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Általános információk 

Jelen vizsgálatot 

 a polgári légiközlekedési balesetek és repülőesemények vizsgálatáról és megelőzéséről és a 

94/56/EK irányelv hatályon kívül helyezéséről szóló 2010. október 20-i 996/2010/EU európai 

parlamenti és a tanácsi rendeletben (a továbbiakban: 996/2010/EU), 

 a légiközlekedésről szóló 1995. évi XCVII. törvényben, 

 a nemzetközi polgári repülésről Chicagóban, az 1944. évi december hó 7. napján aláírt 

Egyezmény Függelékeinek kihirdetéséről szóló 2007. évi XLVI. törvény 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 és a repülőesemények szakmai vizsgálatának, valamint az 

üzembentartói vizsgálat részletes szabályairól szóló 70/2015. (XII. 1.) NFM rendeletben,  

 illetve a Kbvt. eltérő rendelkezéseinek hiányában az általános közigazgatási rendtartásról szóló 

2016. évi CL. törvényben 

foglalt rendelkezések megfelelő alkalmazásával folytatta le a Közlekedésbiztonsági Szervezet.  

A Közlekedésbiztonsági Szervezet illetékessége a közlekedésbiztonsági szerv kijelöléséről, valamint a 

Közlekedésbiztonsági Szervezet jogutódlással való megszűnéséről szóló 230/2016. (VII.29.) Kormány-

rendeleten alapul.  

 

A fenti jogszabályok szerint 

 A Közlekedésbiztonsági Szervezetnek a légiközlekedési balesetet és a súlyos repülőeseményt 

ki kell vizsgálnia.  

 A Közlekedésbiztonsági Szervezet mérlegelési jogkörében eljárva kivizsgálhatja azokat a 

repülőeseményeket, amelyek megítélése szerint más körülmények között légiközlekedési 

balesethez vezethettek volna. 

 A Közlekedésbiztonsági Szervezet független minden olyan személytől és szervezettől, akinek 

vagy amelynek érdekei a kivizsgáló szervezet feladataival ütköznek. 

 A Közlekedésbiztonsági Szervezet a szakmai vizsgálat során a hivatkozott jogszabályokon 

túlmenően az ICAO Doc 9756, illetve a Doc 6920 Légijármű balesetek Kivizsgálási 

Kézikönyvben foglaltakat alkalmazza. 

 Jelen jelentés kötelező erővel nem bír, ellene jogorvoslati eljárás nem kezdeményezhető. 

 Jelen jelentés eredeti változata magyar nyelven készült. 

A Vizsgálóbizottság tagjaival szemben összeférhetetlenség nem merült fel. A szakmai vizsgálatban 

résztvevő személyek az adott ügyben indított más eljárásban szakértőként nem járhatnak el. 

A Vb köteles megőrizni és más hatóság számára nem köteles hozzáférhetővé tenni a szakmai vizsgálat 

során tudomására jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa az adatközlést jogszabály alapján 

megtagadhatta volna. 
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Meghatározások és rövidítések jegyzéke 

 

ARP Aerodrome Reference Point / repülőtér vonatkozási pontja 

ICAO International Civil Aviation Organization / Nemzetközi Polgári Repülési 

Szervezet 

ITM Innovációs és Technológiai Minisztérium 

KBSZ Közlekedésbiztonsági Szervezet 

Kbvt. A légi-, a vasúti és a víziközlekedési balesetek és egyéb közlekedési események 

szakmai vizsgálatáról szóló 2005. évi CLXXXIV. törvény 

repülőtér bármely olyan kijelölt terület (beleértve mindenfajta épületet, berendezést és 

felszerelést) a földön, vagy a vízen, illetve rögzített, parthoz rögzített vagy úszó 

építmény felületén, amelyet részben vagy teljes egészében légi járművek leszál-

lásához, felszállásához és földi mozgásához használnak 

SPL Sailplane Licence / vitorlázórepülő szakszolgálati engedély 

UTC Coordinated Universal Time / egyezményes koordinált világidő 

Vb Vizsgálóbizottság 
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Bevezetés 

Esemény osztálya légiközlekedési baleset 

Légijármű  

gyártója 12. sz. AFIT II. „R” üzem, Szombathely 

típusa R-26SU (Góbé) 

lajstromjele HA-5523 

üzembentartója Borsod Megyei Repülő Klub 

Esemény  
időpontja 2020. július 5., 10:15LT 

helye Miskolc Repülőtér (LHMC) (1. ábra) 

Az esemény kapcsán elhunytak / súlyosan 

sérültek száma 

0 fő / 2 fő 

Az eseményben érintett légijármű 

sérülésének mértéke 

jelentősen megrongálódott 

A jelentésben minden időpont helyi időben értendő. Az eset időpontjában UTC+2 óra. 

A jelentésben minden földrajzi koordináta WGS-84 felmérés szerint értendő. 

 

1. ábra: az esemény helye Magyarország területén 

Bejelentések és értesítések 

A KBSZ ügyeletére az eseményt 2020. július 5-én 10 óra 34 perckor a Magyar Légimentő Nonprofit 

Kft. ügyeletese jelentette be. 

Vizsgálóbizottság 

A KBSZ vezetője az eset vizsgálatára az alábbi vizsgálóbizottságot (továbbiakban: Vb) jelölte ki: 

vezetője Torvaji Gábor balesetvizsgáló 

tagja Hanczár Ákos balesetvizsgáló 
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Eseményvizsgálat áttekintése 

Bejelentést követően a KBSZ készenlétes vezetője azonnali helyszíni szemlét rendelt el.  

A szemle tapasztalatai, valamint a 996/2010/EU rendelet 5. cikk (4) bekezdése alapján a KBSZ vezetője 

döntött a vizsgálat megindításáról. 

A Vb a szakmai vizsgálat során: 

 a baleset helyszínén helyszíni szemle keretében megvizsgálta a helyszínt és a roncsot; 

 a rendőrségtől beszerezte a tanúmeghallgatások, a későbbi rendőrségi szembesítés, valamint az 

elvégeztetett légügyi szakértői vizsgálat jegyzőkönyvét; 

 meghallgatta az eseményben érintett oktatót, növendéket, csörlőkezelőket, hangármestert és 

szemtanúkat; 

 az érintett vitorlázó-repülőgépet üzemeltető repülőklubtól és a Magyar Vitorlázórepülő Szövet-

ségtől beszerezte a repülőgép lajstromozásával, légialkalmasságával, karbantartásával és 

üzemeltetésével kapcsolatos dokumentációkat. 

A zárójelentés-tervezetre az eseményben érintett oktatópilóta részéről észrevételek érkeztek egy általa 

felkért szakértő írásbeli beadványának formájában, majd néhány nap múlva egy ezt kiegészítő újabb 

beadvány követte (2. sz. melléklet). Ezek változatlan formában történő közzétételéhez az oktató, vala-

mint a szakértő is írásban ragaszkodott. 

A Vb a beadványokban foglaltakat mérlegelte és döntéseinek ismertetése, valamint az álláspontok 

egyeztetése céljából az érintettek meghívásával záró megbeszélést tűzött ki, melyen a KBSZ, valamint 

a légügyi hatóság képviselőin kívül az eseményben érintett oktatópilóta és jogi képviselője jelent meg. 

Mivel az eseményben érintett megjelentek az említett beadványban foglaltakkal kapcsolatban a KBSZ 

részéről felmerült kérdések egy részéről az általuk felkért szakértő távolmaradása miatt érdemben nem 

kívántak nyilatkozni, a Vb további 30 napot biztosított számukra arra, hogy ezekre a kérdésekre (3. sz. 

melléklet) a szakértő bevonásával választ adjanak. A Vb a határidő letelte előtt megkapta a szakértő 

válasznyilatkozatát, melyet az oktató és szakértője ismételt határozott felhívása értelmében jelen 

Zárójelentés 4. sz. mellékleteként változtatás nélkül csatol. 

Az Oktató által felkért szakértő beadványaiban újszerűen felvetett elméletekkel kapcsolatban a Vb meg-

vizsgált 10 csörlést, melyben különböző, köztük az eseményben érintettel megegyező típusú csörlő-

aggregátorokkal dinamikus csörlést végeztek R-26SU „Góbé” típusú vitorlázó-repülőgéppel, két 

személlyel a pilótafülkében. A vizsgálatból leszűrt tanulságokat és következtetéseket az 1. sz. melléklet 

tartalmazza. 

Az Oktató által felkért szakértő beadványaiban foglaltak mérlegelése után a Vb az eredeti álláspontját 

változatlanul fenntartja, melyet jelen Zárójelentésben tesz közzé. 

Az esemény rövid ismertetése 

2020. július 5-én vasárnap reggel a Borsod Megyei Repülő Klub tagjai az aznapi vitorlázó üzemre 

készültek. Bár a csörlőaggregátor előző napi bizonytalan működése az üzemelést kétségessé tette, de az 

éjszakai karbantartás és a reggeli sikeres (üresjárati) próba után az oktató az üzemnap megtartása mellett 

döntött. 

Az első csörlés során a csörlőaggregátor motorja leállt, aminek következtében a vitorlázó repülőgépre 

ható vonóerő megszűnt. Az oktató késedelmes reakciója következtében a repülőgép sebességet és 

magasságot vesztve nagy függőleges sebességgel a földnek ütközött és jelentős mértékben megron-

gálódott. A repülőgépben helyet foglaló két személy (oktató és növendéke) nyolc napon túl gyógyuló, 

súlyos gerincsérülést szenvedett. 

A KBSZ Vizsgálóbizottsága a baleset okát emberi tényezőkre vezette vissza és nem talált olyan 

körülményt, ami biztonsági ajánlás kiadását indokolná. 
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1. Ténybeli információk 

1.1. A repülés lefolyása 

A Borsod Megyei Repülő Klub keretein belül 2020-ban a kialakult járványhelyzet miatt az 

éves repüléseket csak júniusban kezdték el. Erre a nyárra gyorsított, intenzív vitorlázó-

repülő tanfolyamokat hirdettek meg, melyek során az elméleti és a gyakorlati képzést 

részben egymással párhuzamosan tervezték megvalósítani. Az érintett tanfolyam elméleti 

oktatásának megkezdését követő hatodik napon így már sort kerítettek a növendékek első 

repülésére is. 

 

2. ábra: A balesetet szenvedett repülőgép (korábbi felvétel, forrás: MyAviation.hu) 

2020. július 5-én vasárnap reggel a repülőklub tagjai az aznapi vitorlázó üzemre készültek. 

Az előző napi üzem során a csörlőaggregátor működése bizonytalan volt, nem volt képes 

folyamatosan leadni az elvárt teljesítményt, néhány esetben csörlés közben le is állt. Emiatt 

idő előtt leállították az aznapi üzemet és kétségessé vált a vasárnapi üzemelés is. A 

csörlőaggregátoron elvégzett javítások és a vasárnap reggeli sikeres próbajáratás után, bár 

terheléses próbára nem került sor, végül az üzemnap megtartása mellett döntöttek. 

A balesetet szenvedett növendék (továbbiakban: Növendék) vitorlázórepülő képzése az 

esemény előtt két héttel kezdődött, első felszállása pedig az eseményt megelőző hétvégén 

volt. 

A jelenlévők elmondása szerint aznap reggel az üzemnapra megbeszélt másik oktató 

akadályoztatása miatt mindössze egy oktatóval (továbbiakban: Oktató) kezdték el az 

üzemet, aki egy személyben látta el a repülőüzem koordinálásával, a repülésvezetéssel, 

valamint az oktatással kapcsolatos teendőket is. 

A reggeli eligazítás során – a Növendék elmondása szerint – az Oktató arról tájékoztatta a 

növendékeket, hogy a csörlőaggregátor előző napi hibája miatt az üzem megkezdése előtt 

próbarepülést tartanak. Az Oktató a növendékek bevonásával elvégezte a HA-5523 

lajstromjelű repülőgép repülés előtti átvételét, majd ismertette velük az aznapi feladatokat. 

Ezt követően megkérdezte, hogy ki szeretne először repülni. Mivel nem akadt önként 

jelentkező, Oktató a Növendéket jelölte ki, akinek ez volt a negyedik felszállása.  

Közvetlenül felszállás előtt, már a repülőgépben ülve az Oktató repülőüzem-vezetői 

minőségében rádiózott egy, a repülőteret használó másik pilótával, majd kiadta a kézi rádiót 

a kabinból egy növendéknek. Az Oktató és a Növendék együtt elvégezték a felszállás előtti 

ellenőrzéseket, ezután a Növendék jelezte, hogy készen áll az indulásra.  Egy arra kijelölt 
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segítő a földön támaszkodó szárnyvég megemelésével vízszintes szárnyhelyzetbe állította 

a repülőgépet, ami egyben – e klub gyakorlatában – jelzés volt a csörlőkezelőnek, hogy 

kezdheti a csörlést. Megfeszült a kötél, és a repülőgép gurulni kezdett, majd elemelkedett. 

Az emelkedés kezdeti szakaszában (amely több szemtanú, köztük a csörlést végző 

csörlőkezelő beszámolója szerint meredekebb volt a szokásos lapos emelkedésnél), 

mintegy 15-20 m magasságban a vonóerő „hirtelen és drasztikusan” lecsökkent az Oktató 

elmondása szerint. Ugyancsak szemtanúk elmondása alapján a vonóerő megszűnését nem 

követte azonnali átvezetés siklásba, hanem a repülőgép balra lebillenve intenzíven kezdett 

süllyedni. Az Oktatónak a föld felett néhány méterrel sikerült a repülőgép bólintását 

vízszintes-közelire csökkenteni, de a repülőgép helyzete és sebessége a biztonságos 

kilebegtetést és üzemszerű leszállást már nem tette lehetővé, így nagy függőleges irányú 

sebességgel süllyedve, orral kissé lefelé és balra dőlve, a hasával és a bal szárnyvég-

csúszójával ért földet. 

 

3. ábra: A balesettel végződött csörlés sematikus menete (nem méretarányos) 

 A repülőgép felszállásra várakozik.  A kezdeti elemelkedés után a lapos emelkedés 

fázisa elmarad és a repülőgép rögtön meredeken emelkedik.  A vonóerő megszűnésekor 

a magassági kormány azonnali előrenyomása nélkül a repülőgép folytatja az emelkedést, 

miközben vonóerő híján gyorsan csökken a sebessége, ezzel együtt a kormányozhatósága. 

 A légsebesség a biztonságos minimum alá csökken és a repülőgép süllyedni kezd.  A 

meredek süllyedés során a repülőgép újra gyorsul, miáltal javul a kormányozhatósága.  

A sebesség növekedésével a pilóta kormányzása következtében emelkedik a repülőgép orra. 

Így már csökkenő, de még mindig túlzott függőleges sebességgel ütközik a talajnak. 

1.2. Személyi sérülések 

Sérülések 
Személyzet Egyéb 

személyek Oktató Növendék 

Halálos - - - 

Súlyos 1 1 - 

Könnyű - -  

Nem sérült - -  

 

A baleset következtében a Növendék és az Oktató is nyolc napon túl gyógyuló gerinc-

sérülést szenvedett. 
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1.3. Légijármű sérülése 

Az érintett légijármű az 

eset kapcsán jelentős mér-

tékben megrongálódott.  

A talajnak ütközés követ-

keztében deformálódott a 

törzs alsó felületének orr-

kioldó és súlypontkioldó 

közötti szakasza, valamint 

a törzs alsó részébe ágya-

zódó futóműszekrény. 

Szintén deformálódott a 

bal oldali szárnyvég és 

megrongálódott a szárny-

végcsúszó. 

 

 

  4. ábra: A légijármű sérülései 

1.4. Egyéb kár 

Egyéb kár a vizsgálat befejezéséig a Vb-nek nem jutott tudomására. 

1.5. Személyzet adatai 

1.5.1. Légijármű parancsnok adatai 

Kora, állampolgársága, neme 55 éves, magyar, férfi 

Szakszolgálati 

engedélyének 

típusa SPL 

szakmai érvényessége 2021.03.31. 

szakmai képesítései Vitorlázó pilóta (SPL) 

jogosításai Csörlőindítás (WL), repülőgép-

vontatás (AT) 

Cloud flying (Felhőrepülés) 

Vitorlázópilóta oktató (FI(S)) 

Orvosi minősítés típusa, érvényessége 
2021.03. 13. (Class 2) 

2022.03. 13. (LAPL) 

Repült ideje / 

felszállások 

száma 

megelőző 24 órában 16 másodperc / 11 

megelőző 7 napban 47 perc / 12 

megelőző 90 napban 47 perc / 12 

összesen: 3000 óra / 10 000 

érintett típuson összesen: 411 óra 15 perc / 3105 

 

  

                                                           
1 Az időmérő napló alapján 
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1.5.2. Növendék adatai 

Kora, állampolgársága, neme 33 éves, magyar, nő 

Szakszolgálati engedélye az esemény időpontjában még nem volt 

Orvosi minősítés érvényessége az esemény időpontjában még nem volt 

Repült ideje / 

felszállások 

száma 

megelőző 24 órában 16 másodperc 

megelőző 7 napban 12 perc 48 másodperc2 

megelőző 90 napban 12 perc 48 másodperc 

összesen: 12 perc 48 másodperc 

érintett típuson összesen: 12 perc 48 másodperc 

1.6. Légijármű adatai 

1.6.1. Általános adatok 

Osztálya Merevszárnyú, hajtómű nélküli vitorlázó repülőgép 

Gyártója XII. Autójavító Vállalat 

Típusa  R-26SU, „Góbé” 

Gyártási ideje 1985 

Gyártási száma AA800039 

Lajstromjele HA-5523 

Lajstromozó állam Magyarország 

Tulajdonosa B.-A.-Z. Megyei Repülő Klub 

Üzembentartója B.-A.-Z. Megyei Repülő Klub 

 

 repült idő felszállások száma 

Gyártás óta 2216 óra 06 perc 17297 

Utolsó nagyjavítás óta 715 óra 15 perc 5886 

Utolsó időszakos karbantartás óta 5 óra 45 perc 32 

1.6.2. Légialkalmasságával kapcsolatos megállapítások 

Légialkalmassági 

bizonyítványának 

száma LFH/34213-1/2020-ITM 

kiadásának ideje 2020.04.07. 

érvényességének lejárata visszavonásig 

bejegyzett korlátozások nincs 

Légialkalmassági 

felülvizsgálati 

bizonyítványának 

száma MVSZ/022/2020 

érvényességének lejárata 2021.03.20. 

A szakmai vizsgálat során nem merült fel arra vonatkozó információ, hogy a légijármű 

szerkezete vagy valamely rendszere az eset előtt meghibásodott volna, ezzel hozzájárulva 

az eset bekövetkezéséhez, vagy befolyásolva annak lefolyását. 

                                                           
2 Az időmérő napló alapján 
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1.6.3. Az eset szempontjából lényeges légiüzemeltetési adatok 

 

 Sebesség 

[km/h] 

Lökésesség 

(max.) 

[m/s] 

Szélsebesség 

(max.) 

[m/s] 

Súlypontcsörlés 70 - 95 4 10 

 

Max. ülésterhelés 

ülésenként: 110 kg 

összesen: 200 kg 

Min. ülésterhelés 

egy személlyel (első ülés):   70 kg 

két személlyel: 55 + 55 kg 

(forrás: R-26 SU Légiüzemeltetési Utasítás) 

A repülőgépben helyet foglalók (Oktató és Növendék) ülésenkénti és együttes tömege az 

előírt határértéken belül volt. 

1.7. Meteorológiai adatok 

Az esemény nappal, jó látási viszonyok mellett történt. Az esemény helyszínén a baleset 

időpontjában napos, száraz idő volt, gyenge északkeleti légmozgással. 

1.8. Navigációs berendezések 

Az esemény bekövetkeztében navigációs berendezések nem játszottak szerepet. 

1.9. Összeköttetés 

A balesettel zárult vitorlázó üzemnap során a starthely és a csörlőkezelő között nem 

tartottak fent folyamatos rádiókapcsolatot. Az Oktató a repülőüzem-vezetői feladatokra 

használt kézi rádiót közvetlenül a csörlés megkezdése előtt kiadta a repülőgépből. 

1.10. Repülőtér adatai 

A felszállás Miskolc IV. osztályú nem nyilvános repülőtérről történt 34-es pályairányon, 

2020. július 5-én 10 óra 15 perckor. 

Repülőtér neve: Miskolc repülőtér 

Repülőtér ICAO kódja LHMC 

ARP, tengerszint feletti magasság N48°07’54” (WGS84) 

E020°47’30” (WGS84) 

390 ft (119 m) 

Pályairányok 16 (160°) / 34 (340°) 

Futópálya 
felszíne, burkolata füves 

méretei 800m x 100m 

A repülőtér egyéb paraméterei az eset bekövetkezésére nem voltak hatással, ezért további 

részletezésük nem szükséges. 

  



  2020-308-4 

ITM-KBSZ zárójelentés  12 / 52 

1.11. Adatrögzítők 

Az eseményhez vezető légiüzemelési tevékenység során sem a légijárműben, sem a földön 

– az előírásoknak megfelelően – nem volt adatrögzítő berendezés, melynek adatait a Vb 

felhasználhatta volna.  

1.12. Roncsra és becsapódásra vonatkozó adatok 

A balesetet szenvedett vitorlázó repülőgép az É48°08’05,471” K020°47’28,229” ponton 

ütközött először a talajnak, végül az É48°08’03,820” K020°47’24,941” ponton került 

nyugalomba. 

A repülőgépről a talajnak ütkö-

zés következtében nem váltak le 

alkatrészek. A repülőgép ma-

gassági trimmje a helyszíni 

szemle során semleges helyzet-

ben volt. A kormányok aka-

dálymentesen, megfelelő irány-

ba kitéríthetőek voltak, hely-

színi szemlebizottság nem talált 

arra utaló jelet, hogy a repülő-

gép bármely részegysége a 

balesetet megelőzően meghibá-

sodott volna. 

 

5. ábra: A baleset helyszíne 

1.13. Orvosi vizsgálat adatai 

Az Oktatót és a Növendéket mentőhelikopter szállította kórházba. Mindketten nyolc napon 

túl gyógyuló, súlyos gerincsérülést szenvedtek. 

Nem volt bizonyíték arra vonatkozóan, hogy fiziológiai tényezők, vagy egyéb akadályoz-

tatás befolyásolta volna az Oktató és a Növendék cselekvőképességét. 

1.14. Tűz 

Az eset kapcsán tűz nem keletkezett. 

1.15. Túlélés lehetősége 

A mentőegységek értesítése a tanúk beszámolója alapján haladéktalanul megtörtént, a 

mentés megkezdése nem szenvedett késedelmet. 

1.16. Próbák és vizsgálatok 

A Zárójelentés-tervezet az Oktató részére véleményezés céljából történt megküldését 

követően az általa felkért szakértő beadványaiban a balesethez vezető okokat és magát a 

csörlés menetét illetően is új elméletekkel állt elő. Ezekre reagálva a Vb megvizsgált 10 

csörlést, melyben különböző, köztük az eseményben érintettel megegyező típusú csörlő-

aggregátorokkal dinamikus csörlést végeztek R-26SU „Góbé” típusú vitorlázó-repülő-

géppel, két személlyel a pilótafülkében. A vizsgálatból leszűrt tanulságokat és következ-

tetéseket az 1. sz. melléklet tartalmazza. 
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1.17. Szervezeti és vezetési információk 

Az eseményben érintett repülőklub szerződött, folyamatos légialkalmasságot biztosító és 

képző szervezete a Magyar Vitorlázórepülő Szövetség. E szervezet „Vitorlázórepülés 

végrehajtási utasítása” c. kézikönyvében foglaltak szerint: 

„6.2 REPÜLŐÜZEM VEZETŐ, ÉS HELYETTES KÖTELMEI: 

A repülőüzem vezető és helyettese kötelmeit mindenkor a Hatóság által jóváhagyott 

jelen utasítás, és az MVSZ ATO szervezete által kiadott intézkedések határozzák meg. 

Minden olyan repülőüzemhez ahol párhuzamosan több mint két vitorlázógéppel 

folytatnak képzést, repülőüzem vezető kijelölése kötelező. 

6.3 Vitorlázó Oktatói szakszolgálati jogosítással rendelkező pilóta jogosult több 

vitorlázó repülőgéppel végrehajtott vitorlázó repülőüzem vezetésére a helyi vezető 

Oktató kijelölése alapján. 

6.4 A repülőüzem vezető feladatát az érvényben levő szabályzatok, utasítások szerint 

köteles ellátni és felel azok végrehajtásáért. 

6.5 A repülőüzem vezető szolgálati ideje alatt repülést csak abban az esetben hajthat 

végre, ha rep. vezetői szolgálatát átadta. 

6.6 A repülőüzem vezető helyettes kötelme megegyezik a repülőüzem vezető kötelmeivel, 

annak távolléte esetén teljes jogkörrel gyakorolja annak jogkörét.” 

… 

„6.7 STARTSZOLGÁLAT ÉS KÖTELMEI. 

A repülőüzem vezető repülőüzem kiszolgálásának segítésére az alábbi startszolgálatot 

jelölheti ki, a szolgálat kijelölése nem kötelező. A szolgálat kijelölését az üzem jelegének 

megfelelően (pl. csörlés, vontatás) és az üzemben résztvevő gépek számának 

megfelelően kell kialakítani: 

A szolgálat állhat az alábbi szolgálatokból: 

- repülésügyeletes 

- csörlőkezelő 

- csörlőkötél visszahúzó 

- időmérő 

A startszolgálatot a hajózó állományból kell kijelölni, lehetőleg a növendékek közül.” 

A baleset napján a repülőüzemet az Oktató szervezte. Elmondása szerint egy személyben 

látta el az ügyeletes oktató és a repülőüzem vezető szerepét és repülése időtartamára nem 

jelölt ki repülőüzem vezető helyettest. 

A Növendéknek ez volt a negyedik felszállása. Feladata – az MVSZ által elfogadott képzési 

tematika szerinti – I/3 volt, amelynek célja többek között a csörlés végrehajtásának 

bemutatása és gyakorlása. 

1.18. Kiegészítő információk 

1.18.1. Tanúk nyilatkozatai 

A balesetet megelőző napon a csörlőaggregátor üzemelésében már gondok merültek fel, 

mintegy 5-6 alkalommal csörlés során leállt, amit az aznapi oktató és több növendék is 

megerősített. A hangármester üzemanyag-ellátási problémát feltételezve javítási munkákat 

végzett, több alkatrészt (többek között üzemanyagszűrőt és üzemanyag-szivattyút) cserélt ki. 

A baleset reggelén az üresjárati próbák során az előző napon tapasztalt hibák nem 

mutatkoztak. Terheléses próbákat nem végeztek. 



  2020-308-4 

ITM-KBSZ zárójelentés  14 / 52 

Egy szakszolgálati engedéllyel rendelkező pilóta és a csörlőaggregátoron helyet foglaló 

másik csörlőkezelő arról számolt be, hogy a csörlés megkezdése után a repülőgép azonnal 

meredeken emelkedett. 

A csörlőaggregátoron elhelyezkedő mindkét csörlőkezelő egybehangzó véleménye szerint a 

vonóerő megszűnését követően elmaradt a repülőgép azonnali siklásba való átvezetése. Egy 

képesített vitorlázópilóta nyilatkozata szerint a vonóerő megszűnését követően a süllyedés 

előtt a repülőgép orra kissé még emelkedett. 

 

1.18.2. Oktató és Növendék nyilatkozatai 

Az Oktató beszámolója 

A résztvevők az üzem megkezdése előtt repülés előtti megbeszélésen vettek részt. Ennek 

keretében az Oktató minden növendékkel megbeszélte az aznapi feladatát, meghatározták 

a felszállások sorrendjét, majd együtt vették át a repülőgépet. Ezután az Oktató a 

Növendékkel beszállt a repülőgépbe, a Növendék elvégezte a kabinellenőrzést, majd 

jelezte, hogy készen áll a startra és megkezdődött a csörlés. Az elemelkedést követően, 

mintegy 10 m-es magasságban „hirtelen, drasztikus vonóerő-csökkenés” volt tapasztalható. 

Erre az Oktató – beszámolója szerint – „siklóhelyzetbe” vezette át a repülőgépet és 

leoldotta a kötelet. A repülőgép meredek szögben süllyedt a föld felé. Az Oktató elmondása 

szerint a Növendék pánikba esett és a botkormányba kapaszkodva akadályozta a 

kormányzást, ezért az Oktató nem tudta időben siklásba vezetni a repülőgépet. Közvetlenül 

a becsapódás előtt sikerült az Oktatónak felemelnie a repülőgép orrát, aminek 

következtében az a főfutójával ütközött a földnek. Ezt követően az Oktató kiszállt a gépből 

és tájékozódott a Növendék állapotáról. 

A Növendék beszámolója 

Elmondása szerint aznap nem volt repülés előtti eligazítás, mindössze annyit mondott az 

Oktató a reggeli sorakozónál, hogy a csörlőaggregátor korábbi hibája miatt először egy 

próbacsörlést fognak végezni. Erre végül nem került sor. Az indulás előkészítése 

meglehetősen „kapkodós” volt. Az Oktató önként jelentkezők híján a Növendéket jelölte 

ki az első repülésre, amelyet az Oktató fog végrehajtani, miközben a Növendék kezét és 

lábát a kormányokon tartva tapasztalja meg a csörlés menetét. Beültek a repülőgépbe, 

becsukták a kabintetőt, majd újra kinyitották, hogy az Oktató odaadja valakinek a nála 

maradt kézi rádiót. Az oktató a korábbi repülések során folyamatosan magyarázta, hogy 

mikor, mi történik, de ez alkalommal kezdettől nem szólt semmit. Elindult a csörlés, majd 

nem sokkal ezután hirtelen lecsökkent a vonóerő. Ekkor a Növendék még nem ijedt meg, 

mert előzőleg jelezték, hogy lehetnek a csörlővel problémák. Arra számított, hogy majd 

egyenes siklásban leszállnak. A szélzaj megszűnésével nagy csend lett a kabinban, a 

repülőgép pedig „balra lebillent és zuhanni kezdtek”. A Növendék ekkor már megijedt, 

mert látta, hogy az Oktató nem tesz semmit és nem ura a helyzetnek. A növendék két 

kezével kitámasztotta magát a kabintető belső oldalán és rákiáltott az Oktatóra, hogy 

„lezuhanunk!”. Közvetlenül a földet érés előtt úgy hallotta, mintha az Oktató csak akkor 

próbálná leoldani a kötelet, ami egy ideje már a fejük felett csapkodta a kabintetőt. A 

becsapódás után a gép elpattant, majd újból földet ért és megállt. Az Oktató kiszállt és a 

gép mellett a fűre feküdt. Azonnal a Növendéket kezdte hibáztatni a történtekért, azzal 

vádolva őt, hogy hasra húzta a botkormányt, ami a Növendék határozott véleménye szerint 

nem fedi a valóságot. A Növendék úgy hallotta, hogy a géphez érkezők a csörlőkötelet még 

a gép mellett találták. 

1.18.3. A repülőoktató felelősségének jogszabályi háttere 

Oktatórepülések során az oktató kizárólagos felelőssége a légijármű vezetésének biztosí-

tása, a repülési feladat biztonságos végrehajtása és a felmerülő vészhelyzetek elhárítása 

(1995. évi XCVII. tv. 54.§ (1) (2), 55.§ (2), 58.§ (1)). 
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1.18.4. A csörlés felépítése és a vonóerő csörlés közbeni váratlan megszűnésének kezelése 

A csörlés első szakaszában a botkormányt semleges, vagy kissé előretolt helyzetben kell 

tartani. Az elemelkedés után a pilóta lapos szögben gyorsítja a repülőgépet a biztonságos 

csörlési sebességre. A repülőgép (rendellenesen) farokra trimmelt helyzetében vagy a 

botkormány korai húzásával a biztonságos, lapos emelkedés szakaszát kihagyva a repülő-

gépet lehetséges rögtön meredek emelkedésbe vinni.  

A vitorlázó repülőgépek csörlésének bármelyik szakaszában üzemszerűen bekövetkezhet a 

vonóerő hirtelen csökkenése, vagy megszűnése. Ez előfordulhat a kötél elszakadása, a 

csörlőaggregátor meghibásodása/lefulladása következtében, vagy egyéb okból. A vonóerő 

váratlan csökkenése/megszűnése esetén végrehajtandó eljárás a botkormány előre-

nyomásával a repülőgép késlekedés nélküli siklóhelyzetbe való átvezetése és a csörlőkötél 

egyidejű leoldása. Ennek haladéktalan végrehajtása nélkül a repülési sebesség (és ezzel a 

repülőgép kormányozhatósága is) rohamosan csökken, miközben nő a légellenállás és a 

repülőgép áteshet. Ez egy veszélyes repülési helyzet, ami csak magasságvesztéssel 

korrigálható. A már kialakult átesés megszüntetéséhez a szükséges felhajtóerőt a sebesség 

növelésével lehet visszanyerni, amely jelentős magasságvesztéssel jár. Ha az átesés kis 

magasságban következik be, amikor a repülőgép pillanatnyi magassága nem elég az átesés 

megszüntetéséhez, a baleset nem elkerülhető. 

Mivel a vonóerő csörlés közbeni váratlan lecsökkenése vagy megszűnése minden előjel 

nélkül, bármikor bekövetkezhet, a csörlés első, kis magasságú szakaszát fokozott figye-

lemmel és óvatossággal, lapos emelkedéssel szükséges végrehajtani, így a vonóerő váratlan 

megszűnése esetén kisebb bólintási szögből gyorsabban és kisebb sebességcsökkenéssel 

vezethető át a repülőgép siklórepülésbe. Ennek oktatása a vitorlázópilóta-képzés szerves 

része. 

1.19. Hasznos vagy hatékony kivizsgálási módszerek 

A kivizsgálás során a szokásostól eltérő módszerek alkalmazására nem volt szükség. 
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2. Elemzés 

2.1. A balesettel végződött csörlés lefolyása 

 

6. ábra: A csörlés valós pályája (vörös) és a vonóerő megszűnésekor követendő eljárás 

(áttetsző) sematikus, nem méretarányos ábrázolása 

A csörlés üzemszerűen indult, de a talajtól való elemelkedést követően a megszokottnál 

hamarabb kezdett a repülőgép meredeken emelkedni. Elmaradt a lapos emelkedés szakasza 

-. A vitorlázó repülőgép rögtön meredeken emelkedett, amiből a vonóerő hirtelen 

megszűnését követően eleve több idő kellett a siklásba való átvezetéshez. Az átvezetés 

azonban késlekedett, mialatt a repülőgép sebessége gyorsan lecsökkent . A biztonságos 

repülési sebesség visszanyerésére  a rendelkezésre álló kis magasság már nem volt 

elegendő, így az üzemszerű leszállásra már nem volt lehetőség . A halvány sziluettek 

(-) a vonóerő kis magasságban történő megszűnésekor követendő helyes eljárást 

(azonnali átnyomás3 és siklásba való átvezetés, majd egyenes leszállás) ábrázolják.  

2.2. A balesethez vezető folyamatok 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A baleset reggelén számos növendék mellett mindössze egy oktató volt jelen a repülőtéren. 

Így nem csak az összes növendék oktatásával kapcsolatos feladat hárult rá, hanem, amint a 

rendőrségi meghallgatása során tett tanúvallomásában elmondta, ő maga látta el a 

repülőüzem-vezetői teendőket is. Mivel csak egy vitorlázógéppel folytattak képzést, külön 

                                                           
3 A repülőgép bólintási szögének csökkentése a magassági kormány késlekedés nélküli, határozott előrenyomásával a 

veszélyes mértékű sebességvesztés megelőzése érdekében 
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repülőüzem-vezető kijelölése az előírások szerint egyébként nem volt kötelező. Az adott 

körülmények között azonban az Oktató leterheltsége jelentős volt, ami megosztotta a 

figyelmét és feszültté tette. Ehhez járult a csörlőaggregátor állapota kapcsán kialakult 

bizonytalanság is. A Növendék elmondása alapján az üzemnap kezdete szervezetlen képet 

mutatott.  

Az Oktató már az első felszálláshoz növendékkel ült a gépbe, pedig a csörlőaggregátor 

javítását követően még nem végeztek terheléses próbát. Így – az egyéb teendők mellett – 

egyidejűleg kellett az oktatással foglalkoznia és a csörlésre is fokozottan figyelnie. Több 

tanú elmondása szerint a csörlés megkezdése után a repülőgép azonnal meredeken kezdett 

emelkedni, amiben vélhetően szerepe volt annak, hogy az Oktató az adott körülmények 

között nem figyelt teljes mértékben a repülőgép vezetésére. 

A vonóerő megszűnése annak ellenére, hogy ebben a helyzetben kifejezetten számítani 

kellett volna rá, váratlanul érte az Oktatót, és bár elmondása szerint elkezdte siklásba 

átvezetni a repülőgépet, ez – több jelenlévő, köztük a Növendék egybehangzó állítása 

szerint – nem történt meg időben. 

A Vb álláspontja szerint az Oktató leterheltsége, amely többek között a szokatlan 

szótlanságában is megmutatkozott, olyan mértékű mentális túltelítődést idézett elő 

számára, amelyben a vonóerő megszűnésekor rendelkezésére álló nagyon rövid idő alatt 

nagy gyakorlata ellenére sem tudta feldolgozni és hatékonyan kezelni a felmerülő 

abnormális helyzetet. Helyzetét tovább rontotta, hogy a pillanatnyi magasságára előírt 

lapos emelkedés helyett meredeken emelkedett, így a siklásba való átvezetésre még 

kevesebb ideje volt. 

A Vb a fenti következtetéseit saját repülési tapasztalatára és ismereteire, a tények 

elemzésére és a tanúk, valamint a Növendék egybehangzó állításaira alapozza. 

A kis magasságon bekövetkezett áteséshez vezető közvetlen okokat és hozzájáruló 

tényezőket a Vb időrendben két összetevőre bontotta: 

- A repülőgép már a csörlés kezdeti (kis magasságú) szakaszában meredeken emelke-

dett, amiből a vonóerő megszűnését követően tovább tartott a siklásba való átvezetés. 

Ezalatt a légsebesség  nagyobb mértékben csökkent le, mint az előírt mértékű emelke-

déshez tartozó kisebb hosszdőlésből való átnyomás során. 

- Az Oktató a vonóerő megszűnését követően késlekedett a siklórepülésbe való átveze-

téssel, mialatt a vonóerő nélkül emelkedő repülőgép légsebessége az átesési sebesség 

alá csökkent, mielőtt a vitorlázó repülőgép a sebességgyűjtéshez szükséges bólintási 

szöget elérhette volna. 
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3. Következtetések 

3.1. Ténymegállapítások 

3.1.1. Légijármű 

A légijármű repülésre alkalmas volt, okmányai alapján az érvényben lévő előírásoknak, és 

az elfogadott eljárásoknak megfelelően felszerelték és karbantartották, az adott repülési 

feladatra megfelelően elő volt készítve. Az ülésterhelés és a súlyponthelyzet az előírt 

határok között volt. (1.1; 1.6.2; 1.6.3) 

Rendelkezett érvényes légialkalmassági bizonyítvánnyal. (1.6.2) 

Az érintett légijármű az eset kapcsán jelentősen megrongálódott. (1.10) 

3.1.2. Személyzet / pilóta 

A repülőgépet vezető Oktató az eset idején rendelkezett megfelelő jogosultsággal és 

képesítéssel, az adott repülési feladatra megfelelő tapasztalattal rendelkezett. (1.5.1) 

Oktatórepülések során az oktató felelőssége a légijármű vezetése, a repülési feladat bizton-

ságos végrehajtása és a felmerülő vészhelyzetek elhárítása. (1.18.3) 

Az Oktató már a csörlés kezdeti szakaszában meredek emelkedésbe kezdett. (1.18.1) 

A vonóerő megszűnése után a repülőgépet vezető Oktató nem hajtotta végre időben a 

szükséges tevékenységet. (1.18.1) 

3.1.3. Légi üzemeltetés 

A csörlőüzemű vitorlázórepülésben a vonóerő megszűnése bármikor bekövetkezhet. 

A vonóerő megszűnésének kezelése minden vitorlázórepülő képzési tematika alapvető 

része. (MVSz Képzési tematika 2.1: 1/7/A; 1/7 feladat; MVSz „Vitorlázórepülés végre-

hajtási utasítása” VII. fejezet) 

Csörlőüzemű vitorlázórepülésben a vonóerő megszűnése önmagában nem tekinthető 

vészhelyzetnek. (MVSz Képzési tematika 2.1: 1/1/C feladat, 1.7.3; 4.6; 6.7; MVSz 

„Vitorlázórepülés végrehajtási utasítása” XI. fejezet, 11.1) 

Az Oktató a repülést nem az érvényben lévő előírásoknak megfelelően hajtotta végre. 

(1.18.1) 

A légijármű tömege, és annak eloszlása az előírt határok között volt. (1.6.3) 

3.1.4. Meteorológiai adatok 

A repülés jó látásviszonyok, nappali fényviszonyok mellett történt. (1.7) 

3.1.5. Orvosi vizsgálatok 

Az Oktatót és a növendéket kórházba szállították. Az Oktató is és a növendék is nyolc 

napon túl gyógyuló gerincsérülést szenvedett.  

Nem volt bizonyíték arra vonatkozóan, hogy fiziológiai tényezők, vagy egyéb akadályoz-

tatás befolyásolta volna a hajózószemélyzet cselekvőképességét. 

3.1.6. Túlélés lehetősége 

A mentőegységek értesítése haladéktalanul megtörtént, a mentőegységek késedelem nélkül 

a helyszínre érkeztek. 
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3.2. Esemény okai 

A Vb a szakmai vizsgálata során az esemény okát emberi tényezőre vezette vissza, ami az 

Oktató késedelmes reakciójaként jelentkezett a vonóerő megszűnésekor. 

A Vb hozzájáruló tényezőként azonosította, hogy az Oktató a kezdeti lapos emelkedés 

helyett rögtön meredeken, nagy bólintási szöggel kezdett emelkedni, ami lecsökkentette a 

vonóerő megszűnéséből adódó helyzet biztonságos megoldásának esélyét. 

A fenti két elem együttes hatása vezetett a vizsgált baleset bekövetkezéséhez. 

4. Biztonsági ajánlások 

4.1. Szakmai vizsgálat időtartama alatt üzemeltető/hatóság/stb. által 

hozott intézkedések 

Az Innovációs és Technológiai Minisztérium Légügyi Szakszolgálati Hatósági Főosztálya 

2021. július 14-én kelt határozatában a Magyar Vitorlázórepülő Szövetséget, mint a Borsod 

Megyei Repülőklub felügyelő szervezetét kiigazító intézkedések végrehajtására, valamint 

a feltárt nem megfelelőségek miatt pénzbírság megfizetésére kötelezte. A felrótt hiányos-

ságok változás-bejelentési kötelezettség elmulasztása, a növendékek képzésével kapcso-

latos adminisztrációs hiányosságok, képzési és repülésbiztonsági kockázatelemzés és ellen-

intézkedések bevezetése, valamint ezek közzététele terén kerültek megállapításra.  

Az MVSZ 2021. szeptember 15-én kelt nyilatkozatában foglaltak alapján a felszólításnak 

eleget tett. Javító intézkedései személyi funkcionális változtatásokat, az ellenőrzések 

átszervezését, a felügyelt repülőklubok képzésvezetőinek tájékoztatását foglalta magában. 

A felügyelt szervezetek részére előírta a vonóerő megszűnésével járó teendők fokozott, 

rendszeres gyakoroltatását képzésen kívül is a növendékek és oktatók számára egyaránt, a 

repülőüzem-vezető földön tartózkodásának kötelezettségét, megtiltotta a hibás, nem kipró-

bált csörlőaggregátor oktatórepülésre való használatát, felhívta a figyelmet az ellenőrzési 

és dokumentációs fegyelem betartására és kötelező oktatást szervezett a felügyelt szerve-

zetek képzésvezető-helyettesei számára. 

Az ITM LSzHF a javító intézkedéseket 2021. szeptember 16-án kelt válaszlevelében 

elfogadta és eljárását lezárta. 

4.2. Szakmai vizsgálat során hozott biztonsági ajánlás 

A vizsgálat során a KBSZ Vizsgálóbizottsága nem talált olyan körülményt, ami azonnali 

biztonsági ajánlás kiadását indokolta volna. 

4.3. Szakmai vizsgálat lezárásaként hozott biztonsági ajánlás 

A vonatkozó szabályok betartásával a hasonló esetek elkerülhetők, a KBSZ Vizsgáló-

bizottsága nem talált olyan körülményt, ami biztonsági ajánlás kiadását indokolná. 

 

 

Budapest, 2022. április 25. 

 

 

 ……………………… ……………………… 

 Torvaji Gábor Hanczár Ákos 
 Vb vezetője Vb tagja 
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MELLÉKLETEK 

1. számú melléklet 

Összefoglaló a Zárójelentés-tervezethez benyújtott észrevételekről és a Vb ezeket illető álláspontjáról  

 

BEVEZETÉS 

Az érintett Oktató a baleset okaként kezdetben a növendék beavatkozását jelölte meg. 

Állítása szerint a vonóerő megszűnésekor a növendék a kormányba kapaszkodva fizikailag 

megakadályozta őt, hogy időben siklásba vezethesse a vitorlázó-repülőgépet. 

Oktató ezt, a növendék által vitatott állítását később, a 2021. május 19-én a Borsod-Abaúj 

Zemplén Megyei Rendőr-főkapitányság 69. sz. irodai helyiségében megtartott rendőrségi 

szembesítés során az érintett növendék előtt visszavonta és a történtekért a repülőgép veze-

tőjeként felelősséget vállalt, mely a szembesítési jegyzőkönyvben rögzítésre került.  

A KBSZ Zárójelentés-tervezetének kézhezvételét követően Oktató és az általa időközben 

felkért szakértő új álláspontot alakított ki, melyet egy beadvány formájában hoztak a KBSZ 

tudomására. Az ebben leírtak szerint a baleset elkerülése érdekében az Oktató semmit sem 

tehetett, annak bekövetkeztéért minden felelősség a csörlőkezelőt terheli, aki „annak 

tudatában vette át a csörlőaggregátort az aznapi csörlőüzemre, hgy tudomása volt a 

csörlőaggregátor motorjának előző üzemnapi rendellenes működéséről és üzemzavaráról. 

A csörlőkezelőnek továbbá tudomása volt arról is, hogy a csörlőaggregátoron a javítást 

követően földi terheléspróbát nem végeztek, mégis vállalta vele vitorlázógép csörlését, 

mindjárt két fős személyzettel, oktatási feladat keretélben. Ezzel felelőtlen magatartást 

tanúsított” (változtatás nélküli idézet a szakértő beadványából). 

Az Oktató által felkért szakértő vázolta felelősségi kérdés valós és létező, azonban az 

1995. évi XCVII. tv. 54.§ (1) (2), 55.§ (2), 58.§ (1) pontjai alapján ez nem a 

csörlőkezelő, hanem a repülőgép parancsnokának felelőssége. A rábízott növen-

dékkel, terheléspróba nélkül történő felszállás végrehajtásáról a végső döntést az 

Oktató saját, jogilag egyértelműen meghatározott felelősségi körében, a fenti tények 

ismeretében maga hozta meg, és kezdte meg így a repülést.  A csörlőkezelőre hasonló, 

a fenti jogszabályban meghatározott kötelezettség nem vonatkozik (Zárójelentés 1.18.3. A 

repülőoktató felelősségének jogszabályi háttere). 

A Zárójelentés mindenkori célja egy adott esemény okainak feltárása a vétkesség vagy 

felelősség megállapítása nélkül. Az Oktató és az általa felkért szakértő érvelése azonban 

megkerülhetetlenné teszi, hogy a Vb rámutasson az említett felelősségi kör jogszabályi 

környezetére, amely kétséget kizáróan, egyértelműen meghatározza a vizsgált esetben 

fennálló felelősségi viszonyokat. 

A Vb nem ért egyet továbbá az Oktató és szakértőjének azon álláspontjával, mely 

szerint a súlypontcsörléses vitorlázórepülés során a vonóerő megszűnése vészhelyzet 

lenne, vagy ez a rendellenesség elkerülhetetlenül balesethez vezetne. A Vb álláspontja 

szerint a vonóerő a csörlés bármely fázisában történő váratlan megszűnése a vitorlázó-

repülés üzemszerű velejárója, melynek vészhelyzetté válásának kivédésére kidolgozott 

módszerek, technikák, pontosan meghatározott, begyakorlandó tennivalók állnak rendel-

kezésre, melyek minden csörlőüzemű vitorlázórepülő-képzés szerves, alapvető részét 

képezik. E tennivalók hangsúlyozott oktatásával és azok készségszintű begyakoroltatásával 

minden növendéket felkészítenek a vonóerő megszűnésekor beálló állapot kezelésére. 

A szakmai tapasztalatok, valamint a baleset- és repülőesemény-jelentő rendszerek európai 

koordinációs központjának adatbázisában elérhető adatok alapján a tapasztalt csörlőleál-

lások, kötélszakadások csak igen kis hányada végződik balesettel, és ezek a vonóerő meg-

szűnésétől függetlenül elkövetett pilótahibákra vezethetők vissza.  
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Ez okból a Vb jelen Zárójelentésben a csörlőaggregátor leállásának okait nem is rész-

letezte, mivel a vészhelyzet kialakulását nem az aggregátor leállása, hanem az Oktató 

kezdeti túl meredek emelkedése, valamint a vonóerő megszűnését követő késedelmes 

reakciója okozta. 

A csörlőaggregátor leállásának okai a baleset bekövetkeztét nem befolyásolták, ezért a Vb 

a következő összefoglalásában nem tér ki tételesen az Oktató által felkért szakértő azon 

észrevételeire, melyek a csörlőaggregátor meghibásodását mint a baleset kiváltó okát 

tüntetik fel, vagy a motorleállás okainak vizsgálatát szorgalmazzák.  

A BENYÚJTOTT ÉSZREVÉTELEK ÉS A VB ÁLLÁSPONTJA 

Az Oktató által felkért szakértő beadványaiban felszólította a Vb-t a zárójelentés-tervezet 

újraírására abban a szellemben, amelynek célja a felelősség csörlőkezelőre hárítása – a 

szemtanúk egybehangzó állítása, valamint minden, az Oktatóra nézve terhelő adat és követ-

keztetés indoklás nélküli mellőzésével, számítások és tényadatok figyelembevétele nélkül 

kialakított új „adatok” felhasználásával és egy teljesen új, addig előzmény nélküli ese-

ménytörténet bevezetésével.  

A Vb kérésére adott válaszában a szakértő írásban visszautasította mind a következ-

tetéseihez felhasznált számadatok (pl. idő-, sebesség- és magasságértékek) forrásának 

megjelölését, mind az általa újonnan bevezetett elméletek folyamatait igazoló számí-

tások benyújtását. 

A beadványok főbb pontjainak tételes összefoglalása 

♦ Az Oktató által felkért szakértő véleménye szerint ”a polgári repülésben általánosan 

elvárt maximális reakcióidő a repülőgépvezetők 3”, még az 1. repülőegészségügyi 

osztályban is. … Szakértő megítélése szerint a csörlőaggregátor lefulladása 15 m AAL 

magasságban következett be. Ebből a magasságból a 3”-es elvárható reakcióidő végén 

már nem állott rendelkezésre elegendő AAL magasság mind a sebességgyűjtés, mind pedig 

a kilebegtetés előírás szerű végrehajtásához.” 

Ezt a 3 másodperces keretértéket sem a repülőgép-vezetőkre vonatkozó jogszabályi köve-

telményrendszer, sem a Vb által megkeresett repülőorvosok, sem a felkért repülő-egész-

ségügyi munkaalkalmasságra specializálódott pszichológus szakvéleménye nem támasztja 

alá. Ez utóbbi szerint „egy csörlő meghibásodása esetén a szituáció ismert, döntéshozatalra 

szükség van, de alkotó problémamegoldásra (teljesen új mozdulatsor, vagy manőver) már 

kevésbé. Ebben az esetben az elvárható reakcióidő, tehát az a komponens, amely az 

észleléstől a konkrét testi reakcióig tart, átlagosan 1,5-1.8 sec, de jellemzően 2 sec.-on 

belüli. … Szignifikáns különbség  repülési módok között (VIT, ATPL, stb.) nincs.” 

Az Oktató által felkért szakértő beadványának fent idézett pontját a Vb elutasítja és 

fenntartja, hogy csörlőüzemű vitorlázórepülésben a vonóerő megszűnése esetén alapvetően 

elvárt, egyben minden szempontból ésszerű és teljesíthető követelmény – különösen egy 

rábízott növendékkel repülő oktató esetében – a szükséges, ilyen esetekre kidolgozott 

eljárás (azonnali átnyomás és siklóhelyzetbe vezetés, közben leoldás) késedelem nélküli 

végrehajtása és a géptörés nélküli leszállás. A sikeres végrehajtás egyik alapfeltétele termé-

szetesen a lapos emelkedés fázisában a lapos emelkedés betartása. 

♦ Az Oktató által felkért szakértő a baleset okát „a csörlőaggregátorral kapcsolatos 

műszaki üzembentartási és karbantartási tényezőkre vezette vissza”, míg a Vb által meg-

állapított okot (emberi tényező) indoklás nélkül elutasítja. 

Jelen melléklet bevezetőjének 6. bekezdésében foglaltak alapján a Vb ezt nem fogadja el. 

♦ Az Oktató által felkért szakértő az MVSZ vonatkozó előírásaira hivatkozva, mely szerint 

egygépes üzem esetén nincs szükség kijelölt repülőüzem-vezetőre, vitatja mind az Oktató 

repülőüzem-vezetői funkcióját a baleset idején, mind az ezzel járó többletfeladatokból 

adódó fokozott mentális leterheltségét. 
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A Vb nem változtatja meg álláspontját: az Oktató rendőrségi tanúkihallgatása során (melyet 

a Vb hivatalosan bekért) maga nyilatkozta, hogy a baleset idején (függetlenül attól, hogy 

ez nem volt számára kötelező) „repülésvezetői” tevékenységet is ellátott, amit a meghall-

gatott szemtanúk is megerősítettek. Az ebből fakadó, a környezete számára is érzékelhető 

leterheltségét a Vb szintén szemtanúi nyilatkozatokra alapozza. 

♦ Az Oktató által felkért szakértő véleménye szerint az azonnali meredek emelkedést sem 

a szemtanúk, sem a csörlőkezelő nem tudja hitelt érdemlően megítélni, ezért véleményük 

nem vehető figyelembe. 

A Vb véleménye szerint csörléses indításkor a vitorlázógép bólintási szögének változásai 

(különös tekintettel a megszokottnál meredekebb kezdeti emelkedéshez tartozó hossz-

dőlésre) kívülről a csörlőkezelő szemszögéből ítélhető meg a legnagyobb pontossággal. 

A szemből megfigyelt, emelkedő repülőgép látszó felületeinek nagysága, a szárnyak és a 

vízszintes vezérsík egymáshoz való viszonya a bólintási szög egészen kis változásait is 

szembetűnővé teszi, amit a gyakorlott csörlőkezelők pontosan látnak. A Vb az Oktató által 

felkért szakértő érvelését nem fogadja el. 

♦ Az Oktató által felkért szakértő kijelentette, hogy „a vitorlázógép az előírás szerinti 

botkormány/magassági kormánylap helyzetben a csörlőkötél csörlőaggregátor általi 

hirtelen, nagy gyorsulással történt megrántása után 1-2 másodperc alatt hirtelen kb. 15 m 

magasságra emelkedett, mikor a csörlőaggregátor diesel motorja – részben a hirtelen meg-

rántás következtébeni hirtelen fellépett terheléscsúcs, részben pedig az elöregedett 

tömlőkön történt fals levegő szívás miatt hirtelen lefulladt.” 

A Vb 10 felszállást tekintett meg, ahol R-26SU típusú vitorlázó-repülőgép 2 személlyel 

végzett csörlése történt különböző teljesítményű és típusú csörlőaggregátorokkal, köztük 

az esetben érintett Hercules H4 típussal is. E csörlések során a repülőgép megmozdulása 

és az elemelkedés között jellemzően 4-6 másodperc telt el. Az elemelkedés előtti legrö-

videbb gurulás, amely egy lényegesen erősebb TOST aggregátorral, igen erős szembe-

szélben történt, 2,8 másodperc volt, amelyből a repülőgép a 15 méteres magasságot a meg-

mozdulástól számított 5,1 másodperc alatt érte el. A Vb véleménye szerint az adott körül-

mények között ennél hatékonyabb csörlést a szakadóbetét túlterhelése nélkül nem lehet 

elérni. 

A Hercules H4 csörlőaggregátorral szélcsendben 5 másodperc gurulás után emelkedett el 

a repülőgép, az 5 m/s függőleges sebességet 11 másodperc alatt, a 10 m/s függőleges sebes-

séget 21 másodperc (mp) alatt érte el.  

A vizsgált csörlések során a jellemző értékek a következők voltak (minden mért idő a meg-

mozdulás pillanatától értendő). 

- elemelkedés előtti gurulás: 2,8-9 mp, jellemzően 4-6 mp 

- 15 m magasság elérése: 5,1-11 mp, jellemzően 8-10 mp 

- 5 m/s függőleges sebesség elérése: 8-11 mp, jellemzően 11 mp 

- 10 m/s függőleges sebesség elérése: 14-21 mp, jellemzően 18 mp 

Ez utóbbi, 10 m/s értéket a vizsgált 10-ből mindössze 3 esetben sikerült 30 másodpercen 

belül, további 2 esetben a csörlés még későbbi szakaszában elérni. Az emelkedősebesség 5 

esetben a csörlés teljes időtartama során 10 m/s alatt maradt. Összehasonlításképpen, az 

Oktató szakértője által feltételezett esetben ezt az emelkedősebességet a repülőgép a 

másodperc törtrésze alatt érte volna el. Egy 0,5 másodperces gurulást feltételezve 4G 

gyorsulással érhető el 56 km/h sebesség, ami a szakadóbetét terhelhetőségét és a csörlő-

aggregátor teljesítményét is jelentősen meghaladja. A fennmaradó 0,5-1,5 másodperc alatt 

kellene a repülőgépnek 15 méter magasságba emelkednie – azaz átmenet nélkül 30 m/s, de 

legkevesebb 10 m/s emelkedősebességet elérnie.  Az Oktató által felkért szakértő elméle-

tének minden eleme külön-külön is fizikai lehetetlenség. 

Az aacheni Rajna-Westfáliai Műszaki Főiskolán 2008-ban elvégzett elemzés szerint egy 

ASK-21 típusú vitorlázó-repülőgép 6,600 cm3-es, 300 kW teljesítményű turbódízel 

motorral felszerelt csörlőaggregátorral végzett csörlőstartja esetén (amely az esetben 
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érintett Hercules H4 aggregátornál lényegesen erősebb) a „normál” és „agresszív” csörlő-

startok közötti különbség elemelkedés előtti gurulás szempontjából 7 méter volt (29 m 

helyett 22 m). Bár a gurulási úthossz egy „agresszív” start esetében a negyedével csökken, 

időben mindössze 0,4 mp a különbség, azaz ennyit lehet „nyerni” az azonnali, meredek 

felvétellel. A csörlőaggregátor teljesítményét kihasználva, azonnali meredek emelkedés 

esetén a 15 méteres magasság eléréséhez 3,8 mp-re volt szükség. 

Mindezek, és a Vb által vizsgált R-26SU csörlőstartokból levont tapasztalatok alapján 

(különös tekintettel a szélsőértéket  képviselő, nagyobb teljesítményű TOST aggregátorral 

végzett, erősen szembeszeles és meredek emelkedésű csörlés esetén tapasztalt 5,1 mp-es 

értékre) a Vb álláspontja az, hogy enyhe szélben, Hercules H4 típusú csörlőaggregátorral 

egy R-26SU vitorlázó-repülőgépet két személlyel, álló helyzetből 1-2 másodperc alatt 15 

méteres magasságba juttatni fizikailag nem lehetséges, még azonnali meredek felvétellel 

és nagy hosszdőlésszöggel végrehajtott emelkedéssel sem – amire az Oktató által felkért 

szakértő változata szerint nem is került sor. Az esemény idején fennálló körülmények 

(repülőgép felszállótömege, szakadóbetét terhelhetősége, csörlőaggregátor teljesítménye) 

és enyhe szélviszonyok közt ehhez reálisan legkevesebb 6-8 másodpercre van szükség. 

Az elmélet, mely szerint az Oktató álló helyzetből, teljesen váratlanul, elvárható reakció-

idején belül 15 méter magasan, repüléstechnikailag megoldhatatlan helyzetben találta 

magát, ahonnan már semmit sem tehetett a baleset elkerülése érdekében, nem elfogadható. 

Az elképzelést cáfoló, felsorolt fizikai lehetetlenségeken túl e verzió hitelességére az is 

árnyékot vet, hogy a „hirtelen megrántás” elmélete csak a Zárójelentés-tervezet 

kiadása után, az Oktató által felkért szakértő beadványában került először elő – akkor 

is bármilyen, ezt alátámasztó bizonyíték nélkül. Azt megelőzően sem maga az Oktató, sem 

a növendék, sem a csörlőkezelő, sem egyetlen szemtanú – beleértve a szárnyvéget kivezető 

segítőt, akinek szó szerint első kézből származó információi lettek volna egy ilyen jelen-

ségről – nem számolt be rántásról, hirtelen indulásról vagy bármilyen hasonló rendellenes-

ségről a csörlés kezdeti szakaszában. Az Oktató és az érintettek sem a helyszíni szemle 

vagy utólagos meghallgatások alkalmával, sem a rendőrségi tanúvallomások vagy szembe-

sítések során, egyetlen alkalommal sem tettek említést bármi ilyesmiről. 

♦ Az Oktató által felkért szakértő következő idézett kijelentése („A vitorlázógép ugyan a 

megengedett hosszdőléssel, de hirtelen emelkedett a kb. 15m-es futópálya feletti magas-

ságra, amiből a vonóerő megszűnését követően már nem volt elegendő magasságtartalék 

a vitorlázógép siklásba való átvezetéshez.”) egymásnak ellentmondó állításokat tartalmaz 

és próbál logikai kapcsolatba állítani. Magasságtartalékra az átesett repülőgép sebessé-

gének visszanyeréséhez van szükség az áramlás és felhajtóerő helyreállítása érdekében. Ha 

egy megengedett hosszdőléssel emelkedő vitorlázó-repülőgép pilótája a vonóerő elvesztése 

esetén késlekedés nélkül végrehajtja a szükséges tennivalókat, az átesés eleve nem követ-

kezik be. A vonóerő elvesztésének pillanatában és közvetlenül azután a vitorlázó-repülőgép 

még emelkedik, miközben sebessége csökken. Az átnyomás hatására mind az emelkedés, 

mind a sebességcsökkenés megszűnik, és a repülőgép a siklóhelyzet felvételével rendezett, 

állandó sebességű siklórepülésbe megy át. A helyesen kivitelezett manőver során a vonóerő 

megszűnését követő emelkedés-süllyedés során bekövetkező nettó magasságvesztés mini-

mális, néhány méterben mérhető. 

A nagy bólintási szög nélkül, „megengedett hosszdőléssel” végzett „hirtelen emelkedéshez” 

tartozó emelkedősebesség valószerűtlenül nagy légsebességet feltételez, amely az említett 

„1-2 másodperc” alatt (különösen a 600 kg-ra4 méretezett szakadóbetét korlátait 

figyelembe véve) semmiképp sem érhető el. Ezt a kis állásszöggel elért, feltételezett nagy 

sebességet az is cáfolja, hogy a repülőgép a vonóerő megszűnését követően másodperceken 

belül átesett. 

Mindezek alapján a Vb az Oktató által felkért szakértő fenti elméleteit elutasítja. Fenntartja 

és hangsúlyozni kívánja továbbá a bevezetőben vázolt álláspontját, miszerint a vonóerő 

megszűnésének kezelése a kiképzés szerves része és minden pilóta rutinfeladata. A csörlő 

                                                           
4 A BMRK által használt szakadóbetétek terhelhetőségét a gyártó kilogrammban adta meg 
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leállása önmagában nem teremt vészhelyzetet, nem okoz balesetet, jelen esemény bekövet-

kezésének okai pedig függetlenek a csörlőaggreátor meghibásodásától. 

♦ Az Oktató által felkért szakértő kifogásolta, hogy a Vb „nem vizsgálta továbbá a 

vitorlázógép súly- és súlyponthelyzetét sem”. 

A Vb vizsgálta a repülőgép súly- és súlyponthelyzetét, melyet a Zárójelentés-tervezet 1.6.3 

és 3.1.1 pontjában foglalt össze, amit jelen Zárójelentés is változatlan formában tartalmaz. 

A vizsgálat során megállapítást nyert, hogy a repülőgép ülésterhelései és súlyponthelyzete 

is nagy biztonsági tartalékkal határértéken belül volt. Mivel e paraméterek nem voltak 

káros befolyással a vitorlázógép repülési tulajdonságaira (ebből következően vezethető-

ségére), a tömegeloszlás részletesebb vizsgálata nem volt indokolt, hiszen az a baleset 

bekövetkeztében nem játszott szerepet. Ez okból az Oktató által felkért szakértő azon túlzó 

állítását sem szükséges cáfolnunk, miszerint „tudvalevő, hogy egy vitorlázógép 

súlyponthelyzetét az első ülés terhelés súlypontjának igen kis mérvű, akár néhány 

milliméteres … változásai is hatalmas mértékben befolyásolni képesek. Ugyanígy 

tudvalevő, hogy a vitorlázógép súlyponthelyzetének legkisebb változásai is igen jelentős 

mértékben befolyásolják a vitorlázógép kormányozhatósági tulajdonságait”. A Vb ezt 

kijelentést az R26SU „Góbé” vitorlázó-repülőgépre és a vizsgált eseményre gyakorlati 

szempontból még a szakértő későbbi helyesbítésével együtt (melyben az első ülésterhelés 

– és nem a teljes repülőgép – tömegközéppontjának néhány milliméteres változásait néhány 

centiméteres változásokra módosította) sem tekinti megalapozottnak. 

♦ Az Oktató által felkért szakértő véleményével, mely szerint „a repülésnek vannak olyan 

kritikus fázisai (- itt a súlypontcsörlés kb. 15-20 m magasságig a gyorsulás függvényében 

-) melynek során a bekövetkező vészhelyzet gyakorlatilag (és elméletileg is) - gép- és/vagy 

személyi sérülés nélkül - megoldhatatlan” – amennyiben az Oktató által felkért szakértő az 

általa nem definiált „vészhelyzet” kifejezést eddigi érvelésének megfelelően a vonóerő 

megszűnésére alkalmazza –, a Vb nem ért egyet. A bevezetésben kifejtett okokból a vonó-

erő megszűnése önmagában nem tekinthető vészhelyzetnek, és hogy a pilótának súlypont-

csörlés esetén 15-20 méteres magasság eléréséig semmilyen befolyása ne lenne a géptörés 

és/vagy személyi sérülés elkerülésére, az minden eddigi gyakorlatnak, statisztikának és a 

szakmai ismereteknek is olyan mértékben ellentmondó kijelentés, melyet a Vb nem lát 

szükségesnek megcáfolni. 
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2. számú melléklet 

Az Oktató által felkért szakértő beadványai (benyújtott dokumentum és később benyújtott 

kiegészítések), változatlan formában 

Az eredeti formátum megőrzésének céljából a dokumentumok a következő oldalon kezdődnek. 

Az Európai Parlament és a Tanács 996/2010/EU rendelete (2010. október 20.) „a polgári légiközleke-

dési balesetek és repülőesemények vizsgálatáról és megelőzéséről és a 94/56/EK irányelv hatályon kívül 

helyezéséről” 16. cikkének (2) pontja, valamint a 2005. évi CLXXXIV. törvény „a légi-, a vasúti és a 

víziközlekedési balesetek és egyéb közlekedési események szakmai vizsgálatáról” 16 § (4) pontja értel-

mében a továbbiakban idézett beadványokban közölt személyes adatok nem kerülnek megjelenítésre. 
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3. számú melléklet 

A Vb kérdései az Oktató által felkért szakértő benyújtott észrevételeihez 

Az alábbi feljegyzés a Vb záró megbeszélésre (eredetileg PPT formátumban) készített saját, belső célra 

készült jegyzeteinek változtatás nélküli átirata, melyet az Oktató jogi képviselője a záró megbeszélés 

végén segítségként elkért, hogy az elhangzott kérdéseket a megbeszélésen meg nem jelent szakértőjük 

számára válaszadás céljából továbbíthassa. 

Mivel az Oktató által felkért szakértő benyújtott válaszlevelében – melynek jelen közzétételéhez írásban 

ragaszkodott: (ld. 4. sz. melléklet) – e feljegyzésre hivatkozik (nem pontosan idézve belőle), ezt is 

változtatás nélkül közöljük. 

A lábjegyzetekben található hivatkozások a 2. sz. mellékletben csatolt beadványok lapszámozására 

vonatkoznak. 

 

Fenntartják-e a ZJT-hez fűzött észrevételekben tett következő kijelentéseket? 

 a szemtanúk (és a definíció szerint a résztvevők) beszámolója szubjektív, nem mért adat, 

ezért arra következtetést alapozni nem lehet5 

 az első ülés terhelésének néhány mm-es elmozdulása is „hatalmas mértékben” változtatja az 

R26SU tömegközéppontját, ami a kormányozhatóságot „jelentős mértékben befolyásolja”6 

 a csörlőkezelő a csörlés megkezdésével felelőtlen magatartást tanúsított7 

 súlypontcsörlés esetén 15-20 m magasságig a bekövetkező vészhelyzet gép- és személyi 

sérülés nélkül gyakorlatilag és elméletileg is megoldhatatlan8 

 az oktató leterheltsége nem létezett, ezért kihagyandó9 

 a csörlőkezelő képtelen megítélni a meredek csörlést, és nem tud különbséget tenni az 

elemelkedés utáni normál és az annál nagyobb bólintási szög között10 

 a baleset oka a csörlő leállása volt11 

 a csörlő képes az R26SU vg-et álló helyzetből 1-2 másodperc alatt 15 m magasra rántani, és 

ezt kezdettől nyomva tartott bottal sem lehet megakadályozni12 

  

                                                           
5 2. oldal utolsó előtti bekezdés 
6 6. oldal 7-8. bekezdés 
7 14. oldal utolsó zöld bekezdés – ez egyébként mind az oktató felelőssége (akiben bízott a növendék!) 
8 Kieg. 2. oldal 3. bekezdés – video: 1974-2005: 35 halálos, 73 súlyos sérülés – ennél minden bizonnyal több 

kötélszakadás volt, tehát a helyzet mégis kezelhető 
9 11. oldal 3. piros bekezdés, 11. oldal utolsó piros bekezdés 
10 „Ezek időbeni változásait megítélni még jó közelítéssel sem tudja” 13. oldal 5. bekezdés 
11 1. oldal zöld bekezdés, 5. oldal 4. bekezdés – Tehát minden leállás = baleset? 
12 10. oldal utolsó zöld bekezdés, 14. oldal második zöld bekezdés -  a csörlőkötél, előkötél, szakadóbetét (600 

kg) ezt mind kibírja? Számítás? 
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Kérjük a számításokat és/vagy „objektív/mért adatokat” a következők alátámasztására 

 „Szakértő megítélése szerint a csörlőaggregátor lefulladása 15 m AAL magasságban 

következett be”13 

 a csörlés során nem volt nagy bólintási szög14 

 a csörlés hirtelen rántással, nagy gyorsulással indult…15 

 … és ezalatt 1-2 mp alatt…16 

 15 m-re rántotta fel a repülőgépet17 

 a vg sebessége 70 km/h volt… 18 

 … ahonnan 15 m magasságból már nem lehet 80 km/h-ra gyorsítani19 

 a „hirtelen lapos emelkedés” értékei (gyorsulás, sebesség mikor ment el?)20 

 

Közvetlen ellentmondások a dokumentumban 

 hirtelen rántás => felágaskodás <=> csak megengedett hosszdőlés volt21 

 nem volt sebességvesztés <=> nem tudott visszagyorsulni22 

 MVSZ kézikönyv hivatkozása <=> a dokumentum elutasítása23 

 A baleset oka a csörlő leállása <=> a csörlő leállása csak hozzájáruló tényező24 

 

  

                                                           
13 1. oldal közepe (szakértő megjegyzése) 
14 11. oldal első zöld bekezdés 
15 6. oldal 2. bekezdés. 6. oldal utolsó előtti bekezdés, 11. oldal második zöld bekezdés, 10. oldal utolsó zöld 

bekezdés, 15. oldal első zöld bekezdés, 15. oldal második zöld bekezdés 
16 14. oldal második zöld bekezdés – szakadóbetét? Kötél? Hova lett a sebesség? 
17 10. oldal utolsó zöld bekezdés, 14. oldal második zöld bekezdés 
18 14. oldal harmadik zöld bekezdés 1. oldal közepe (Szakértő megjegyzése), 6. oldal 2. bekezdés, 14. oldal 

harmadik zöld bekezdés – video: féklap NE (csak ha sebesség+bólintás is OK) 
19 1. oldal közepe (Szakértő megjegyzése), 6. oldal 2. bekezdés, 14. oldal harmadik zöld bekezdés – video: féklap 

NE (csak ha sebesség+bólintás is OK) 
20 11. oldal 1. bekezdés – ehhez milyen gyorsulás kell? Mekkora a légsebesség, ha 1-2” alatt laposan 15 m-re 

emelkedik? Mi történt ezzel a nagy sebességgel? 
21 6. oldal utolsó előtti bekezdés <=> 11. oldal első zöld bekezdés 
22 3. oldal 2. piros bekezdés (újra gyorsul => nincs sebességvesztés), 11. oldal első zöld bekezdés <=> 1. oldal 

közepe (Szakértő megjegyzése: „sebességgyűjtés”), 6. oldal 2. bekezdés („sebességgyűjtés”), 14. oldal harmadik 

zöld bekezdés („gyorsítás”). HOVA LETT A SEBESSÉG? 
23 7. oldal 6. bekezdés <=> 2. oldal 4. bekezdés, 2. oldal 10. bekezdés, 7. oldal 8. bekezdés 
24 1. oldal zöld bekezdés, 5. oldal 4. bekezdés <=> 4. oldal 1. bekezdés 
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4. számú melléklet 

Az Oktató által felkért szakértő válaszai a Vb záró megbeszélésen feltett kérdéseire 
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