt be mélyebben a felhds teriiletre, a visszafordulas jelenthette
volna a legbiztonsagosabb megoldast, de az erre vonatkozé dontés gyors meghozatalat az
késleltethette, hogy fontosnak tartotta a repiil6gépet a feleldsségbiztositas két nappal kés6bb
esedékes lejarta eldtt eljuttatni Kaposujlakra a kozeli napokra betervezett miiszaki munkak és
hatosagi feliilvizsgalat végrehajtasanak helyszinére.

Az id6jarasi koriilmények tovabbi romlasaval egyre érlelddhetett az elhatarozas a
visszafordulasra, amit feltételes modban kozolt is a tajékoztatd szolgalattal, amikor értesiilt
rola, hogy Siofokon is rossz latasi viszonyok uralkodnak. A kedvezdtlen kornyezeti
feltételek Kkozepette tovabbi két percen at folytatott repiilést kovetben radion keresztiil
értestilhetett arrol is, hogy a meteoroldgiai viszonyok Pakson is rendkiviil kedvezodtlenek,
amibdl azt a logikus kovetkeztetést vonhatta le, hogy nem varhato révid id6n és tavolsagon
beliil a latasi viszonyok kedvez6ébbre fordulasa.

Ezt kovetden sziilethetett meg dontése a visszafordulasrol, amit a pildta 11 6ra 47 perc 09
masodperkor kozolt a tajékoztatd szolgalattal. A dontés indoklasaként hasznalt ,.ez itt
teljesen tejfehér.” kifejezés arra utal, hogy ekkorra elfogyoban voltak az atlathatobb
teriiletek.
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2.4.

2.5.

2.6.

A térbeli tajékozodas elveszitése

Az ember sajat térbeli helyzetét jellemzden harom fobb informacioforras alapjan allapitja
meg: latas Gtjan beszerzett vizualis informaciok, a testét érd kiilsd er6hatasok érzékelése és a
belsdfiilben 1€vo egyensuly érzékeld szerv jelzései. Ezek koziil repiiléskor a latas az elsédle-
ges, mivel az emberi szervezet nem képes megbizhatéan kiilonvalasztani a gravitacio és a
kiilonb6z6 iranya gyorsulasok hatasat. Kedvezdtlen latasi koriilmények (IMC) kozott
repiilve a megfeleld miiszerek és azok hasznalatanak készségszintii képessége nélkiil a
repiil6gépet vezetd személy kiilonbozo érzéki csalodasok aldozatava valhat. (1. melléklet)

A repiil6gép iranyitasanak elveszitése

A Vb rendelkezésére 4ll6 informéaciok arra utalnak, hogy a visszafordulasra vonatkozd
dontés meghozatalakor a balesetet szenvedett repiilégép kdrnyezetében a latasi viszonyok
huzamos ideje 1ényegesen kedvezotlenebbek voltak a latva repiiléshez sziikségesnél. Mivel a
pilota csak latasi koriilmények kozotti repiilésre volt kiképezve, az ennél 1ényegesen rosz-
szabb id6jarasi koriilmények koz6tti repiilés megkisérlésével jard igen nagy munkateher és
stressz mind fizikailag mind szellemileg erdsen igénybe vehette. Az ennek hatasara torvény-
szerlien kialakul6 faradasra, kimeriilésre utalnak a radidzas problémai €s a repiilési paramé-
terek egyre novekvo ingadozasai. Annak a lehetGsége, hogy a mobiltelefon hasznalata
esetleg szerepet jatszott volna az eseményben nagy biztonsaggal kizarhato (1.9 pont)

A visszafordulasra vonatkozo dontés bejelentését kovetden a légijarmi egyetlen 180 fokos
fordul6 helyett — a rdgzitett radaradatok szerint — négy percen keresztiil tobb teljes fordulot is
végzett, ami arra utal, hogy a piléta ekkor mar csak részlegesen volt ura a légijarmi
mozgasanak. A Vb nem zarja ki annak lehet6ségét, hogy amennyiben a pilota megprobalta
tevékenység is hozzajarulhatott figyelmének elterelédéséhez, megosztasahoz. A Vb
valdszinlinek tartja, hogy a szélséséges sebesség és magassag ingadozasok kozepette
végrehajtott ismételt fordulasok kozben egy ponton a pilota teljesen elveszithette térbeli
tajékozodasat (13. abra) @, ami a légijarmii mozgasa feletti ellenérzés teljes elveszitéséhez,
végsd soron rendkiviil intenziv magassagvesztéshez, zuhanashoz vezetett. @

A repiilogép mozgasanak utolso szakasza

A rogzitett radaradatok szerint repiilésének
legutols6 szakaszdban a légijarmii északkelet
felé haladt. Ezzel szemben a becsapodés nyo-
mai arra utalnak, hogy azt kdzvetleniil megel6-
zOen a légijarmi az ellenkezd iranyba, délnyu-
gat felé mozgott. Ebbdl kovetkezik, hogy a
foldet érést megel6z6 magassagvesztés soran a k-
légijarmii a fiiggbleges tengely koriil legalabb
egy félfordulatot tett. A Vb valdszinilinek tart-
ja, hogy a magassag csokkenésével egy ponton
1étrejott a talajlatas, és pilota gépének térbeli k
helyzetét felismerve kisérletet tett a zuhanasbol =
valo felvételre @, de a megndvekedett g ©)
sebesség, €s a viszonylag kis magassag kdovet- ’§$
keztében a mandver befejezésére mar nem volt

lehetGsége. A talajjal vald elsé titk6zéskor @ a

légijarmii enyhén el6re bolintott és kissé balra @

dolt helyzetben volt, amire az elsd becsapddas N —
nyomai egyértelmiien utalnak. Az els becsa- ﬂ
podas soran a légijarmii stlyosan roncsolddott,

¢és sokat veszitett sebességébdl. Ismét a leve-
glbe pattanva tovabbi mintegy 12 métert re-
piilve jutott végiil nyugalomba ®.

&0

13. abra: Légijarmii valoszinii mozgasa
az iranyitas elvesztése utan
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3.1.

3.

ICavetkeztetések

Ténymegallapitidsok

A piléta latas szerinti repiiléshez sziikséges iddjarasi koriilmények (VMC) fennéllasa esetére
rendelkezett megfeleld  jogosultsaggal, és képesitéssel, az adott repiilési teladat
végrehajtasara, az idojarasi koriilmények romldsa utdn azonban jogosultsidga és képesitese
mar elmaradt a kirillmények altal megkovetelt szinttél.

A légijarmi  repiilésre alkalmas volt. Rendelkezett érvényes légialkalmassagi
bizonyftvannyal. Okmanyai szerint az érvényben Iévo eldirasoknak, &s az elfogadott
eljarasoknak megfeleléen felszerelték és karbantartottak.

A légijarmi tomege, és annak eloszlasa az eldirt hatarok kozott volt. A légijarmiivet a
repiiléshez megfeleld mennyiségli tizeldanyaggal feHSIGHEK.

A szakmai vizsgalat soran nem meriilt fel arra vopatkozd informacid, hogy a légijarmi
szerkezete vagy valamely rendszere az eset el6tt meghibasodott volna, ezzel hozzijarulva az
eset bekdvetkezéséhez, vagy befolyasolva annak lefolyasat.

A repiilés a replilési tervnek megfelelden j6 latasviszonyok, nappali fényviszonyck mellett
kezdodatt el, de repiilés kézben a légijarmii kérnyezetében a latasi viszonyok a latas szerinti
repiiléshez szitkséges szint (VMC) ala romlottak.

A feltételes visszafordulasi szandék bejelentése ufan a pilota még legalabb hat percen at
repiilt a képzettségének és jogositdsanak nem megfeleld (IMC) iddjarasi koriilmények
kbzote.

A repiilés egy pontjdn a pildta elveszitette iranyitdsit a légijarml felett, majd ennek
kdvetkeztében a repiilégép nagy erével a talajnak csapddott.

A légiforgalmi szolgalat, valamint a kiszolgdld szakszemélyzet tevékenységére és a repiilotér
jellemzbire vonatkozdan nem meriilt fel olyan informéacid, ami az eset bekdvetkezésével
kapcsolatba hozhaté lenne.

Esemény okai

A Vb a szakmai vizsgélata sordn arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az esemény bekdvetke-
zésének okai;

— A pilota olyan idgjarasi kériilmények kizé repiilt, melyekre nem volt kiképezve.
— A pilota késon dontdtt a visszafordulasrol.

A Vb véleménye szerint a baleset bekovetkezéséhez az alabbi tényezdk is hozzajarultak:
— Az idéjarasi koriilmények varatlanul és intenziven valtoztak a repiilés korzetében.
— A pildta motivécioja talsagosan erés volt az atrepiilés végrehajtaséra.

Biztonsagi ajanlasok

A KBSZ Vizsgalobizottsdga nem talalt olyan koriilményt, ami biztonsagi ajanlas kiadasat
indokoina.

Budapest, 2018. augusztus 29.

Hay Gyorgy Ferenci Miklos
Vb vezetdje Vb tagja
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MELLEKLETEK
1. szamu melléklet: FAA: Térbeli tajékozodas elveszitése (angol nyelven)

Federal Aviation
Administration

SPATIAL
DISORIENTATION

Spatial Orientation

Defines our natural ability to maintain our body orientation and/or pos-
ture in relation to the surrounding environment (physical space) at rest and
during motion. Genetically speaking, humans are designed to maintain spa-
tial orientation on the ground. The three-dimensional environment of flight
is unfamiliar to the human body, creating sensory conflicts and illusions that
make spatial orientation difficult, and sometimes impossible to achieve. Sta-
tistics show that between 5 to 10% of all general aviation accidents can be
artributed to spatial disorientation, 90% of which are faral.

Spatial Orientation in Flight

Spatial orientation in flight is difficult to achieve because numerous sensory
stimuli (visual, vestibular, and proprioceptive) vary in magnitude, direction,
and frequency. Any differences or discrepancies between visual, vestibular, and
proprioceptive sensory inputs result in a sensory mismatch that can produce
illusions and lead to spatial disorientation. Good spatial orientation relies on
the effective perception, integration and interpretation of visual, vestibular
(organs of equilibrium located in the inner ear) and proprioceptive (receptors
located in the skin, muscles, tendons, and joints) sensory information.

Vestibular Aspects of Spatial Orientation

The inner ear contains the vestibular system, which is also known as the
organ of equilibrium. About the size of an pencil eraser, the vestibular system
contains two distinct structures: the semicircular canals, which detect changes
in angular acceleration, and the otolith organs (the utricule and the saccule),
which detect changes in linear acceleration and gravity. Both the semicircular
canals and the otolith organs provide information to the brain regarding our
body’s position and movement. A connection between the vestibular system
and the eyes helps to maintain balance and keep the eyes focused on an object
while the head is moving or while the body is rotating.

The Semicircular Canals
The semicircular canals are three half-circular, interconnected tubes locat-
ed inside each ear that are the equivalent of three gyroscopes located in three

planes perpendicular (at right angles) to each other. Each plane corresponds
to the rolling, pitching, or yawing motions of an aircraft.
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Each canal is filled with a fluid called endolymph and contains a motion
sensor with little hairs whose ends are embedded in a gelatinous structure
called the cupula. The cupula and the hairs move as the fluid moves inside the
canal in response to an angular acceleration.

The movement of the hairs is similar to the movement of seaweed caused
by ocean currents or that of wheat fields moved by wind gusts. When the
head is still and the airplane is straight and level, the fluid in the canals does
not move and the hairs stand straight up, indicating to the brain that there is
no rotational acceleration (a turn).

If you turn either your aircraft or your head, the canal moves with your head, but
the fluid inside does not move because of its inertia. As the canal moves, the hairs
inside also move with it and are bent in the opposite direction of the acceleration by
the stationary fluid (A). This hair movement sends a signal to the brain to indicate
that the head has turned. The problem starts when you continue turning your air-
craft at a constant rate (as in a coordinated turn) for more than 20 seconds.

In this kind of turn, the fluid inside the canal starts moving initially, then
friction causes it to catch up with the walls of the rotating canal (B). When
this happens, the hairs inside the canal will return to their straight up position,
sending an erroneous signal to the brain that the turn has stopped—when, in
fact, the turn continues.

If you then start rolling out of the turn to go back to level flight, the fluid
inside the canal will continue to move (because of its inertia), and the hairs will
now move in the opposite direction (C), sending an erroneous signal to the brain
indicating that you are turning in the opposite direction, when in fact, you are
actually slowing down from the original turn.

e

Vestibular Illusions
(Somatogyral - Semicircular Canals)

Hlusions involving the semicircular canals of the vestibular system occur
primarily under conditions of unreliable or unavailable external visual refer-
ences and result in false sensations of rotation. These include the Leans, the

Graveyard Spin and Spiral, and the Coriolis Illusion.

The Leans. This is the most common illusion during flight and is caused
by a sudden return to level flight following a gradual and prolonged turn that
went unnoticed by the pilot.

The reason a pilot can be unaware of such
a gradual turn is that human exposure to a
rotational acceleration of 2 degrees per sec-
ond or lower is below the detection thresh-
old of the semicircular canals. Leveling the
wings after such a turn may cause an illusion
that the aircraft is banking in the opposite
direction. In response to such an illusion, a
pilot may lean in the direction of the origi-
nal turn in a corrective artempt to regain the
perception of a correct vertical posture.

The Graveyard Spin is an illusion that can occur to a pilot who inten-
tionally or unintentionally enters a spin. For example, a pilot who enters
a spin to the left will initially
have a sensation of spinning in
the same direction. However, if
the left spin continues the pilot
will have the sensation that the
spin is progressively decreasing.
At this point, if the pilot applies
right rudder to stop the left spin,
the pilot will suddenly sense a

spin in the opposite direction (to
the right). If the pilot believes
that the airplane is spinning to

the right, the response will be to apply left rudder to counteract the sensation
of a right spin. However, by applying left rudder the pilot will unknowingly
re-enter the original left spin. If the pilot cross checks the turn indicator, he/
she would see the turn needle indicating a left turn while he/she senses a
right turn. This creates a sensory conflict berween what the pilot sees on the
instruments and what the pilot feels. If the pilot believes the body sensations
instead of trusting the instruments, the left spin will continue. If enough

o
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altitude is lost before this illusion is recognized and corrective action is taken,
impact with terrain is inevitable.

The Graveyard Spiral is more
common than the Graveyard Spin,
and it is associated with a return to
level flight following an intentional
or unintentional prolonged bank
turn. For example, a pilot who en-
ters a banking turn to the left will &
initially have a sensation of a turnin |/
the same direction. If the left turn
continues (-20 seconds or more),
the pilot will experience the sensa-
tion that the airplane is no longer
turning to the left. At this point, if
the pilot attempts to level the wings
this action will produce a sensation that the airplane is turning and banking
in the opposite direction (to the right). If the pilot believes the illusion of a
right turn (which can be very compelling), he/she will reenter the original left
turn in an attempt to counteract the sensation of a right turn. Unfortunately,
while this is happening, the airplane is still turning to the left and losing alti-
tude. Pulling the control yoke/stick and applying power while turning would
not be a good idea-because it would only make the left turn tighter. If the
pilot fails to recognize the illusion and does not level the wings, the airplane
will continue turning left and losing altitude until it impacts the ground.

The Coriolis Illusion involves the simultaneous stimulation of two semi-
circular canals and is associated
with a sudden tilting (forward
or backwards) of the pilot’s head
while the aircraft is turning. This
can occur when you tilt you head
down (to look at an approach
chart or to write a note on your
knee pad), or tilt it up (to look
at an overhead instrument or
switch) or tilt it sideways. This
produces an almost unbearable sensation that the aircraft is rolling, pitching,
and yawing all at the same time, which can be compared with the sensation
of rolling down on a hillside. This illusion can make the pilot quickly become
disoriented and lose control of the aircraft.

The Otolith Organs

Hair Cell Filaments
Utricular or Saccular Nerve

Macula

Two otolith organs, the saccule and utricle, are located in each ear and are
set at right angles to each other. The utricle detects changes in linear accelera-
tion in the horizontal plane, while the saccule detects gravity changes in the
vertical plane. However, the inertial forces resulting from linear accelerations
cannot be distinguished from the force of gravity; therefore, gravity can also
produce stimulation of the utricle and saccule. These organs are located at
the base (vestibule) of the semicircular canals, and their structure consists of
small sacs (maculas) covered by hair cell filaments that project into an overly-
ing gelatinous membrane (cupula) tipped by rtiny, chalk-like calcium stones
called otoconia.

Change in Gravity

When the head is tilted, the weight of the otoconia of the saccule pulls the
cupula, which in turn bends the hairs that send a signal to the brain indicat-
ing that the head has changed position. A similar response will occur during
a vertical take-off in a helicopter or following the sudden opening of a para-
chute after a free fall.

FORWARD ACCELERATION

BACKWARD ACCELERATION

e

-

LINEAR INERTIAL "::')Knlégl‘ Acclz‘llz:gnﬁ'lon
ACCELERATION FORCE

Change in Linear Acceleration

The inertial forces resulting from a forward linear acceleration (take-off,
increased acceleration during level flight, vertical climb) produce a backward
displacement of the otoconia of the utricle that pulls the cupula, which in

(6]
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turn bends the haircell filaments that send a signal to the brain, indicating
that the head and body have suddenly been moved forward. Exposure to a
backward linear acceleration, or to a forward linear decceleration has the op-
posite effect.

Vestibular lllusions

(Somatogravic - Utricle and Saccule) Illusions involving the utricle and
the saccule of the vestibular system are most likely under conditions with un-
reliable or unavailable external visual references. These illusions include: the
Inversion Illusion, Head-Up Illusion, and Head-Down Illusion.

The Inversion Illusion involves a
steep ascent (forward linear acceleration)
in a high-performance aircraft, followed
by a sudden return to level flight. When
the pilot levels off, the aircraft’s speed
is relatively higher. This combination of
accelerations produces an illusion that
the aircraft is in inverted flight. The pi-
lot’s response to this illusion is to lower
the nose of the aircraft.

The Head-Up Illusion involves a

sudden forward linear acceleration during level flight where the pilot perceives
the illusion that the nose of the aircraft is pitching up. The pilot’s response to
this illusion would be to push the yolk or the stick forward to pitch the nose
of the aircraft down. A night take-off from a well-lit airport into a rotally dark
sky (black hole) or a catapult take-off
from an aircraft carrier can also lead
to this illusion, and could result in a
crash.

_Acceleration
) - 2= Sensation

Actual

The Head-Down Illusion in-

volves a sudden linear deceleration
Reaction = (air braking, lowering flaps, decreas-
ing engine power) during level flight
where the pilot perceives the illusion
that the nose of the aircraft is pitching
down. The pilot’s response to this illusion would be to pitch the nose of the
aircraft up. If this illusion occurs during a low-speed final approach, the pilot
could stall the aircraft.

The Proprioceptive Receptors

The proprioceptive receptors (proprioceptors) are special sensors located in
the skin, muscles, tendons, and joints that play a very small role in maintain-
ing spatial orientation in normal individuals. Proprioceptors do give some

Proprioceptive Receptors

indication of posture by sensing the relative position of our body parts in
relation to each other, and by sensing points of physical contact between body
parts and the surrounding environment (floor, wall, seat, arm rest, etc.). For
example, proprioceptors make it possible for you to know that you are seated
while flying; however, they alone will not let you differentiate between flying
straight and level and performing a coordinated turn.

How to Prevent Spatial Disorientation
The following are basic steps that should help prevent spatial disorienta-
tion:

* Take the opportunity to experience spatial disorientation illusions in a Ba-
rany chair, a Vertigon, a GYRO, or a Virtual Reality Spatial Disorientation
Demonstrator.

* Before flying with less than 3 miles visibility, obtain training and maintain
proficiency in airplane control by reference to instruments.

* When flying at night or in reduced visibility, use the flight instruments.

* If intending to fly at night, maintain night-flight currency. Include cross-
country and local operations at different airports.

* If only Visual Flight Rules-qualified, do not attempr visual flight when
there is a possibility of getting trapped in deteriorating weather.

* If you experience a vestibular illusion during flight, trust your instruments
and disregard your sensory perceptions.

Spatial Disorientation and Airsickness
It is important to know the difference between spatial disorientation and

airsickness. Airsickness is a normal response of healthy individuals when

exposed to a flight environment characterized by unfamiliar motion and
(c]
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orientation clues. Common signs and symptoms of airsickness include: ver-
tigo, loss of appetite, increased salivation and swallowing, burping, stomach
awareness, nausea, retching, vomiting, increased need for bowel movements,
cold sweating, skin pallor, sensation of fullness of the head, difficulty con-
centrating, mental confusion, apathy, drowsiness, difficulty focusing, visual
flashbacks, eye strain, blurred vision, increased yawning, headache, dizziness,
postural instability, and increased fatigue.

The symptoms are usually
progressive. First, the desire
for food is lost. Then, as sa-
liva collects in the mouth,
the person begins to perspire
freely, the head aches, and the
airsick person may eventually
become nauseated and vomit.
Severe airsickness may cause
a pilot to become completely
incapacitated.

Although airsickness is uncommon among experienced pilots, it does occur
occasionally (especially among student pilots). Some people are more suscep-
tible to airsickness than others. Fatigue, alcohol, drugs, medications, stress,
illnesses, anxiety, fear, and insecurity are some factors that can increase indi-
vidual susceptibility to motion sickness of any type. Women have been shown
to be more susceptible to motion sickness than men of any age. In addition,
reduced mental activity (low mental workload) during exposure to an unfa-
miliar motion has been implicated as a predisposing factor for airsickness.

A pilot who concentrates on the mental tasks required to fly an aircraft will
be less likely to become airsick because his/ her attention is occupied. This
explains why sometimes a student pilot who is at the controls of an aircraft
does not get airsick, but the experienced instructor who is only monitoring
the student unexpectedly becomes airsick.

A pilot who has been the victim of airsickness knows how uncomfortable
and impairing it can be. Most importantly, it jeopardizes the pilot’s flying
proficiency and safety, particularly under conditions that require peak pilot-
ing skills and performance (equipment malfunctions, instrument flight con-
ditions, bad weather, final approach, and landing).

Pilots who are susceptible to airsickness should not take anti-motion sick-
ness medications (prescription or overthe- counter). These medications can
make one drowsy or affect brain functions in other ways. Research has shown
that most anti-motion sickness medications cause a temporary deterioration
of navigational skills or other tasks demanding keen judgment.

(0]

An effective method to increase pilot resistance to airsickness consists of
repetitive exposure to the flying conditions that initially resulted in airsick-
ness. In other words, repeated exposure to the flight environment decreases
an individual’s susceptibility to subsequent airsickness.

If you become airsick while piloting an aircraft, open the air vents, loosen
your clothing, use supplemental oxygen, keep your eyes on a point outside
the aircraft, place your head against the seat’s headrest, and avoid unnecessary
head movements. Then, cancel the flight, and land as soon as possible.

FAA Aeromedical Training Programs for Civil Aviation Pilots

Physiological Training Course. The Civil Aerospace Medical Institute
offers a 1-day training course to familiarize civil aviation pilots and flight
crews with the physiological and psychological stressors of flight. Classroom
training subjects include spatial disorientation, oxygen equipment, hypoxia,
trapped gas, and decompression sickness.

Demonstrations. Spatial disorientation demonstrators provide pilots the
experience of vestibular and visual illusions in a safe, ground-based envi-
ronment—and they teach ways to avoid spatial disorientation while flying.
Also, a ground-based altitude chamber flight offers a practical demonstration
of rapid decompression and hypoxia. For information and scheduling, call
(405) 954-4837, or check the FAA Web site:

www.faa.gov/pilots/training/airman_education/aerospace_physiology/index.cfm
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A légijarmii helye a bal oldali képek idépontjaiban,
hattétben a 11:40-es felh6képpel

sarga kordkkel a radidadasainak helye és iddpontja,
pirossal pedig a roncs helye.

A sdrga vonalak mutatjak a térfigyeld latoszogét ill. helyét.

A Pusztaszabolesrél NyDNy-EENy-i iranyba 14té térfigyelé kamera képei szemléltetik a
rétegfelhozet valtozasait (A bibor nyilak a légijarmii 1atszolagos iranyat mutatjak.)
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