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FIGYELMEZTETES

A muszaki kivizsgalas a polgéri légikdzlekedésben tortént balesetek és inciden-
sek miszaki kivizsgaladsat szabdalyozo, a 794/2001. sz. torvény altal modositott
és kiegészitett 51/1999 (roman) kormanyrendelet, valamint a Chicagoi
Egyezmény 13. Annexe alapjan kertilt lefolytatasra.

A miszaki kivizsgélas célja a balesetek és incidensek bekévetkezésének meg-
el6zése a baleset okainak és korulményeinek kideritése utjan, valamint bizton-
sagi ajanlasok megfogalmazasa. A vizsgélatnak nem célja az egyéni vagy kollek-
tiv felel6sség kérdésének megoldasa. Kovetkezésképpen, ezen jelentésnek a
repllébalesetek megelézésével nem kapcsolatos felhasznalasa téves értelme-
zésekhez vezethet.
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AZ ESET OSSZEFOGLALO ATTEKINTESE
Mindésités: baleset

Jelentés szama: e
A légijarmi tulajdonosa:

Uzemeltetd: (lizingbe adva az [} vallalat részére)

A repulégép tipusa: LET L-410UVP-E

Regisztralo orszag: MAGYARORSZAG

Lajstromjel: HA-LAR

A baleset helye: lasi repulétér, 300 m-re a toronytdl, a repuléte-

ret a varossal 6sszek6té uton, foldrajzi koordi-
natdk: N 47°10'801”, E 027°36'647" (WGS
84 szerinti GPS adatok)

A baleset idépontja: 2005.01.27., 06:12 UTC

2005. januar 27-én a HA-LAR lajstromjell, LET L-410UVP-E tipust, az [} tulaj-
donaban és az [} lizingelésében iizemeltetett repiilégép balesetet szenvedett
lasi repuléterének kdzelében..

A vonatkozo el6irdsok (lasd 1.melléklet) alapjan a repulétér Ggyeleti szolgalata-
nak vezetéje értesitette a (Roman) Kozlekedési, Epitési és Turisztikai Minisztéri-
um Polgari Légifelligyeletét. A vizsgalat a polgari légibalesetek kivizsgalasara
vonatkozo 51/1999. sz. kormanyrendelet Utmutatasai alapjan zajlott le.

JAVASLATOK

A vizsgalat eredményeként a kijeldlt vizsgalobizottsag 7 biztonsagi ajanlast fo-
galmazott meg:

1. Az Uzemeltetd forditson figyelmet a repulészemélyzetek kiképzésének
javitdsara, kilonos tekintettel a kozzétett repllési eljarasokra és a
személyzet eréforrds optimalizalasra.

2. Az Uzemeltetd tartsa be a személyzet munkaidejére és pihentetésére
vonatkozo eléirasokat.

3. A polgari légikozlekedeési hatésagok vizsgaljak meg a nem tulnyoma-
sos kabinu repulégépek 9000 Iab folotti magassagban torténd tzemel-
tetésének a személyzet teljesitéképességére gyakorolt hatasait.

4. A romaniai Uzemeltet6k alkalmazasaban allo személyzetek tegyenek
eleget a munkaidét és pihenést szabalyozo6 roméniai eléirasoknak.

5. Az Uzemkeépes allapot fenntartdsa érdekében a fedélzeti adat- és
hangrogzitd berendezések éves ellendrzését és az adatrogzitd kalibra-
laséat a vonatkozo nemzetkdzi eldirasok (ICAO Annex 6, 1. rész, 6. fe-
jezet, 6.3. pont, D fuggelék) szerint kell elvégezni.

6. Az Uzemeltetd gondoskodjék az Ures légzbpalackok eléirasoknak meg-
felel6 cseréjérél.
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7. Az lUzemelteté forditson kiemelt figyelmet a személyzetek precizios
megkozelité radar hasznélatara iranyul6 kiképzéseére, ha a feladat so-
ran ilyen berendezéssel felszerelt repuléterekre repulnek.

1. TENYBELI INFORMACIOK

1.1. A repulés lefolyasa

2005. januar 27-én a HA-LAR lajstromjelli, LET L-410UVP-E tipusu, az xxx tulaj-
donaban I1évd, de az yyy lizingelésében Uzemeltetett, RDP 233 hivojell repuls-
geép kétfés személyzettel postai kiildemeényeket szallitott volna Baneasa repuilte-
rérdl (LRBS) lasi-ba (LRIA). A felszallas eredetileg 04:30 UTC-re volt tervezve,
de ezt 05:30 UTC-re halasztottak, operativ okok miatt. 05:01 UTC idépontban a
személyzet engedélyt kért Baneasa TWR-tol korabbi hajtomuinditasra, amelyre
az engedélyt megkaptak.

A hajtomiveket 05:05 UTC-kor beinditottak. A repllégép a Baneasa repulétér
RWY 07 kifutéjardl 05:11 UTC-kor szallt fel, és a tervezett atvonalon, FL130 ma-
gassagon repult, C modu A4002 transzponder kdddal.

A személyzet 5:59:19 UTC-kor kapcsolatba lépett az iasi torony Iégi iranyitéval.
A torony engedélyezte a zonaba torténd belépést és adatokat adott a kijeldlt le-
széallépalyarol (RWY 15), a meteorologiai helyzetrdl és a leszallépalya allapota-
rol. A személyzetnek megadtdk az engedélyt az el6iras szerinti sillyedésre és
tajékoztattdk, hogy a leszallast preciziés megkozelité radar (PAR) segitségével
fogjak iranyitani.

06:06:48 UTC-kor a személyzet jelentette az IAS iranyadd megkdzelitését, és az
iasi torony kérte a pilétat, hogy jelentse az el6irt fordulé6 megkezdését és a 2630
lab (tengerszintre atszamitott helyi légnyomas -QNH- szerint) magasséag eléré-
sét. Ez a magasség jelzi az elSirt PAR eljaras szerinti siklopalya kezdetét.

06:10:37 UTC-kor a személyzet ismét jelentette az IAS iranyadd megkdzelitését
es a 2000 l4b magassagot (QNH). Ettdl a pillanattdl kezdve a személyzet nem
hasznélta tobbé ezt a frekvenciat, és egyaltalan nem jelentette a végsé megko-
zelitéshez eldirt forduld megkezdéseét.

06:11 UTC-kor az iasi torony iranyité észlelte, amint a repulégép alacsonyan, a
RWY 15-t6l jobbra eltérve repul. A gép atrepilt a meteorolégiai épulet folott, hir-
telen jobbra fordult a Ciric erd6 felé, és néhany masodperc mulva (06:12 UTC)
foldnek Utk6zott. A lezuhanas utdn a gép kigyulladt.

Az iranyitdé azonnal életbe Iéptette a vészhelyzeti el6irasokat és a mentbegyse-
gek gyorsan a helyszinre értek. A tiz eloltasa utan nem talaltak tuléléket.
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1.2. Személyi sérulések

Sérulések Személyzet Utasok Egyéb
Halalos 2 0 0
Sulyos 0 0 0

Konny(/Nem sérult 0 0 0

1.3. Alégijarm (i sérulése
A repulégép teljesen megsemmistilt (részben elégett).

1.4. Egyéb kar
Egyeb kéarrol nem érkezett jelentés.

1.5. Adatok a fedélzeten tart6zkodokrol
1.5.1. Adatok a személyzetr 6l

Piléta (gépparancsnok) | Férfi, 54 éves
i . ATPL,; kiadva: 2004.03.24., Magyar Légugyi Hatésag;

Szakszolgalati engedely | o\ «ves 2005.03.31-ig.

Eggeszseg“gy' alkalmas- | ¢ ehves 2005.02.04-ig
14314 6ra, ebbdl 1712 6ra az adott tipuson, 462 éra

Repdlési gyakorlat az el6z6 évben. Korlatozott gyakorlat PAR megkdzeli-
tésben.
2005.01.26., 19.00 (UTC): BSA-TSR-BSA; BSA-CLJ-
BSA; BSA-IAS- a baleset id6pontjaig (06.12 UTC);

Munkaidé Osszesen 11h12’. Tullépés 01h12’ (a roméniai el6-
irasok szerint az egy feladatra es6é maximalis munka-
idé 10h00")

Pihenéidd Tobb mint 8 ora

Megjegyzés: A roman légugyi hatdésagok a roncsok koz  ott megtaléltdk a
repulési naplét és a 4. rész bejegyzéseib 6l kiderilt, hogy a gépparancsnok
rendelkezett a JAR FCL-1 szerinti kiképzéssel és vé  gzettséggel.

Piléta (elsd tiszt) Férfi, 33 éves

CPL; kiadva: 2004.08.25., Magyar Légugyi Hat6séag;

Szakszolgalati engedely érvényes 2005.03.31-ig.

Egeszsegugyi alkalmas- | ¢« o5 2005.08.28-ig

sag
1302 o6ra, ebbél 552 6ra az adott tipuson, 436 ¢ra az
Repulési gyakorlat el6z6 évben. Korlatozott gyakorlat PAR megkdzeli-
tésben.
Munkaidé 2005.01.26., 19.00 (UTC): BSA-TSR-BSA; BSA-CLJ-
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BSA; BSA-IAS- a baleset idépontjaig (06.12 UTC);
Osszesen 11h12'. Tullépés 01h12’ (a romaniai el6-
irasok szerint az egy feladatra es6é maximalis munka-
idé 10h00")

Pihen6id6

To6bb mint 8 6ra

Megjegyzés: A roman léglgyi hatésagok a roncsok koz

Ott megtalaltak a

repulési naplot és a 2. rész bejegyzéseib 6l kiderult, hogy az els 6 tiszt ren-

delkezett a JAR FCL-1 szerinti kiképzéssel és végze

ttséggel.

1.5.2. Adatok a légiforgalmi iranyitokrol

Torony légiforgalmi ira-
nyito

Férfi, 54 éves

Szakszolgalati engedély

Ervényes 2005.11.23-ig

Képzettség

ADI/TWR, APS/RAD/PAR és OJTI

Kitintetések (?)

Egészségugyi alkalmas-
ség

Ervényes 2006.01.10-ig

Legutébbi tanfolyam

Ismeretanyag frissité tanfolyam 2004

Gyakorlat

28 év

PAR radariranyit6

Férfi, 51 éves

Szakszolgalati engedély

Ervényes 2005.01.12-ig

Képzettség

ADI/TWR, APS/RAD/PAR

Kitintetések (?)

Egészségugyi alkalmas-
ség

Ervényes 2005.05.17-ig

Legutdbbi tanfolyam

Gyakorlat

16 év

Megjegyzés: A baleset utan a Iégiforgalmi irdnyitok

at alkoholtesztnek vetet-

ték ala, az eredmény negativ volt..

1.6. A légijarm U adatai
A repulégép tipusa:
Lajstromjel:

Gyéari szam:

Gyartasi ev:

Osszes lizemidé:

Legutdbbi nagyjavitas ota eltelt Gzemidé:
Légialkalmassag legutobbi meghosszabbitasanak datuma:

LET L-410UVP-E
HA-LAR

871923

1987

6237.09 6ra (2005.01.25.)
4145.40 6ra (2005.01.25.)
2004.10.02.
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Jobb hajtom tipusa: M 601E
Gyéari szam: 872002-E
Osszes Uizemid6: 2004 6ra
Legutdbbi ellendrzés ota eltelt Gzemidd: 263 ora
Bal hajtom tipusa: M 601E
Gyéari szam: 904002-E
Osszes Uizemid6: 2004 6ra
Legutdbbi ellendrzés ota eltelt Gzemidd: 263 ora
MEGJEGYZES:

a) A repllégép nem rendelkezett tilnyomasos kabinnal és robotpil6taval.

b) Az oxigénmaszkok nem rendelkeznek beépitett mikrofonnal. Ahhoz,
hogy egymassal vagy a foldi irdnyitdssal kommunikalni tudjanak, a
személyzet le kellett hogy vegye a maszkot.

c) A JAR-OPS 1.775 el6irja a nem tulnyomasos kabinu repulégépek ki-
egeészitd oxigénberendezéssel valo ellatdsanak maodjat. 10.000 lab fo-
I6tti magassdg esetén az ilyen gépeket kotelezd felszerelni ilyen
oxigénberendezéssel. A szilkséges oxigénmennyiséget a tervezett
repulési magassag és repulési idétartam alapjan kell kiszamitani. Eze-
ket a JAR-OPS el6irasokat a vonatkozé magyar miniszteri rendelet is
tartalmazza. Az adott repulégép GCE hordozhat6 ed.
oxigénberendezéssel volt felszerelve. A gép légilizemeltetési utasitasa
tartalmazza a hasznélat szabalyait, valamint a maszkok és palackok
cikkszamat és az eldirt, kabinhémeérseéklettél fliggé nyomasertékeket.

d) A LET — 410 UVP-E repulégép Uzemeltetési korlatozasait az alabbi
tablazat tartalmazza:

Vr=150km/h (81 KIAS) DryOpEmptyW = 3980 kg

V,=155 km/h (84 KIAS) BasicOpEmptyW = 4231 kg

Vmece=130 km/h (70 KIAS) Max Ramp Weight = 6420 kg

Vmca=135 km/h (73 KIAS) Max Take-Off Weight = 6400 kg

VMCL(FLAPS 420)=135 km/h (73 KlAS) Max Zero Fuel Welght = 5840 kg

VimcLrLaps 18°)=155 km/h (84 KIAS) Maximalis rakomany az A vagy B

raktérben =500 kg

VMCL(FLAPS 00):175 km/h (94 KlAS) Maximalis terhelés = 1710 kg

Sulypontvandorlas hatarai: 25% ... 28% MAC

1.7. Meteoroldgiai adatok

A baneasai repulétérrdl tortént felszallas elétt, 04:00 UTC-kor a személyzet
megkapta a Bukarest-Baneasa iddjelz6 szolgélattol a tajékoztatdt, amely tartal-
mazta a 04:00 UTC-kor mért tényleges adatokat, az iasi repulétér (LRIA) id6ja-
rasara vonatkozo adatokat, valamint a bukaresti meteoroldgiai szolgéalat
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(CNPMNA) 1. és 2. szamu SIGMET Ulzeneteit. A személyzettel azt is kozolték,
hogy a célrepulétér kdrzetében turbulenciara és erés jegesedésre lehet szamita-
ni.

. elérejelzés (LRIA- lasi): 2005. januar 27-én , kiadva 03:00 UTC, érvényes
04:00 UTC...13:00 UTC, szél 300°, 5 m/s, latas 5000 méter, hd, szakado-
zott felh6zet 300 méteren, dsszefliggbé felh6zet 1500 méteren; 04:00
UTC...07:00 UTC: a latas 1500 méterre csokken, ho és kddpara, szakado-
zott felh6zet 150 méteren, oOsszefliggdé felhdézet 900 méteren; 07:00
UTC...09:00 UTC: latds 10 km folott, szakadozott felh6zet 900 méteren,
0sszefligg6 felhdzet 2400 méteren.

. SIGMET No.2: 2005.01.27-t6l, kiadva 03:55 UTC, érvényes 04:00
UTC...08:00 UTC, meteorologiai szolgalat (CNPMNA). Bukarest légterére:
mérsékelt turbulencia, helyenként erds jegesedés veszélye a 28. hosszu-
sagi kortdl nyugatra FL 120 alatt; helyenként erés és kbézepes turbulencia a
26. hosszusagi kortdl keletre FL 100 alatt, allando. A meteoroldgiai infor-
macio 9.mellékletben talalhato.

. A személyzet és az iasi torony kozotti elsé kapcsolatfelvételkor (05:59:17
UTC) az iranyito tajékoztatta a szemeélyzetet a repulétér idéjarasi helyzeteé-
rél az aldbbiak szerint: 05:30 UTC szerinti allapot: "lzemel 6 leszallopa-
lya- RWY 15, szé&l 290°, 4 m/s, latds 1400 méter, hé , kddpéara, szakado-
zott felh 6zet 500 labnal, 6sszefiigg 6 felh 6zet 4000 labnal, h émérseéklet
minusz 4 fok, harmatpont minusz 4 fok, tengerszintr e atszamitott lég-
nyomas (QNH) 997 hPa. A leszallopalya vizes hoval 1 00 %-ban, 5 mm
vastagon boritott, fékhatas kézepes vagy gyenge.”

Osszefoglalva, a személyzet megkapta a meteoroldgiai jelentést és tudataban
volt az iasi repulétér korzetében uralkodé idéjarasi viszonyokrol (turbulencia és
jegesedés).

1.8. Navigacios adatok
Az iasi repulétéren az alabbi tgyeleti szolgalatok és navigacios berendezések
segitik a légiforgalmat:
» torony légiforgalmi irdnyitds, amely biztositja a Iégiforgalmi irdnyitast a re-
pulétér korzetében, beleértve a végsé megkozelitést is.
* navigacios berendezések:
o Korkoros tavoli iranyjeladd (NDB) (IAS), koordinatai 47°14'03.38"N/
027°34'46.85"E, 3.23 NM tavolsagra a RWY 15 kiszobtdl,
o Marker, koordinatai 47°12'47.81”N/ 027°35'42.17"E, 1.82 NM ta-
volsagraa RWY 15 kiiszobtdl,
o Radar (F), 47°11°42.30”N/ 027°36'29.67"'E, 0.61 NM tavolsagra a
RWY 15 kiisz6btdl,
0 precizios megkozelité radar (PAR), RP-5G. A PAR iranyitd a spe-
cidlis 118,8 MHz-es frekvencian érhet6 el a leszallas végsd szaka-
szaban (a torony frekvencigja ettdl eltérd, 119,2 MHz).
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1.9. Kommunikacio

Az iasi TWR Aaltal hasznélt frekvencia 119.2 MHz volt, a forgalmazéas érthetd volt.
A vizsgalbbizottsdg hozzajutott a rogzitett beszélgetésekhez, a szbveges atirat
2.mellékletbeb talalhato.

1.10. Repul étéri informacio
Az iasi repulétér leszallopalyaja 1800 m hosszu és 30 m széles.
A kozzétett palyahosszok az alabbiak:

RWY TORA TODA ASDA LDA
15 1800 2150 1800 1800
33 1800 2200 1800 1800

A RWY15 900 méter hosszon van ellatva kdzelitést seqité fényekkel (Cat I). A
repulétér nincs felszerelve a siklopalyat jelz6 fényekkel. .

1.11. Fedélzeti rogzit 6k

1.11.1 Fedélzeti adat- €s hangrogzit 6k

A gépen egy BUR-1-2G tipusu adatrdgzitd volt felszerelve. Ez a rendszer 12 sa-
von magnesszalagra rogziti az utolsé 50 ora repllési paramétereit. A szalagot
tartalmazé berendezés tipusa MLP-23-1, gyari szdma S/N 00255.

A balesettel végzddott repulést a berendezés nem rogzitette. Az utolsé rogzitett
adatok datuma 2004. november 17-e és november 30-a kdzotti.

A miszer szerinti sebesség, magassagi kormany helyzete, a jobb hajtomd nyo-
matéka és az egyenaramu rendszer fesziltsége csatorndkon nincs adat. A csi-
rék helyzete és a flggéleges gyorsulas csatornakon az erés jelszint-ingadozas
az adatok eértelmezését lehetetlenné tette. A radid6 magassagméré beallitasa
pontatlan (foldfelszinen plusz 53 labat jelez).

A beszerelt hangrégzitd tipusa az olvashatatlan tipusjelzés és gyari szam miatt
nem volt egyértelmien megallapithato, de valdszinlileg egy Sundstrand AV-557
B. A gép technikai dokumentacioja alapjan utoljara az 5385 gyari szamu, 980-
6005-050 cikkszamu hangrogzitét szerelték be a gépbe 2003.08.31-én. Ez a
rendszer az utolsé 30 percet rogziti magnesszalagra, parhuzamosan négy csa-
tornan (gépparancsnok, elsé tiszt, pilotafilke, utastajékoztatas). A kérdéses be-
rendezés mikodott a balesettel végzddott repulés soran.

Az adatok letdltése soran a vizsgaldk megprobaltdk megvaltoztatni a lejatszasi
sebességet a valtbaramu rendszer altal keltett 400 Hz-es interferencia segitsé-
gével. A pilotafiilke-csatorna adatai egy 320 Hz-es interferencia miatt nem voltak
értelmezhetéek. Az egyedili értékelhetd adatokat a gépparancsnok-elsd tiszt
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csatorna szolgaltatta. A személyzet egymas kozott magyarul, az irdnyitassal pe-
dig angolul beszélt.

A légi iranyitas és a szemelyzet kdzotti beszeélgetéseket az iranyitas pontos ide-
jéhez szinkronizaltak.

A felvétel vége felé két izben rovid idejd, kirth6z hasonlé hang hallhato.

Mivel a kabin-csatorna nem rdgzitett hasznalhat6 adatokat, igy nem derilt ki,
hogy mikddésbe |épett-e a veszélyes foldmegkozelitést akusztikusan jelzé rend-
szer.

A hangrogzit6 altal felvett beszélgetések széveges atiratat 2.melléklet tartalmaz-
za.

1.11.2. Egyeéb adatok régzitése
A PAR RP-5G radarképernyd képét rogzité berendezés a baleset idején nem
muakodott.

A radar adatok rogzitésre kertltek és az 3.mellékletben talalhatok.

A gép utolsé radarral mért poziciéjaban (06:10:20 UTC-kor) a magassaga 2800
lab, sebessége 179 csomo volt. Az utolsé szamitott poziciéban (06:10:40 UTC-
kor) magassaga ismeretlen, sebessége 180 csomd. Ezt kdvetéen a roppalyat a
szemtanuk (PAR iranyito, idéjelz6, torony irdnyitd) valloméasa alapjan rekonstru-
altak.

1.12. Adatok a becsapddasrol és a roncsrol
A becsapodas és az azt kovetd tliz kovetkeztében a gép teljesen megsemmisiilt.
A gép meredeken és atfordulva Utkozott a talajnak.

A lezuhanas helye 47°10’48” N / 27°36'28"E. Ez a pont a RWY 15 tengelyétél
jobbra 679 m-re, a palyakiszobtdl 782 m-re esik.

1.13. Orvosi és patoldgiai adatok
A gépparancsnok és az els6 tiszt a lezuhanas okozta tobbszorés seérilésekbe
halt bele.

A holttestek a tlzben részben elégtek. A toxikoldgiai vizsgélat sem etilalkohol,
sem szénmonoxid vagy kabitészerek nyomait nem mutatta ki az aldozatok veére-
ben. A gépparancsnok balesetet megel6z6 egészségi allapotanak megallapitaséa-
ra egy belgyogyasz szakertd vélemeényét kérték. A rendelkezésre allo haziorvosi
és rendszeres (félévenkénti) repuldorvosi vizsgalatok eredményei, valamint a
boncoléas alapjan a szakeértdi vélemeény a kovetkezé:
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* A rendelkezésre all6 adatok alapjan a baleset oka és a gépparancsnok
sziv- és érrendszeri egészségi allapota kdzott nem allapithaté meg egyér-
telm( Osszeflggeés. (A sziv részben elégett, de a megmaradt ereken me-
szesedés nyomait lehetett megfigyelni.) A szivizomzat fiboromas elvéaltoza-
sa talan szivkoszoruér-betegség kbvetkezménye.

* A gépparancsnok hajlamos lehetett sziv- és érrendszeri betegségekre. A
metabolikus szindrobma azon egészségi problémék egylttes jelenléte,
amely sziv- és érrendszeri betegség és cukorbetegség kialakuldsahoz ve-
zethet. A szindroma fennallasat leggyakrabban az ENSZ egészségugyi
szervezete (WHO) és egy amerikai orvosi tarsasag (National Cholesterol
Education Program, Adult Treatment Panel / NCEP ATP lll) kritériumai
alapjan szokas vizsgalni.

WHO NCEP ATP Ill (USA)
Glukaz intolerancia plusz 2 felté- | 3 feltétel megléte az aldbbi 6tbdl:
tel megléte az alabbi harombdl: « Ehgyomorra mért vércukorszint
* Magas vérnyomas = 6.1 mmol/l
e Koérosan magas zsirsav- * Magas vérnyomas
szint a vérben * Telitett zsirsav szintje =2 1.7 mmoll/l
» Elhizottsag * Alacsony HDL szint: < 1.04 mmol/l
(férfiaknal) or 1.29 mmol/l (néknél)
» Derékb6ség > 102 cm (férfiakndl) vagy
88 cm (néknél)

* A jellemzé feltételek (elhizas, magas vérnyomas, korosan magas zsirsav-
szint) fenndlltak, de glikéz intoleranciardl nincs adat. Emiatt a WHO krité-
riuma nem hasznalhatd. A derékb&ségre nincs adat, de az orvosi feljegy-
zések soran dokumentélt testmagassagbol és testsulybdl kovetkeztetni
lehet az elhizasra.

* A magyar repuléorvosi vizsgalatokra vonatkoz6 (magyar) miniszteri rende-
letben (1.melléklet) tobb alkalommal is szerepel, hogy a vér zsirsavszintjét
(koleszterin, telitett zsirsav) 40 éves kor fol6tt ellenérizni kell, a sziv- és ér-
rendszeri betegségek kockazatanak csokkentése érdekében. A géppa-
rancsnok osszesitett koleszterinszintje magas volt, de nem volt adat az
alacsony (LDL) és magas sUlriségl zsirfehérjék (HDL) szintjérél, holott
ezen adatok lényegesek volndnak a rizikofaktor megallapitasdhoz, és a
rendelet szohasznalata (zsirsavak- tébbes szamban) egyértelm(ivé teszi,
hogy mindkeét fajta zsirsav szintjét mérni kell.
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» Ugyanezen rendelet a vércukorszint mérését csak cukorbetegek részére
irja el6. Az Amerikai Diabétesz Tarsasag ajanlasa szerint minden 45 év
feletti személyt ellendrizni kellene 2-es tipusu cukorbetegségre, akinek a
testtomeg-indexe 25kg/m? folétti (a gépparancsnoknal ez az érték 33,26
kg/m? volt). A 2-es tipust cukorbetegségnél az elsd étkezés utan a vércu-
korszint kérosan felugrik, mig éhgyomornal a szint sokaig normal értéken
marad.

* A nagy magassagon, csokkentett oxigénnyomas melletti repulés nagy fizi-
kai terhelést jelent a szervezetre. llyen esetekben javasolt az oxigén-
maszk hasznalata, de a tényleges hasznalatot nem lehet ellenérizni. A
gépparancsnok korabban mezégazdasagi pilétaként dolgozott, és csak
nem sokal a baleset el6tt kezdett nagy magassagon repulni. Egy esetle-
ges érszikulet okozhatott oxigénhianyos allapotot.

1.14. Tiz
A repllégép a becsapodastol szétroncsolodott és kigyulladt. A torzs elsé és ko-
zépsod része, valamint a szarny kdzépso része elégett.

Sem a technikai, sem a halottkémi vizsgalatok nem utalnak arra, hogy a tiiz a le-
zuhanas el6tt keletkezett volna.

1.15. A tulélés lehet 6sége
A gép nagy sebességgel betonfellletre zuhant. A fellépé er6hatasok okozta seé-
raléseket a személyzet nem élhette tul.

1.16. Probak és kisérletek

2005. aprilis 6-an egy azonos tipusu repulégép ellenérzé repilést hajtott végre
annak tisztdzasara, hogy egy GPS segitségével torténé megkozelités hozzaja-
rulhatott-e a baleset bekdvetkezéséhez. (GPS nem hasznalhaté miszeres meg-
kozelités céljara.)

A teszt soran a gép PAR eljaras szerinti megkdzelitést hajtott végre, mikdzben 3

kilonallo GPS egység rogzitette a repllégép helyzetét. A rogzitett repulési utvo-
nal az alabbi abrakon lathato:

12
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|

A teszt eredménye azt mutatta, hogy a PAR radar frekvencigja zavarhatta a GPS
mikodését (lasd a piros szinnel jelzett réppalya utolsé, kinagyitott szakaszéat a
masodik képen). Ha a személyzet GPS-t hasznalt a gép helyzetének meghataro-
zasahoz, a rovid végsé megkozelités soran eléfordulhatott, hogy rossz iranyba

repultek. A hiba nagysaga jegesedéshez kedvezd korulmeények kozétt jelentds is
lehetett.
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1.17. A szervezetek jellemzése
A repiilégépet az izemeltetd || személyzettel egyiitt az [} szamara adta Ii-
zingbe, romaniai belfoldi és kulfoldi postai kildemények szallitaséara.

A repiilégép miiszaki-technikai kiszolgélasat és karbantartasat az ] muszaki
szakemberei végezték Bukarestben és Budapesten.

Az [} k6zpontja a | Budapesten leanyvallalata mikodik. Az [}
tobb mint 20 év tapasztalattal rendelkezik és az eurOpai expressz légifuvarozas
és logisztika élvonalaba tartozik. Az ||} kb. 75 fével biztositja a Fokker
F27 flotta mlszaki-technikai kiszolgalasat és karbantartasat. A korabban tizemel-
tetett L-410-es gépek eladasra keriltek. Az altalanos mindsitéseken (JAR OPS1,
EASA Part 145) til az ] Eurépéaban az elsék kozétt vezette be az 1SO 9000
minéségbiztositasi rendszert (ISO 9000-2000).

Az ] egy magankézben 1évé kisvallalat, amely a JAR-OPS1 kovetelményeknek
megfeleld szabalyok szerint repll. Kereskedelmi célt teher-és utasszallitasra
sz0l6 engedélyiket 2003 oktoberében kaptdk meg, az engedély 2006. oktober
19-ig érvényes.

2. ELEMZES

A baleset elemzéséhez a bizottsag felhasznalta a szemtanuk vallomasét, a Iégi
irdnyitas technikai eszkozei altal szolgéaltatott adatokat, a fedélzeti hangrégzité
informacioit, a torony és a PAR radar kdzo6tti kommunikaciot, a helyszinen ké-
szillt képeket és videofelvételeket, valamint a helyszini szemle megallapitasait.

2.1. Az id éjarasi korulmények
A baleset napjara kiadott METAR (05.30 UTC) szerinti adatok:
o Szé&l: 290°,4mls
o Léatéas: 1400 m
* HO, kbdpara, felszakadozott felhézet 500 labnal, 6sszefliggd felhdzet
4000 labnal
¢ HOémérseéklet: - 4°C
* Harmatpon: - 4°C
» Tengerszintre atszamitott legnyomas (QNH): 997 hPa

A baleset idején az id6jarasi korilmények lehetévé tették a PAR szerinti megko-
zelitést, azonban a RWY 15-6t és a guruldutakat ho boritotta és ez megnehezi-
tette a vizudlis t4jékozodast. A szél ereje és iranya (3.2 m/s-es hatszél és 2.6
m/s-es oldalszél) nem indokolta a leszalléiranytol jobbra tortént eltérest.

A hangrogzité és a meteorolégiai mérések is bizonyitjak, hogy jegesedésre lehe-
tett szamitani. A gépparancsnok utasitotta az elsé tisztet a jégtelenité rendszer
bekapcsolasara. Az elsé tiszt figyelte a hatast, és 06:02:29 UTC-kor nyugtazta,
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hogy jegesedés nem lathatd. A farokrész esetleges jegesedése a kabinbdl nem
észlelheté.

2.2. A légijarm (i miiszaki allapota

A baleset idépontjaban a repulégép a magyar légigyi hatésag altal kiadott, érvé-
nyes légialkalmasséagi tanusitvannyal rendelkezett.
A fedélzeti adatrogzité nem mikodott a repulés folyaman.

2.3. Arakomany elmozdulasanak hatasa a stabilitasr  a és az irdnyithat0sag-
ra

A bizottsag elkészitette a repilégép terhelési grafikonjat a rendelkezésre allo
adatok alapjan. Két valtozatot szamoltak ki: amikor a rakomany sulypontja a 2.
sz. csomagtérben van, és amikor a sulypont a 6. sornal van. (Lasd az abrat.)

A terhelési grafikonbdl lathatd, hogy amennyiben a rakoméany sulypontja a 6. sor-
ral egyvonalba keril, a sulypontvandorlas a megengedett hatarokon kivilre kerdl
(a megengedett tartomany a kézepes aerodinamikai har 25...28 %-a; ebben az
esetben az érték 32 %). Ez a gép sulypontjat 4 %-kal hatrafelé tolja.

A gép sulypontjanak hatratolodasaval cstkken a pildta rendelkezésére allé boélin-
tasi tartomany. Az allando éallassz6g fenntartasahoz egyre nagyobb pozitiv
bélintonyomatékot kell 1étrehozni, ez pedig azzal a veszéllyel jar, hogy a gépet
nem lehet sillyedésbe vinni az instabilitas veszélye nélkul. Ezen felll a hatso
sulyponthelyzet fel-és leszéllaskor még sulyosabb problémék forrasa lehet. Mivel
a gép ilyenkor rendkivll érzékeny a bdlintbnyomaték valtozasara, felszallaskor
id6 elétti felemelkedés és ezt kovetd ateses, leszallaskor pedig révid és magas
kilebegtetés és atesés kdvetkezhet be.

Ez azt jelenti, hogy ha a pil6ta megprébalt kifordulast és egyuttal gyors emelke-
dést végrehajtani, és ekdzben a rakomany hatracsuszott a raktér hatsé falahoz
(6. sor), akkor a sulypont hatratolodasa okozhatott ateseést.

Ez a gondolatmenet egy lehetséges torténést vazol fel arra az esetre, ha a ra-

komany sulypontja hatrafelé elmozdul. A bizottsag azonban nem talélt bizonyité-
kot arra vonatkozoan, hogy a rakomany elmozdult volna.
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2.4. Arepiilés elemzése

A repulégép repulésének elemzése soradn a bizottsag az aldbbi adatokat hasz-
nélta fel:

. A roman légi iranyitds (ROMATSA) altal készitett, a repllégép radarral re-
gisztralt utvonalat abrazold térkeép.

. A személyzet és az iasi torony kozotti radidforgalmazas hanganyaga.

. A személyzet tagjai kozo6tti raddiobeszélgetés hanganyaga.

. A roncs és a baleseti helyszin atvizsgalasanak eredményei.

Az elemzéshez a radar adatokat egyeztették a leveg6-fold (torony iranyito-elsé
tiszt) és fold-fold kommunikacidval (torony iranyité-kérzeti irdnyito-PAR iranyito).
A Iényeges pozicidkat, a szabvanyos megkozelitési Utvonalat és a lezuhanéas he-
lyét megjelodlték.

Megnevezés Eszaki szélesség | Keleti hosszUisag

FAP 47°17'18" 027°32'26"

IAS NDB 47°14'03" 027%34'47"

F 47°11'42" 027°36'30”

RWY 15 47°11'10" 027°36'53"

RWY 33 47°10'17” 027°37'31”

A becsapddas he- 47°10'48” 027°36'28"
lye

a. A repul 6gép légtérbe érkezése

A gép atadasa a Bukarest-Constanta korzeti iranyitastol az iasi torony iranyitas-
nak rendben megtortént.

A gép 05:59:19 UTC-kor jelentkezett be az iasi torony frekvenciajara, FL 70-rél
sullyedt és engedélyt kapott FL 50-re. A légi iranyitd megadta a leszallashoz
szikséges adatokat, a vételt a személyzet visszaigazolta.

A légi iranyito az aktualis léegnyomas (997 hPa) figgvényében az atmeneti repi-
lési magassagot FL 40-r6l FL 50-re médositotta. Az el6iras szerint ez kételezd,
ha a tengerszintre atszamitott légnyomas értéke tobb mint 10 hPa-lal kisebb,
mint az éves éatlag. A szemeélyzet visszaigazolta az Uj &tmeneti repullési magas-
sagot (FL 50).

Az irdnyit0 utasitotta a szemeélyzetet, hogy jelentsék a tavoli jelado feletti athala-
dast FL 50 magassagon és utasitast adott, hogy kévessék a PAR segitségével
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torténé megkozelitési eljarast a RWY 15 palya iranyaba. A személyzet vissza-
igazolta a vételt.

A ROMATSA radar altal rogzitett poziciokbol kovetkeztetve az alabbi események
torténtek:

A miszeres megkozelitési eljarast a személyzet hibdsan hajtotta végre. A gép
folytatta az atjat a tavoli jelado felé FL 50-en, de sohasem haladt at felette. A
személyzet 06:06:48 UTC-kor jelentette, hogy hamarosan elérik a tavoli jeladot.
Ekkor 2,5 NM-re voltak a jeladotol, sebességik 153 csomo volt. 06:06:53 UTC-
kor a légi irdnyito utasitotta a szemeélyzetet, hogy jelentsék az eljaras szerinti for-
dulé megkezdését, 2630 lab magassagon. A szemelyzet ezt visszaigazolta. A
gép nem repiilt at a tavoli jeladoé felett, ennek ellenére majdnem az eljaras szerin-
ti utvonalon haladt. Ez feltehet6en annak volt készonhet6, hogy a navigalasra
GPS-t hasznaltak (tipusa: GNS-430, gyari szama 96300816).

b. Kezdeti megkozelités

A kiadott eljaras szerint az érkez6 reptlégép at kell hogy repiljon a tavoli jeladd
felett, majd azt elhagyva bal forduléval ismét a jelado felé kell haladnia. Ebben a
fazisban a gép FL 50-r6él 3000 lab magassagig (QNH) kell hogy sullyedjen.

A ROMATSA radar altal rogzitett pozicio-térkép szerint a szemeélyzet nem hasz-
nélta a kezdeti megkozelitési fazist, hanem kodzvetlenlil megkisérelte a leszallast.

c. Kozbees 6 fazis

A kiadott eljaras alapjan a kezdeti megkozelités végrehajtasa a repulégep at kell
hogy repuljon a tavoli jelado felett, majd jobb forduléval 329 -os iranyt felvéve, azt
kell tartania 2 perc 30 masodpercig, ekdzben 3000 labrdl 2630 labra sullyedve

(QNH).

Ezt kovetben a személyzet jelenti a toronynak a végrehajtast és az eljarasi fordu-
6 megkezdését. Ekor a gép atadasra kerlll a PAR iranyito frekvencigjara. A PAR
irdnyitd adja a tovabbi szikséges adatokat a megkdzelitési iranyrol és a siklopa-
lyarél.

A személyzet nem hajtotta végre a kdzbensé fazist, ennek kovetkeztében a PAR
iranyito frekvencigjara torténé atadasra nem kertlt sor.

d. Végs 6 fazis

A veégsé fazist a személyzet az el6irtnal kordbban és nagyobb magassagon
kezdte meg. A gépnek nem volt kapcsolata a PAR iranyitoval. A szemeélyzet foly-
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tatta a végs6 kozelitést és sullyedést anélkil, hogy ezt jelentette volna a torony-
nak.

Az elsé tiszt tudataban volt annak, hogy nem az el6irt eljarast kovetik, és 2 perc-
cel a lezuhanas el6tt ezt kozolte a gépparancsnokkal. A gépparancsnok azonban
folytatta a mandvert.

Osszefoglalva, a megkozelités végrehajtasa nem az el6irasoknak megfeleléen
tortént.

e. A becsapodas

A repulégép atfordult helyzetben, koérdlbelll 160°-0s beddntésnél, orraval lefelé
Utkozott a foldnek.

Az egyik sebességmerd miszer allasa szerint a lezuhanas 120 km/h sebesség-
nél kovetkezett be; ez a sebesség alacsonyabb, mint a sebességkorléat (lasd 1.6
d tdblazat).

A mechanikus futdmi helyzetjelzék tanUsaga szerint a becsapddas pillanatdban
» a bal fé6futd benti rogzitett helyzetben,
» az orrfuto kinti rogzitetlen helyzetben,
* ajobb féfutd kinti rogzitetlen helyzetben volt.

A fékszany munkahengeren végzett mérések szerint a fékszarnyak valahol 18°
és 0°kozotti helyzetben voltak.

A gazkarok A&lldsa, a légcsavarlapat allasszog vezérlés helyzete, a
légcsavalapatok bedllitasi szoge, valamint a hajtomid fordulatszammeérdk adatai
alapjan a lezuhanaskor a hajtomivek nagy teljesitménnyel mikddtek (99%-o0s
nyomatekkal). A maximalis felszall6 Uzemmdd 100%-o0s nyomatéknak vagy
735°C-o0s turbina elétti hémérsékletnek.

Ez egybehangzé annak a szemtanunak az elbeszélésével, aki latta, amint a gép
a leszallopalyaval parhuzamosan, attol jobbra repilt, majd emelkedett és jobbra
fordult, mikbzben hallani lehetett a hajtomiizaj er6sédését. Ezutan a gép az er-
dében a varosba vezet6 utra zuhant.

A legvaloszinlbb feltételezeés: a pilotdk valamelyike ismételt bejévetelhez kifordu-
last kezdett, a jobb fordulé kézben novelte a hajtomteljesitményt és egyidejlleg
megkezdte a fékszarnyak és a futomi behuzéaséat. A gép atesett és lezuhant.

Osszefoglalva a tényeket és az elemzésbdl kapott adatokat, a bizottsag az alabbi

lehetséges tényezéket vette szamitdsba, amelyek a baleset bekdvetkeztében
kozrejatszottak:
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* jegesedés a slllyedés fazisaban;
» GPS segitségével torténd navigalas;
» Futo és fékszarny kinti helyzetben (leszallasi konfiguracioban);
» Eltérés a sikldpalyatdl és iranytdl a végsé megkozelités soran (mert
a GPS-t a PAR radar zavarta);
* Megismételt megkdzelitésre kifordulas hirtelen, meredek jobb for-
duloval:
- A) mert hirtelen meglattak a toronyépiletet t6lik balra,
elol, VAGY
- B) mert a gépparancsnok cselekvésképtelenné valt és
az elsé tiszt vette at az iranyitast;
* A futdbm(vet és a fékszarnyakat alacsony sebességnél huztak be
(jegesedésnél ez veszélyes lehet);
e atesés (az elmozdulé rakomany hatasa);
+ foldnek Utkozés;
* becsapo6das utani tlz.

3. KOVETKEZTETESEK
3.1. Megallapitasok

A vizsgalbbizottsag a 2005. januar 27-én az iasi repulétér kozelében, a HA-LAR
lajstromjel, LET L-410UVP-E tipusu légijarmivel tortént balesettel kapcsolatban
az alabbi megallapitasokat teszi:

(1) A LET L-410UVP-E tipusl, HA-LAR lajstromjelii repiilégép az [} vallalat
tulajdonat képezte. A baleset idején a légijarmivet az [Jj vallalat lizingel-
te, személyzettel egyutt;

(2) A LET L-410UVP-E tipusu, HA-LAR lajstromjeld repll6gép a magyar 1ég-
Ugyi hatoség altal kiadott, érvényes légialkalmassagi tanusitvannyal ren-
delkezett;

(3) ALET L-410UVP-E tipusu, HA-LAR lajstromjel( repulégép fedélzetén l1évo
személyzet tagjai (gépparancsnok és elsé tiszt) a magyar légugyi hatdésag
altal kiadott, érvényes szakszolgalati engedéllyel rendelkeztek;

(4) Atoronyban és a PAR radarnal dolgoz¢ iranyitok a roman légugyi hatésag
altal kiadott, érvényes szakszolgalati engedéllyel rendelkeztek;

(5) A légijarmi fedélzeti adatrogzitéje 2004. november 30. utan nem rogzitett
adatot. Ezt a hibat sem a javité-karbantarté allomany, sem a gépszemély-
zet nem dokumentalta;
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(6) A fedélzeti hangrogzité kabin-csatorndja csak egy 320 Hz-es allando zajt
rogzitett;

(7) Az Uzemelteté nem téarta fel és javitotta ki a fedélzeti adatrogzité hibajat;
(8)  Afoldi (repuldtéri) radidnavigacios berendezések megfeleléen mikodtek;
(9)  Afoldi (repuldtéri) hirkdzlé berendezések megfeleléen mikodtek;

(10) A fedélzeti oxigénberendezés nem volt alkalmas tartds hasznalatra, mert
a maszkok nincsenek ellatva mikrofonnal;

(11) A jobb szarnyvégi Uzemanyagtartdlyban taldlt 60 liternyi Uzemanyag
okozhatott keresztirAnyl kiegyensulyozatlansagot, kilondsen jegesedés-
veszeélyes id6jarasban, illetve atesés kozeli repulési helyzetekben;

(12) Jelen jelentés irasakor az eredeti terhelési és egyensulyi jegyzék nem allt
rendelkezésre. A bizottsag a rendelkezésre all6 adatok alapjan elkészitet-
te a legvaloszinlbb terhelési jegyzéket annak érdekében, hogy meg le-
hessen vizsgélni egy esetleges rakomany-elmozdulds hatasat a gép
hossz- és keresztiranyu egyensulyara és iranyithatésagara;

(13) A baleset idejen uralkodd iddjarasi viszonyok miatt az iasi repulétéren az
egyetlen hasznalhato leszallopalya a RWY 15 volt, 3,2 m/s-os hatszél
mellett;

(14) Az iasi torony altal engedélyezett megkdzelitési eljaras a RWY 15-re tor-
ténd leszallas volt PAR radar hasznalataval. Ez a standard eljaras megfe-
lel a PANSOPS — Doc ICAO 8168 "Aircraft Operation Procedure” kiad-
vanyban el8irtaknak;

(15) A személyzet nem kdvette a standard el6irasban foglaltakat, nem hajtotta
végre a kiindulasi és a kdzbensé megkdzelitési fazisokat;

(16) A végs6 megkozelitési eljaras megkezdését a személyzet nem jelentette,
igy az iranyitads atadasa a PAR radariranyitohoz nem tortént meg. A sze-
mélyzet folytatta a végsd megkozelitést és a sillyedést, és errél nem ta-
jékoztatta a tornyot;

(A7) A gépszemélyzettel kozolt utasitasok és engedélyek 6sszhangban voltak
a vonatkozo szabalyzoékkal;

(18) A kritikus események lancolata az aldbbiak szerint zajlott le:

() Arepllégép a normal sillyedés soran jegesedésveszélyes korilmeé-
nyeket tapasztalt;

(i) A repulégép a kiindulasi és kozbensd megkozelités elbirt palyajatol
eltéré utvonalon haladt;

(i) A repulégép a vegs6é megkozelités soran eltért az eldirt magassagtol
és utvonaltol;
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(iv) A repulégép helytelendl hajtotta végre a rontott bejovetelbdl megis-
mételt kdrre fordulas miveletét;

(v) Arepulégép a kifordulas kdzben atesett és lezuhant;
(vi) A becsapodas utan a gép kigyulladt;

(19) Elégtelen személyzet eréforras optimalizalas - a vezetés és a kommuni-
kacio hianya;

(20)  Mindkét pilota csak korlatozott tapasztalattal rendelkezett precizios meg-
kozelité radar segitségével torténd leszallasbol. A kiképzési jegyzdkony-
vek nem tartalmaztak bejegyzést arra vonatkozéan, hogy a pildtak
résztvettek PAR kiképzésen.

A bizottsag véleménye szerint a Iégijarml nem javithato.
3.2. A baleset okai
A baleset bekdvetkezését el 6segit 6 tényez 6k:

» |d6jarasi tényezdk: jegesedés a levegbben és a foldon, havas repl-
|6tér és taj, alacsony felhdzet (150m), 1400m-es vizszintes latota-
volség, vizes héval boritott leszéllépalya (emiatt a személyzet eset-
leg késdn észlelte a gép leszallopalyahoz viszonyitott valos helyze-
tét);

* A személyzet imeriltsége: a baleset idépontjdban a személyzet
mar tobb mint 11 6rdja szolgélatban volt, éjszakai repullést végeztek
FL 130-at elérd magassagban, gépik nem rendelkezett robotpil6ta-
val és tulnyomasos kabinnal;

* A személyzet nem a standard szabalyok szerint végezte feladatat
(miszeres megkozelités, rontott bejovetel és megismételt bejovetel-
re kifordulas egyeztetésének elmulasztasa).

Meghatarozé okok

= A RWY 15-re vonatkozé kozzétett standard megkozelitési eljaras
helytelen végrehajtasa,

» A rontott bejovetel és megismételt bejovetelre kifordulas szabalya-
inak figyelmen kivil hagyasa: a gép a hirtelen és meredek jobb
forduléban atesett; a helyzetet sulyosbitotta a valdszinl jegesedés
€s a hatarsebesség alatti fékszarny- és futbmibehuzas.

4. BIZTONSAGI AJANLASOK

A vizsgélat eredményeként a bizottsag az aladbbi biztonsagi ajanlasokat teszi:
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1. Az uUzemeltet§ forditson figyelmet a repilészemélyzetek kiképzé-
sének javitasara, kilonos tekintettel a kozzétett repullési eljarasokra
€s a személyzet eréforras optimalizalasra; [RF — SZ / 87 - 2006]

2. Az Uzemeltetd tartsa be a személyzet munkaidejére és pihenteté-
sére vonatkoz6 eléirdsokat.; [RF — SZ / 88 - 2006]

3. A polgari légikdzlekedési hatosagok vizsgaljak meg a nem tulnyo-
masos kabinu repiulégépek 9000 lab folotti magassagban torténd
Uzemeltetésének a személyzet teljesitbképességére gyakorolt ha-
tasait; [RF — SZ / 89 - 2006]

4. A romaniai Uzemeltetdk alkalmazasaban all6 személyzetek tegye-
nek eleget a munkaidét és pihenést szabalyozé romaniai el6ira-
soknak (a roman légugyi feligyelet vezetdjének C202. sz. rendel-
kezése); [RF — SZ /90 - 2006]

5. Az Uzemképes éllapot fenntartdsa érdekében a fedélzeti adat- és
hangrogzitd berendezések éves ellenérzéseét és az adatrogzité ka-
libraldsat a vonatkozdé nemzetkozi eldirasok (ICAO Annex 6, 1.
rész, 6. fejezet, 6.3. pont, D fliggelék) szerint kell elvégezni; [RF —
SZ /91 - 2006]

6. Az Uzemelteté gondoskodjék az Ures légz6palackok el6irdsoknak
megfeleld cseréjérdl; [RF — SZ /92 - 2006]

7. Az uzemeltetd forditson kiemelt figyelmet a személyzetek precizids
megkozelité radar hasznalatara iranyulod kiképzésére, ha a feladat
soran ilyen berendezéssel felszerelt replléterekre repilnek [RF —
SZ /93 - 2006]

A technikai vizsgalobizottsag tagjai
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