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ATTEKINTES

Kukorica vegyszerezés kozben a harmadik hizasnil a magasfesziiltségii vezeték
elott megfordulva a gép megiilt és a kukoricaféldre tottyant. Egy lapat, a futészarak és
a vezérsik a villogonal sériilt. Az eseményt a PoLéBiSz helyszinelte, majd a tovabbi
vizsgalatot iizemeltetdi hataskirbe utalta.

A MRSZ-BISZ vezetije, kivizsgialo szakbizottsigot (a tovabbiakban KSzB) jelilt
ki. '

A KSzB vezetdje: Spang Ferenc MRSZ

A KSzB tagja: Pataki Ferenc PoLéBiSz

A szakmai vizsgalat lezarasanak idépontja és eredménye: 2004. szeptember 27.
Amely szerint a valosziniisithetd ok, a hatszélbe fordulaskor énkénteleniil végrehajtott
sebesség csokkentés okozta kései korméanyzasi reakcio.




1. TENYBELI INFORMACIOK

1.1.A repiilés lefolydsa: kukorica vegyszerezés kizben a pilota aznapi Otodik
felszallasanal, a harmadik huzaskor egy vezeték el6tti fordulast kévetden a helikopter
erosen megiilt, és kozel négy pont helyzetben a foldnek iitkozott. A pilota a gyujtast
kikapcsolta és rendben leallitotta a motorokat.

1.2.Személyi sériilések: Személyi sériilés nem tortént.

1.3.A légijarmii rongilddas: orrfutd villak sériiltek, jobb fofuté villa és szar sériilt,
bal f6futo felsd bekotd csomopont sériilt, az alsé rotorsor egyik lapatja, a bal vizszintes

vezérsik és a villogd sériilt.
1.4.Egyéb kir: Nem keletkezett.

1.5.Személyzet adatai:
1.5.1. A piléta adatai:
Szakszolgalati engedélye:
Kora, neme:

00-3562
48 éves feérfi

Képesitése: mot. hel pilota
Jogositasa: CPL, mot. hel okt.
Szakmai érvényessége: 2004.12.31.
Eii. érvényessége: 2005.01.27.
Osszes repiilt ideje: 11000 éra
Osszes felszallasa: nincs adat
Tipuson repiilt ideje: 600 ora
Tipuson felszallasa: 6000
Utolsé honapban felszallasa: nincs adat
Utolsé napon felszallasa: 5
1.6.Légijarmii adatai:
1.6.1. A tirzs adatai:
Tipusa: KA-26
Lajstromjele: HA-MCM
Gyari szdma: 7202904
Gyarto6 orszag: Szovjetinié
Gyarto vallalat: nincs adat
Gyartasi év: 1972
Alkalmasséagi biz. szama: 521403/04
Ervényessége: 2004.08.20.
Sarkanykonyv szama: MCM 1
Osszes felszéllas Osszes repiilt idé
-gyArtas ota: 66583 3465 ora 50 perc
-nagyjavitas: 3793 598 6ra 50 perc




1.6.2. A motor adatai:

Tipusa: M14V 26
Gyartasi szama: KE 823011 KE643018
Gyartasi ideje: nincs adat
Motorkényv szama: nincs adat

Uzemideje dsszesen

- gyartas Ota: 2260 o6ra 21 perc
- nagyjavitas ota: 65 ora 17 perc
- utolsé karbantartas 6ta:
1.6.3. A reduktor adatai:
Gyari szama: 443037
Uzemideje sszesen
- gyartas ota: 2958 ora 49 perc
- nagyjavitas ota 265 ora 49 perc

1.7.Meteoroldgiai adatok: szél 315°16l 3-5 m/sec, hdmérséklet 20° C, latas 50 km
1.8. Navigdcios berendezések: a tipusnak megfeleld
1.9. Osszekittetés: munkarepiilésnél nem hasznaljak.

1.10. Repiildtéri adatok: nem nyilvanos le és felszallohely N 46°55° E 18°56" a
leszallas az ehhez kozeli 1,8-2 m magas kukoricéban tértént,

L.11. Légijarmii adatrogzitik: A tipusra nincs rendszeresitve.

1.12. A roncsra és a foldetérésre vonatkozd adatok: erlsen siillyedve eldszér a
fofutokra, majd az orrfutdkra esett, az alsé lapatsor egyik lapatja belevert a villogéba
¢és a bal vizszintes vezérsikba.

1.13. Az orvos és az igazsdgiigyi orvos szakértdi vizsgilatok adatai: Nem volt
sziikség igazsagiigyi orvos szakértdi vizsgilatra,

1.14. Tiiz: Nem keletkezett.
1.15. A talélés lehetsége: Eletre veszélyes helyzet nem alakult ki,

1.16. Probik és kisérletek: a pilota elmondasa szerint, amikor a fordulobol
megprobalta kivenni a gépet annak csak jott fel az orra, hidba nyomta teljesen elére a
korméanyt, a gép tovabb siillyedt, amikor is a kollektiv gizkar meghtzdsira sem
reagalt. Ezért a pilota vagy kormanyozhatosagi problémara, vagy sulyponthelyzet
viltozasra gyanakodott

A fentick miatt meg kellett vizsgalni a repiildgép silypont helyzetét, illetve a
kormanyvezérlések beallitasat,




A stlyponthelyzetet vizsgalva megallapitottuk, hogy a felfiiggesztések megfeleltek a
gyari eloirasoknak, tehat a helikopter silypontja ezekkel a terhelésekkel a helyén volt,
még akkor is, hogyha leszamitjuk a sziirészeparator hidnyabol eredd
sulyponteltolodast.

A kormanyszervek mozgathatésaga és a statikus beszabalyozés ellenérzésére kiilon
jegyzokonyvet készitettink (lasd 1 sz. melléklet), amely alapjan szerintimk a
beszabalyozas és a kormanyozhatdosag nem okozhatta a légijarmii pilota altal
elmondott viselkedést.

1.17. Szervezetek jellemzése: mezogazdasagi repiilés, a pilota valtopilotaként
eloszor repiilt ezzel a helikopterrel.

1.18. Kiegészitd adatok: beszerzésére nem volt sziikség.

1.19. Hasznos vagy hatékony kivizsgilasi modszerek: Hagyomanyos, bevalt
modszerekkel tortént a kivizsgalas.

2. Elemzés

Els6 kozelitésbdl a pilota elmondasara hagyatkozhat a kivizsgalé bizottsag. A
valosagban azonban elmondhato, hogy minden mozzanatra nem emlékezhet a pilota,
kiilonosen akkor, amikor valamilyen rendkiviili esemény tdrténik, mert a ,Pavlovi
feltételes reflexologia™ alapjan (...az erésebb inger elnyomja a gyengébbet...), csak az
altala legfontosabbnak itélt jelenségek és észlelések tudatosulnak benne. Ezért igen
fontosak a szemtanuk, valamint a helyszin és a fellelheté nyomok. Vagyis a pilota altal
elmondottakat nem szabad kritika nélkiil elfogadni minden esetben, illetve sokszor ki
kell egésziteni a vizsgalat folyaman kiegésziil§ észrevételekkel.

Tehat igaz az. hogy annak a helikopternek, amelyikre nincs felszerelve a
sziirdszeparator, hatrabb van a silyponthelyzete. Igaz az is, hogyha fogy a benzin,
akkor is hatrabb keriil a sulypont. A vegyszerfogyas kiillonosebben nem befolyasolja a
silyponthelyzetet. Ha csak egy f6 repil a gépben, akkor is hatrabb van a
stlyponthelyzet. Azonban a repiilogép sulyponttartomanya tgy van kialakitva, hogy
mindezeknek a feltételeknek is megfeleljen. Ugyanis a helikopter kiilénésebben nem
érzékeny a kisebb sulyponthelyzet véltozasokra, mert mint az a miiszaki iizemeltetési
utasitasban is le van irva
w-.A helikopter térbeli helyzetének valtoztatisa —a helikopter korméanyzasa-
kiegyensulyozatlan aerodinamikai er6k és nyomatékok Ilétesitésével torténik, a
helikopter hérom tengelyéhez viszonyitva..... A hossz- és keresztiranyt
kormanyvezérlé rendszer a botkormanytol kinematikai lancban kapcsolodik a rotorok
lapatjaval...”.

Ezek szerint amennyiben a statikus beszabalyozas és a kormanyozhatdsag rendben
van, akkor a helikopter iizemeltetési utasitasok szerinti vezetése és terhelése kozben
nem jelentkezhetnek salypontproblémak.

Térjiink vissza a pilota elmondasahoz, mint kiindulasi helyzethez.

Reggel 8 orakor Dunadjvaros repiilotérrdl kitelepiilt a pilota —~mint valté pilota- az
alkalmi leszallohelyre. Ezzel a helikopterrel akkor repiilt elészor. A feladat kukorica
vegyszerezés volt és négy felszillas rendben tortént. Az o6t6dik felszallasnal, a




harmadik hazas utan egy magasfesziiltségii vezeték elétt kellett visszafordulni ugy,
hogy a forduloba bevitel szembeszélbe tortént, a visszafordulas, tehat a kijovo irany
oldalhatszeles volt.(lasd. helyszinrajz 2 sz. melléklet)

A ,standard” fordulé befejezésekor, tehat a kijovo iranyon (~190°) a helikoptert még
kb. 30°%os siillyedd iranyban kezdte el gyorsitani és felvenni, de olyannyira emelkedett
a gep orra, hogy hiaba nyomta teljesen eldre a botkormanyt, az csak tovabb emelkedett
egészen a megfékezési helyzetig, feladva az orrat. Ekkor a gép sebessége elfogyott és
meriilni kezdett, amit az egyesitett gazkar (,,kollektiv’) hizasaval probalt megallitani,
de ez sem segitett, ugyhogy a gép nagy meriiléssel ért foldet. Mivel a talaj lejtett, a
felborulastol félve inkabb kikapcsolta a gyujtast, amit6l a motorok lelltak. A lassuld
lapatok egyike belevert a kukoricaba, majd hatul leiitdtte a villogot és beleiitott a
vezérsikba. A durva foldetérés miatt, mind az orrfutok mind a fofutok sériiltek.
Elmondasa szerint a forduléban kb. 30-40 m magassagig emelkedett ki, és a
fordulatszam 96-100% kozétt volt, mindkét motor rendesen milkodott. A szél iranyat
280°-290° kozott 2 m/sec sebességiinek itélte.

A nagyon kozeli Tas térségében taldlhato automata mérdallomas szerint, a szél
iranya ¢és erOssége 315°r6l 3-5 m/sec erOsségiinek valdszinusitheto. (lasd. 3 sz.
melléklet)

Ami a ,standard” fordulét illeti, a helikopterpilotdk nem a merevszarnyi gépekhez
hasonléan hajtjak végre, hanem mindenki egyéni stilust alakit ki, a sajat repiilési
technikajukhoz legjobban illeszkedd mdédon. Azonban szinte mindegyiknek kozos
sajatossaga, hogy az emelked6 és sillyedé forduld ,holtpontjan™ a sebesség szinte
minimalis (tehat nulldhoz kézeli) értékre csékken, majd tjra néni kezd. Merevszarnyu
fogalmakkal kozelitve, ezek a forduldk a ,,bukéfordul” és a legyezéforduld™ kozotti
dtmenet barmilyen formajat felvehetik a stilustol fiiggden. Szélcsendes id6jarasi
helyzetekben ezekkel a fordulokkal altaldban nincs is semmi baj, azonban igen sok
esemény kovetkezett mar be, amikor a fordul6 kezdete szembeszeles, a befejezd rész
pedig hatszeles allapotban tortént.

Sok vita forgott mar ezen téma koriil, ezért is megprobalom egyfajta moédon
megkdzeliteni. Ugyanis a tiszta aerodinamikai ismeretek alapjin tokéletesen
egyértelmii, hogy a légijarmii a leveg6hoz képest repiil, tehat nincs értelme barmilyen
oldal vagy szembe és hatszélrél beszélni, amikor a repiilés mechanikija oldalarél
probalom a gép viselkedését magyarazni. Es ez igaz is ,tiszta” koriilmények kozott,
tehat amikor elvontan, a kérnyezetet nem figyelembe véve foglalkozunk egy esettel.

A mezOgazdasagi repiilés azonban rendszeresen féld és akadalyok kozelében
torténik igazabol” latvarepiilési koriilmények kozitt, amikor is a pilota tobbet
foglalkozik ,,méar a figyelmével is” a kornyezettel, mint a miiszerekkel. Egy ilyen
repiilésnél a megmiivelendd ,tablara” és az akadalyokra koncentral, beleértve a hlizasi
praktikakat is, és a repiiléssel, valamint a miiszerek altal mutatott értékekkel csak
rutinszertien foglalkozik. Ezért amikor a tabla végén, vagy az akadalyok (pl. vezeték)
elott végzi a fordulot, tobbnyire a terephez probalja igazitani a fordul6t. Ez azt jelenti,
hogy adott esetben, amikor ugy érzi, hogy meg van a kelld sebesség (mert a
repiilogépnek a kornyezethez képest meg is van) lehetséges, hogy a hatszél miatt még
nulla sincs, hanem a leveg6hoz képest hatrafelé repiil, megtorténhet a baj. Mi az, ami a
problémakat okozza?




Koéztudott, hogy a Kamov (KA-26) eléggé kihegyezett allapotban végzi a
mezbgazdasagi munkat, vagyis sokszor éppen hogycsak meg van a sziikséges
egyensily a terhelés, a hémérséklet és a motorteljesitmény kozott, olyanannyira, hogy
nemegyszer csak a parnahatast kihasznalva tudjak a feladatot megkezdeni. Mivel a
legnagyobb teljesitmény a fiiggeszkedéshez kell, ezért a foldkozeli nulla sebesség
koriilli repiilés a legkritikusabb. Egy szembeszeles vagy oldalszembeszeles
fordulokezdéskor, amikor a piléta kiemelkedve a fordulé holtpontjaba ér, a foldhoz
képesti sebessége kozel nulla, tovabb fordulva és meriilésbe vagy jobban mondva
gyorsitisba kezdve, ugyan elkezd néni a sebesség, de lehetséges, hogy negativ
sebességbol kozelit a ,,0” felé. Ilyenkor, amikor a helikopter bolintasi szoge sokszor a
30°-ot is joval meghaladja, a hatszél alulrdl fujva tulajdonképpen allasszog noveld
szerepet is jatszik. Ezért, hogyha ezt a bolintasi szdget intenziven prébélja a pilota
megsziintetni, akkor hirtelen felhajtéerd csékkenés keletkezhet, ami a meriilé sebesség
novekedésében jelentkezik. De még normalis gyorsitas és felvétel esetében is, ha a
helikopter foldhoz képesti sebessége ,,07, akkor hatszél esetén ugye ez negativ
sebesség, tehat gyorsitas esetén kozelit igazabol a sebesség a ,,0” felé mindaddig, amig
el nem ¢éri és meg nem haladja a szélsebességet, tehat a helikopternek nagyobb
teljesitményre lenne szilkksége még fennmaradashoz is, nemhogy a meriilés
megallitisahoz. Vagyis ennek a bonyolult repiilési szituacionak a megfeleld
végrehajtasan dol el minden. Azaz nem mindegy, hogy mikor kezdi el az ember a
felvételt, és milyen teljesitménnyel. Ebben az esetben, amikor a felfelé ivel6 fordulo
elsd felébol, a lefelé iveld masodik részbe kezd. tovabbi teljesitményre lenne sziikség.
Es ha ez a felvétel a kelleténél intenzivebb, tehat jelentds a felfelé bolintd gradiens,
akkor a helikopter vizszintes tengely kériili elforduldsa miatt, a lapatok haladasi irany
feloli részén relativ allasszog csokkenés, hatul pedig relativ llasszog novekedés 1ép
fel, ami elérheti a kritikus allasszoget is, és egy részilk ateshet. Ez tulajdonképpen
rasegit a bolintasra, amiért is a pildta Oszténdsen a bot elérenyomasaval probal
védekezni. Ekkor azonban a ciklikus allasszdg miatt a hatsé szakaszon még nagyobb
allasszog keletkezik, ami tovabb néveli a lapatok atesési terilletét, és még jobban
rasegit a felfele bolintasra.

Tekintve, hogy mindez igen rovid idé alatt kell, hogy végbe menjen, kénnyen
megeshet, hogy rotor fordulatszdm egy kicsit is csokken, amikor pedig inkibb névelni
kellene. Marpedig a magasfesziiltségii vezeték és a specidlis tabla elhelyezkedés,
valamint a nem teljesen megszokott helikopter esetében, pillanatnyi
figyelemelterel6désbdl ez nagyon hamar dsszejohet.

3. Kivetkeztetések

A KB nem ért egyet a pilotaval abban, hogy a helikopter furcsa viselkedését (szinte
kereszttengely iranyt kormanyozhatatlansagat) a repiildgép sulyponthelyzetének
tulajdonitsa. Ezt részben alatamasztja a beszabalyozds és a korméanyozhatosag
ellendrzése, részben pedig ennek ellentmond az a korillmény, hogy ezzel a
helikopterrel mas pilotak is repiiltek, kifogast nem téve kormanyozhatosaga ellen, s6t
maga a szoban forgd pilota is mar az 6t6dik felszallasat végezte ezen a gépen, és abban
is mar a harmadik hiizas utan volt, amikor a probléma jelentkezett.




Ezek szerint a fordulo Dbefejezésekor fellépé  kereszttengely  koriili
kormanyozhatatlansagot, és ezzel egyiitt jard viszonylag nagy meriilosebességii
foldetérést a forduloban lejatszodé aerodinamikai jelenségekkel magyarazza.
Nevezetesen a hatszélbe fordulas miatt fellépd aerodinamikai nyomatékok és pilota
altal mar késon észlelt teljesitménycsokkenés vezetett oda, hogy a kollektiv gazkar
huzasaval sem sikeriilt a meriildsebességet a pilotinak megéllitani, amiért is a
helikopter a féldnek iitkozott és sériilt. Mindebben kézrejatszhatott egy varatlan
széllokeés, illetve a pilota szamara még nem teljesen megszokott helikopter is.

4, Biztonsagi ajanlasok

Az eset kapcsan kiilén biztonségi intézkedés kiaddsara nincs sziikség, az
tizemeltetok az eseményt ismertessék az oktatdsokon és a tovabbképzéseken.

5. Fiiggelék

Mellekelve: 1 szamt melléklet / 2 old/: Miiszaki jegyz6konyv
2 szamu melléklet / 2 old/: Helyszinrajz
3 szamu melléklet / 2 old/: Meteor jelentés
4 szamu melléklet / 1 old/: Fényképek
5 szamu melléklet /12 old/: Helyszini jegyzokonyv

Budapest, 2005. januar 24,

.......... & %, S
pahg\Ferenc

KSzB vezetd




