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MAH 851 jaratszamu B 737 tipusu,
és a KRP 291 jaratszamu SF 340 tipusu replilégép

Budapest FIR (Dunakeszi térsége)

A szakmai vizsgalat célja a légikOzlekedési baleset és a repuléesemény okanak, korilményeinek
feltarasa és a hasonld esetek megel6zése érdekében szikséges szakmai intézkedések
kezdeményezése, valamint javaslatok megtétele. A szakmai vizsgalatnak semmilyen formaban nem
célja a vétkesség vagy a felelsség vizsgalata és megallapitasa.

Jelen vizsgalatot



- alégi kdzlekedésrdl sz6ld 1995. évi XCVII. térvényben,

- a nemzetkdzi polgari repulésrél Chicagéban, az 1944. évi december hd 7. napjan
alairt Egyezmény fuggelékeinek kihirdetésérdl sz6lo 20/1997. (X.21.) KHVM rendelet
mellékletében megjeldlt 13. Annexben,

- illetve a 13/2000. (V.31.) KHVM-HM-EUM egyittes rendeletben foglaltak - amely
szabalyozas a Magyar Koztarsasag és az Eurdpai Kozosségek és azok tagallamai
kozott tarsulas létesitésérdl szolo, Brisszelben, 1991. december 16. napjan alairt
Eurdpai Megallapodas targykoérében, a megallapodast kihirdeté 1994. évi |. térvény
3.§-aval 6sszhangban, az Eurdpai K6zésségek Tanacsanak a polgari légikozlekedési
balesetek és replléesemények kivizsgalasat szolgalé alapelvek megallapitasardl
sz0l6 94/56/EK iranyelvével dsszeegyeztethetd szabalyozast tartalmaz — alapjan
folytatta le az illetékes kivizsgald szervezet.

Fenti szabalyok szerint:

- a légikozlekedési balesetet és a replléeseményt ki kell vizsgalni, mely vizsgalat
soran, a hivatkozott jogszabalyokon tulmenéen, az ICAO DOC 6920 Légijarmi
balesetek Kivizsgalasi Kézikdnyvben foglaltakat kell alkalmazni.

- A polgéri légijarmivel bekdvetkezett légikdzlekedési balesettel, replléeseménnyel
kapcsolatos szakmai vizsgalat elvégzésére a kozlekedési és vizugyi miniszter altal
alapitott Polgéari Légikozlekedés Biztonsagi Szervezet az illetékes.

- Ha a Ilégikdzlekedési balesettel vagy a repuléeseménnyel kapcsolatban
allamigazgatasi, szabalysértési, blntetéeljaras indult, a szakmai vizsgalatot ezektdl
az eljarasoktol figgetlentl le kell lefolytatni.

Az esemény kategodriaja: Sulyos repiiléesemény

A 16/2000. (X1.22.) K6ViM rendelet 3.sz. melléklet 174. alapjan

»Légijarmiivek kbzelsége — Kétséges biztonsag”

Az esemény napja és idépontja (UTC): 2003. 09. 26. 14 6ra 47 perc

helye: Magyar Koztarsasag légtere, Dunakeszi északi térsége
Az esemény helyszine alapjan illetékes kivizsgal6 szervezet: PoLéBiSz
Az eset 0sszefoglaloé attekintése:
A radariranyitas alatt all6 MAH851 és a KRP291, Ferihegy TMA északi részén, LHBP-re val6
megkozelitéshez torténd slllyedés kdézben mintegy 1 NM-re megkozelitette egymast,
mikdzben keresztezték egymas magassagat. A MAH851 sz. jarat személyzete TCAS/RA-
eseményt jelentett.

A vizsgalat adatai:

A PolLéBiSz igazgatoja a vizsgalat lefolytatasara Kivizsgalé Szakmai Bizottsagot (KSZB)
jeldlt ki, melynek

vezetbje: Torbcsik Jozsef



tagja: Farkas Attila

A HungaroControl részérél: Fazekas Andras, Szalai Laszlo

A KSZB zarojelentés-tervezetét a PoLéBiSz 2004. junius 04-én elkildte a HungaroControl
Replilésbiztonsagi Osztalyanak. A HungaroControl igazgatéja 2004. julius 27-én elkildte az
RBO altal dsszeallitott észrevételek. A KSZB azokat attanulmanyozta és arra az allaspontra
jutott, hogy;

ad 1. a zardjelentés alakisagaval kapcsolatos észrevételeket elfogadja, de jelen jelentés
esetében a javitasoktol eltekint (nem érdemi észrevétel)

ad 2. javasoltak az iranyité kifejezés helyett lIégiforgalmi iranyité-t hasznalni, ezt a KSZB
légiforgalmi iranyitd (tovabbiakban iranyitd) modositasként vezeti be.

ad 3. elfogadva.

ad 4. elfogadva

ad 5. elfogadva

ad 6. elfogadva

ad 7. elfogadva

ad 8.
1.

11.

Ténybeli informaciok

A repulés lefolyasa

A KRP291 sz. jarat (SF 340, LRCL — LHBP) 14:35:53-kor jelentkezett be BUDAPEST
APP iranyitéhoz. A légiforgalmi iranyité (tovabbiakban iranyito) elfoglalt volt a TMA-
ban mas forgalom bonyolitdsaval, a KRP291 hivasara nem valaszolt. Az aktualis
forgalom (11-12 légijarmi, az eseményt megel6z6 idészakban) siirliségére jellemzé,
hogy a jarat masodik bejelentkezése (14:37:39) is valasz nélkll maradt, a harmadik
hivasara (14:37:23) pedig azt a valaszt kapta, hogy varjon, majd vissza fogjak hivni.

A MAH851 sz. jarat (B737, LROP — LHBP) 14:37:08-kor hivta el6szér BUDAPEST
APP iranyitot. Az iranyitdé a kozlemény ismétlését kérte. A frekvencia azonban
annyira foglalt volt mas légijarmivek adasa miatt, hogy a MAH851 masodik
kdzleményére (14:38:52), majd harmadik hivasara (14:39:14) is azt a valaszt kapta
az iranyitotol, hogy varjon.

14:40:27-kor az iranyito utasitotta a KRP291 személyzetét, hogy tartson 210 csomos,
vagy annal kisebb sebességet és forduljon jobbra, 330 fokra. A jarat az utasitast
nyugtazta.

14:40:57-kor A MAHB851 jelentette, hogy TPS-hoz kézeledik (,short before Tapio).
Az irdnyit6é az irany tartdsara, a sebesség 210 csomora valoé csdkkentésere, valamint
sullyedésre utasitotta a jaratot, FL130-ra.



1.2.

1.3.

1.4.

A MAH851 személyzete ezt nyugtazta, de kdzolte, hogy a minimalis sebességik 220
csomoé. Az iranyitd ezt tudomasul vette és annak tartdsara utasitotta a haj6zo
személyzetet.

14:42:22-kor a MAH851-et 360 fokra vald fordulasra utasitottak. A személyzet ezt
nyugtazta.

14:43:18-kor a KRP291-et utasitottak FL110-re vald sulllyedésre. A személyzet az
utasitast nyugtazta.

14:43:56-kor a KRP291 utasitast kapott balforduléra, 270 fokra, valamint FL100-ra
valé slllyedésre. A hajézészemélyzet nyugtazta az utasitasokat.

14:44:44-kor a MAH851-et az iranyitdé balra forditotta, 280 fokos iranyra. A
személyzet ezt nyugtazta, majd az iranyité kérdésére, hogy mennyi a sebessége, a
jarat személyzete kozélte, hogy 220 csomé.

Az iranyitdé ezt nyugtazta, majd a KRP291-et utasitotta tovabbi sebesség
csokkentésre, 200 csomoéra. A személyzet ezt nyugtazta.

14:45:55-kor a MAHB851 utasitast kapott a 270 fok iranyra valé fordulasra. A
személyzet az utasitast nyugtazta.

14:46:26-kor a MAH851 tovabbi sillyedést kapott 8000 labra 1023 QNH szerint. A
személyzet ezt nyugtazta. Az iranyitd ezt koévetéen (14:47:00-kor) forgalmi
tajékoztatast adott a MAH851-nek szabvany fénia hasznalattal, amit a személyzet
,OK, LOOKING OUT ...” kifejezéssel nyugtazott. Az iranyité ezutdan magyarul kezdte
ismételni a forgalmi tajékoztatast, majd sajat magat félbeszakitva (Id. Fluggelék,
rogzitett hanganyag kivonat) ismét szabvany fonia alkalmazasaval azonnali
jobbforduléra adott utasitast, 330 fokra. A MAH851 személyzetének nyugtazasa utan
azonnali tovabbi slllyedésre utasitotta a jaratot 6000 labra. A személyzet kdzolte,
hogy TCAS RA-t kovetnek, de pontosabb tajékoztatdast nem adott. A KRP291
személyzete nem koOzolt ezzel kapcsolatban semmit, sem az esemény
bekovetkeztekor, sem azt kdvetdleg.

14:47:53-kor a MAHB851 személyzete kozolte, hogy elhagytak a konfliktust jelenté
forgalmat. Az iranyitd6 megkdszonte a tajékoztatast és 250 fokos balforduldra
utasitotta a MAH851-et. A személyzet az utasitast nyugtazta, majd rogton ezutan azt
is, hogy az iranyité megerdsitette a 6000 labig valoé sullyedést.

A forgalom tovabbi része konfliktusmentesen zajlott.

Személyi sérulések
Személyi sérilés nem tortént

A légijarmii rongalédasa
Az eseményben érintett Iégijarmiivekben az eset kapcsan anyagi kar nem
keletkezett.

Egyéb kar
Egyéb kart a vizsgalat befejezéséig a KSZB-nek nem hoztak tudomasara.



1.5. A személyzet adatai
1.5.1 Hajézészemélyzet
1) A KRP291 hajozészemélyzetének adatai nem ismertek, az esemény
szempontjabdl nem lényegesek.
2) A MAH 851 hajézdszemélyzetének adatai:
Kapitany
Kora (az esemény idején), neme: 57 éves. Férfi
Szakszolgalati engedélye: 01-0124 sz. B737, utvonal oktato
Szakmai érvényesség (az esemény idején) 2004. 03. 31.-ig

Orvosi alkalmassag ( az esemény idején ) 2004. 08. 06.-ig

Els6 Tiszt

Kora (az esemény idején), neme: 32 éves. Férfi
Szakszolgalati engedélye: 01-0510 sz. B737, F10, CAT Il A
Szakmai érvényesség (az esemény idején) 2004. 03. 31.-ig

Orvosi alkalmassag ( az esemény idején ) 2005. 01. 14.-ig

1.5.2 Légiforgalmi iranyitd
Kora (az esemény idején), neme: 55 éves. Férfi
Szakszolgalati engedélye: Aerodrome 1972
Bevezetf iranyitd 1975
Leszallité radar 1976
Oktato 1977

Szakmai érvényesség (az esemény idején) 2004.01.31.-ig

Orvosi alkalmassag ( az esemény idején ) 2004.11.11.-ig

1.6. A légijarmi adatai

A légijarmii gyartoja: 1) Boeing
2) SAAB-Fairchild

tipusa: 1) B 737-300
2) SF 340



felség- és lajstromjele: nem ismert, az esemény szempontjabdl érdektelen.
gyari szama: nem ismert, az esemény szempontjabol érdektelen.

A légijarmii tulajdonosa: 1) MALEV Rt.
2) CARPATHIAN

lizembentartéja: 1) MALEV Rt.
2) CARPATHIAN

Lajstromozé allam: 1) Magyar Kdztarsasag
2) nem ismert

Lajstromozé hatésag: 1) PLH
2) nem ismert

A gyartast felligyel6 hatésag: nem ismert, érdektelen

1.7 Meteorolégiai adatok
Az esemény latasi-meteoroldgiai kortilmények (VMC) kozott tortént.

1.8. Navigaciés berendezések.
A navigacios berendezések az esemény lefolyasdra nem voltak hatdssal, ezért
részletezésuk nem szikséges.

1.9. Osszekottetés.
Az dsszekottetésben rendellenességet nem jelentettek.

1.10. Repilétéri adatok
A repul6tér paraméterei az esemény bekdvetkezésére nem voltak hatassal, ezért
részletezésuk nem szikséges.

1.11. Légijarmi adatrogziték
A légijarm( adatrégziték kiertékelésére az esemény kapcsan nem volt lehetéség.

112 A roncsra és a becsapodasra vonatkozé adatok
Nincsenek, az esemény kapcsan rongalédas nem tortént.

1.13. Az orvosi és az igazsagugyi-orvosszakeértoi vizsgalatok adatai
Nincsenek, az esemény kapcsan sérlilés nem tortént.

1.14. Tiz
Az eset kapcsan tliz nem keletkezett.

1.16. Proébak és kisérletek
A vizsgalat soran prébakat és kisérleteket nem folytattak, a véleményalkotashoz arra
nem volt szukség.

1.17. A szervezetek jellemzése
Az érintett szervezetek jellemz6i az eset bekdvetkezésére nem voltak hatassal, ezért
azok elemzése nem tortént meg.

1.18. Kiegészité adatok
A KSZB a fenti tényadatokon kivil mas informaciét nem kivan nyilvanossagra hozni.



1.19. Hasznos vagy hatékony kivizsgalasi modszerek
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2.1

A kivizsgalas soran a KSZB a visszajatszott radarképet vided kameraval rogzitette,
majd DVD-re véve, tobbszori szamitogépes lejatszassal rekonstrualta a térténteket.

Elemzés

Az eseményhez vezet6 folyamat elemzése

Az eseményt megel6z8 idészakban a TMA-ban zajl6 forgalom slirlsége és komplexitasa
( 11-12 légijarm, kilonbozé sebességi, a TMA-t keresztezé, valamint érkez6-induld
forgalom) tovabba az ebbél adddo frekvencia-terhelés nagy volt.

Az iranyité forgalmi terhelésére jellemz8, hogy az eseményben érintett légijarmivek
kozil a KRP 291 az els6 bejelentkezését kovetd 1.5 percen bellil még kétszer hivta az
irdnyitast anélkdl, hogy az iranyité érdemben tudott volna foglalkozni vele.

A kissé késdbb (1 perc 15 mp.) bejelentkezd MAH 851 ugyanilyen helyzetbe kerlt.

A jarat els6 hivasat az iranyitd megismételtette, de nem valaszolt ra, a masodik és
harmadik hivasra ( 14:38:52, ill. 14:39:14-kor) pedig azt valaszolta, hogy varjon (STAND
BY). A forgalmi terhelés miatt csak a MAH851 negyedik hivasa utan (14:40:57) volt ideje
(lehetésége) megkezdeni a Iégijarmi tényleges iranyitasat.

Mindez nem jelenti feltétlenll azt, hogy korabbi iranyitdi utasitasok, vagy engedélyek
szlikségesek lettek volna az eseményben érintett forgalom lebonyolitasahoz. Azonban a
koézlemények nyugtazasa helyetti STAND BY ( egyszer a KRP 291, kétszer a MAH 851
személyzetének) mutatja az iranyitd munkaterhelését, és azt, hogy kézel azonos idében
tébb mas légijarmiivel kellett a frekvencian forgalmaznia.

A KRP291 14:40:27-kor kapta az iranyitotdl az elsé utasitasokat a sebességére (,,...NOT
MORE THAN 210 KNOTS”) és iranyara (,...HEADING 330”) vonatkozolag . Az adott
értékeket azutan folyamatosan modositotta az iranyité a forgalom fliggvényében. A
forgalom intenzitasa és ezzel a frekvencia-terhelés ekdzben fokozatosan csdkkent.

A MAHB851 14:41-kor kapta az elsd iranyitdi utasitast az iranyara, magassagara és
sebességére vonatkozoan, lathatdéan az elétte kdzlekeddé KRP 291 fliggvényében.
A sebesség csOkkentésére vonatkozé utasitasra (,SLOW DOWN 210 KNOTS...”)
azonban azt valaszolta, hogy legkisebb sebességik 220 csomé (,MINIMUM SPEED
220"). Az iranyit6 ezt nyugtazta és a 220 csomo tartasara utasitotta a MAH 851-et.

A KRP291 ekkor 210 csomodval repult FL 120 magassagon, 330 fokos iranyon, a
MAH851-t6l jobbra, egy NM-re, kdzelitéleg 3 ora iranyban.

14:42:22-kor a MAH851 jobb forduléra kapott utasitast 360 fokra, amit a személyzet
nyugtazott.

14:43:18-kor az iranyité kézleményt kezdett ,851...” hivassal, majd ezt félbeszakitva, a
KRP 291-nek adott utasitast FL110-re val6 slllyedésre, jo fél perc mulva (14:43:56-kor)
balra forditotta a jaratot, 270 fokra és tovabb sillyesztette F100-ra. A KRP 291
személyzete az utasitasokat nyugtazta.

14:44:44-kor a MAH 851 utasitast kapott balra, 280 fokra valé fordulasra, amit a
személyzet nyugtazott. Ezutan az iranyité rakérdezett a MAH851 sebességére, amire



valaszul a személyzet a 220 csom¢ tartasat jelentette. Az iranyitdé ekkor a KRP 291
sebességét 200 csomdra mobdositotta, amit a személyzet nyugtazott. Az iranyitd
elképzelése minden valdszinliség szerint az volt, hogy a gyorsabb MAH851 megel&zze
a lassabb KRP291-et, enyhén (280, ill. 270 fokos) széttartd utiranyokon.

14:44:58-kor, a rogzitett radaradatok szerint, a MAH851, mikdzben az iranyit6 utasitasat
kdvetve fordult a korabbi 360 fokos iranyrol 280 fokra, keresztezte a KRP291 utvonalat
és atkerllve a KRP291 jobb oldalara, azzal kézel parhuzamos iranyt vett fel (ld.
Melléklet — System track-abra). Ezaltal a MAH851 északabbra repllt igy a KRP291
kerilt ténylegesen kdzelebb és jobb pozicidba a végsé megkdzelitéshez, holott az
iranyitd célja kétségkivul az volt, hogy a gyorsabb MAH851 szalljon le hamarabb.

Az iranyité azonban a két légijarmi radarjelének cimkéit nem helyezte at manualisan,
fordulasukat pedig valoszinlleg nem kovette folyamatosan, mivel figyelme
szlikségszeriien megoszlott a forgalomban résztvevé tobbi 1égijarml kozott. Ezért nem
vette észre, hogy az északabbra repiil6 MAH851 cimkéje egyre inkabb délre, mig a
délebben kdzleked6 KRP291 cimkéje észak felé mutatott.

A MAH 851-et slillyedésre utasitotta az iranyité FL 110-ig, majd 270 fokra forditotta
14:45:55-kor. A személyzet ezt nyugtazta.

A légiforgalmi iranyité az esemény bekovetkeztéig — kétségkivil - meg volt gyézédve
arrél, hogy a cimkék allasa megegyezik a légijarmlvek pozicidjaval, azaz a délre mutatd
(MAH851) cimkéje a déli oldalon haladé radarjelhez tartozik és viszont. A valésagban
azonban mindez forditva tértént. A légijarmlveknek a tovabbiakban adott utasitasai azt
bizonyitjak, hogy azonossagukat dsszecserélte.

14:46:26-kor A MAH 851 tovabbi slllyedést kapott 8000 Iab magassagra az 1023 QNH
szerint. A személyzet az utasitast nyugtazta. Az iranyitdo kdzvetlenll ezutan 280 fokra
forditotta a KRP 291-et, a MAH 851-et pedig 250 fokra. A személyzetek a forduldkat
nyugtaztak. Az iranyité a nyugtazasok utan a MAH 851-nek forgalmi tajékoztatast adott
a KRP 291-r6l, mely szerint az a MAH 851-t8l jobbra, parhuzamos iranyon FL 100-at
tartva, biztonsagos tavolsagban van.

A MAH 851 személyzete kdzolte, hogy figyelni fognak (,OK,LOOKING OUT, MAH 851”).

14:47:00-kor az iranyitd mintegy kiegészitve az el6bbi forgalmi tajékoztatast, kdzolte a
MAH 851-el (magyar nyelven), hogy a szamukra mérvadé forgalom ,PONT
JOBBOLDALON, HAROM ORA IRANYABAN VAN...”, majd félbeszakitva magat, mar
angol nyelven adott azonnali fordulasra utasitast a MAH 851-nek, 330 fokra. A
személyzet nyugtazasa utan az iranyité azonnali sullyedésre utasitotta a MAH 851-et. A
személyzet ezt el6szor nyugtazta, majd az iranyitd masodszori utasitasara kézélte, hogy
TCAS RA-t kovetnek, de részleteket nem adott.

A két légijarmi kozott — a rogzitett radaradatok alapjan — a legkisebb oldaltavolsag 1 —
0.9 NM volt a magassagkeresztezés idépontjaban (14:47:23).

18:47:53-kor a MAH 851 személyzete kbzdlte, hogy elhagytak a konfliktust jelentdé
forgalmat. Az iranyitd megkdszonte a segitséget és el6bb 250 fokra forditotta a MAH
851-et, majd megerdsitette a sullyedést 6000 labig. A személyzet az utasitasokat
nyugtazta.

14:48:56-kor az iranyitd 220 fokra forditva a MAH851-et, atkildte a 119,5 MHz
frekvenciara. A személyzet ezt nyugtazta és attért a megadott frekvenciara.
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Az iranyit6 a KRP291-et el6szor balra, 250 fokra forditotta, majd 8000 Ilabra
sullyesztette, a 1023 QNH szerint. A személyzet ezt nyugtazta.

14:50:05-kor az iranyité atkildte a KRP291-et a 119,5 MHz frekvenciara. A személyzet
ezt nyugtazva attért a megadott frekvenciara.
A forgalom a tovabbiakban esemény-mentesen zajlott.

Kovetkeztetések

Az esemény azért kovetkezett be, mert a légiforgalmi iranyité dsszetévesztette az
esemeényben érintett két Iégijarma helyzetét.

A rogzitett hang- és radaradatok 6sszevetésébdl arra lehet kdvetkeztetni, hogy az
iranyité figyelme roviddel az elétt fordult mas forgalom felé, mielétt a MAH851
keresztezte volna a KRP291 utvonalat. igy minden valésziniiség szerint nem vette
észre, hogy a két Ilégijarmi helyzete felcserélédott, mikozben a radar-
szimbdélumukhoz tartozé cimkék dsszetévesztésre modot add helyzetbe kertiltek, azaz a
délebbre replld légijarmivé északra, az északon repuléé, pedig délre mutatott ugy,
hogy a kritikus idépontban a két radarjel kdzel volt egymashoz.

A cimkék pozici6jabol tévesen értelmezheté forgalmi helyzet megfelelt az iranyitd
korabbi elgondolasanak, aki ezt elfogadva nem a valésagos, hanem az elképzelt
helyzetnek megfeleléen bonyolitotta le tovabb a forgalmat.

A MAH851-nek (magyarul) — massal nem indokolhatéan - megismételt forgalmi
tajékoztatas arra mutat, hogy az iranyité kezdte felismerni tévedését, majd sajat magat
félbeszakitva (Id. Melléklet — régzitett hanganyag kivonat 14:47:00), azonnal helyesbitett
a MAH851 iranyan.

Az esemény kialakulasaban - hozzajaruld tényezéként — minden valdszinliség szerint,
szerepet jatszott a Iégiforgalmi iranyitd korabbi nagy forgalmi terhelése.

Biztonsagi ajanlasok

A KSZB - az Uzembentartdé tanacsadoival 6sszhangban - a fenti és ehhez hasonld
események bekdvetkeztének elkerulése érdekében a kdvetkezdket ajanlja:

4.1

4.2

4.3

Az esemény szimulatoros vizsgalata annak megallapitasara, hogy az ehhez hasonlé
forgalmi helyzetekben a radarirdnyokkal valé vezetés feltétlentl megfelelébb-e a
varakoztatasnal. Ismeretes, hogy az APPEC I|égiforgalmi iranyitdok, a
varakoztatasokkal kapcsolatban (tébbnyire helytelen szakmai értékelés alapjan),
akaratlanul is nyomast gyakorolnak egymasra. Emiatt nem kedvelik a forgalmat
varakozasi légtérbe vezetni, nagyszamu érkez6 forgalom esetén sem. Ezt a kialakult
gyakorlatot - mint eseményhez esetleg hozzajaruld tényezét — javasoljuk elemezni és
szlkség szerint meg kell szlintetni.

Javasoljuk felmérni a Traffic Director (TD) eljarasok tovabbfejlesztési lehetéségét
abbdl a szempontbdl, hogy az APPEC forgalmi terhelése — sziikség esetén -
csokkenthetd legyen.

Javasoljuk a TD munkahely elhelyezését megvizsgalni és szikség esetén azt
megvaltoztatni abbdl, a célbdl, hogy az az APPEC-t ne zavarhassa.



4.4

4.5

4.6

A Ferihegy TMA-ban érvényes sebességhatarokat a Iégijarmivek jelentds része nem
tartia be. Javasoljuk, hogy az ATIS adas ilyen értelemben is figyelmeztesse a
hajozoszemélyzeteket ezek betartdsara, az ezt elmulasztd jaratokrdl pedig (kirivo
esetben) kapjon értesitést a HungaroControl RepUllésbiztonsagi Osztalya.

Javasoljuk annak biztositasat, hogy ne csak a cimkék 6sszeolvadasa, hanem a
cimkéket 0sszekdtd vonalak keresztezése is eredményezze a cimkék szétvalasat
akkor is, ha a jelenlegi automatikus szétvalasztasi funkcié nincs bekapcsolva.

Javasoljuk, hogy a rendszer cimkeorientaciés funkciéirdl az &llomany részére
tartsanak emlékeztetd felfrissitést.

Budapest, 2004. szeptember 01.

5. Fuggelék

Magnetofon visszahallgatasi jegyz6konyv (2lap)
Radar-spot abra (1 lap)
Single track tablazat (3 lap)



