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POVZETEK KONCNEGA POROCILA O INCIDENTU TECNAM P2006T S5-DTW

uvoD

Kon¢no porocilo o preiskavi letalskega incidenta vsebuje dejstva, analizo, vzroke in varnostna
priporocila, ki jih je ugotovila komisija za preiskovanje letalskega incidenta glede na okolis¢ine v

katerih se je incident pripetil.

V skladu s to¢ko §t. 3.1. poglavja §t. 3. desete izdaje Priloge §t. 13 k Cikaski Konvenciji o
mednarodnem civilnem letalstvu, 1. ¢lenom Uredbe (EU) $t. 996/2010 Evropskega Parlamenta in
Sveta z dne 20. oktobra 2010 o preiskavah in preprecevanju nesre¢ in incidentov v civilnem
letalstvu ter razveljavitvi Direktive 94/56/ES, Cetrtim odstavkom 137. Clena Zakona o letalstvu
(Uradni list RS, st. 81/10 UPB-4), 2. ¢lenom Uredbe o preiskovanju letalskih nesre¢, resnih
incidentov in incidentov (Uradni list RS, §t. 72/03 in 110/05) namen konénega porocila o preiskavi
letalske nesre¢e ali incidenta ni ugotavljanje krivde ali individualne oziroma kolektivne

odgovornosti.
Nedvomno mora kon¢no porocilo o preiskavi koristiti varnosti letenja.
Pomembno je, da se kon¢no porocilo o preiskavi uporablja za preprecevanje letalskih nesre¢ oz.

incidentov. Uporaba konénega porocila o preiskavi letalske nesrece ali incidenta v druge namene

lahko privede do napacne interpretacije.

Sluzba za preiskovanje letalskih nesre¢ in incidentov



POVZETEK KONCNEGA POROCILA O INCIDENTU TECNAM P2006T S5-DTW

SESTAVA KOMISIJE ZA PREISKOVANJE

Vodja Sluzbe za preiskovanje letalskih nesre¢ in incidentov pri Ministrstvu za infrastrukturo in
prostor je na podlagi Cetrtega odstavka 5. ¢lena Uredbe (EU) §t. 996/2010 Evropskega Parlamenta
in Sveta o preiskavah in preprecevanju nesre€ in incidentov v civilnem letalstvu, tretjega odstavka
138. ¢lena Zakona o letalstvu - uradno pre¢iséeno besedilo (Uradni list RS §t. 81/10 UPB-4) in na
podlagi 7. ¢lena Uredbe o preiskovanju letalskih nesrec, resnih incidentov in incidentov (Uradni list
RS, s§t. 72/03 in 110/05) s sklepom §t. 37201-4/2012/12-003 dne 26.11.2012 imenoval komisijo za
preiskovanje letalskega incidenta, z namenom preiskovanja okolis¢in v katerih se je incident
pripetila, ugotavljanja vzrokov letalskega incidenta in pripravo varnostnih priporo¢il za

preprecevanje tovrstnih letalskih incidentov v prihodnje.
Sestava komisije:

1. Toni STOJCEVSKI, Ministrstvo za infrastrukturo in prostor, Sluzba za preiskovanje letalskih

nesre¢ in incidentov, glavni preiskovalec.

Sluzba za preiskovanje letalskih nesre¢ in incidentov



POVZETEK KONCNEGA POROCILA O INCIDENTU TECNAM P2006T S5-DTW

POVZETEK

1. Datum in &as nesrece: 26.10.2012 ob 10:35 LT*

2. Zrakoplov: Dvomotorno letalo Tecnam P2006T, reg. oznaka S5-DTW

3. Mesto dogodka: Letalis¢e E. Rusjana Maribor, N46°28'43.57"/ E15°41'13.90", LIMB

4. Tip leta: VFR (ang. Visual Flight Rules) — pravila vizualnega letenja z spremembo leta v IFR

(ang. Instrument Flight Rules) — pravila instrumentalnega letenja

5. Lastnik: Aviofun d.o.o.

6. Operater / Uporabnik: Express Airways d.o.0.

7. Posledice: /

7.1 Poskodbe oseb:

Poskodbe Posadka Potniki Ostali
Smrtne - - -
Tezke - - -
Lazje / Neposkodovani 0/1 0/1

7.2 Poskodbe zrakoplova: delno poskodovan — popravilo mozno

7.3 Poskodbe opreme: /

LV tem porocilu je uporabljen lokalni ¢as = LT (ang. Local Time)

Sluzba za preiskovanje letalskih nesre¢ in incidentov



POVZETEK KONCNEGA POROCILA O INCIDENTU TECNAM P2006T S5-DTW

I.  SPLOSNO

Pilot letala je na dan dogodka oddal plan leta ter ob 9.35 uri po lokalnem c¢asu poletel iz letalisca
Krakow — EPKK s namenom VFR preleta (ang. Visual Flight Rules — pravila vizualnega letenja) na
mati¢no letalis¢e E. Rusjan Maribor — LIMB. Po preletu VFR tocke DIMLO in prijave v slovenskKi
zraCni prostor Se je pilot na podlagi pridobljene informacije o povecani obla¢nosti in zmanjSani
vidljivosti na mariborskem letalis¢u odlocil za spremembo plana leta ter nadaljevati let po IFR

pravilih za instrumentalno letenje (ang. Instrument Flight Rules).

Po pri¢anju pilota je let do vzpostavitve ILS kontakta (ILS — Instrumentalni pristajalni sistem (Ang.
Instrumental Landing System) in preleta tocke MR potekal brez posebnosti. Po preletu zunanjega
oznacevalnika OM (Ang. Outer Marker) je pilot ocenil, da ima tezave z vzdrzevanjem polozaja
letala v inStrumentalnem priletu. Po doseZeni visini odlocitve pilot ni vzpostavil vizualnega
kontakta, zato je let nadaljeval po proceduri za neuspeSen inStrumentalni prilet (Ang. Missed
Approach). Pilot je povedal, da je pri tem manevru hitrost letala narascala, variometer pa je kazal
bistveno zmanjsevanje viSine leta. V trenutku, ko je pilot pogledal desni umetni horizont, ki je kazal
bistveno razliko glede nagiba ter obenem zagledal blizino terena (streha objekta in vrhovi dreves),
je v izogib tréenju sunkovito povlekel krmilo letala, prevedel letalo v vzpenjanje ter nadaljeval v
vizualnem nizkem letu po znanih orientirih v krogu letalis¢a. Kontrolor letenja je pilotu v pomo¢
dajal navodila in izstrelil svetlobno raketo, ki je pilot ni videl. Pilot je izjavil, da je let nadaljeval po
znanih vizualnih orientirih v Solskem krogu letalis¢a in tako pripeljal letalo do praga vzletno

pristajalne steze 32 ter varno pristal.

Slika 1: Ugotovljene geometrijske spremembe poloZaja obeh kril

Sluzba za preiskovanje letalskih nesre¢ in incidentov
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Nekaj dni po dogodku je tehnik letalis¢a pri rednem pregledu hangarja ugotovil iztekanje goriva iz
kril letala in poskodbe na letalu ter o tem obvestil lastnika in operaterja. Sluzba za preiskovanje
letalskih nesre¢ in incidentov je po pridobitvi informacije iz sistema porocanja o dogodkih takoj

zacela s preiskavo dogodka.

Il. UGOTOVITVE:

1. Po opravljenem pregledu letala v hangarju na mariborskem letaliS¢u, niso bila ugotovljena
kakrsna koli odstopanja v delovanju obeh prikazovalnikov umetnega horizonta. Dodatne
preiskave obeh insStrumentov niso bile opravljene. Pri kasnejSi uporabi obeh in§trumentov za
kontrolo polozaja letala v letu, ni bilo podanih pripomb. Iz seznama opravljenih del pri
vzdrzevalni organizaciji v zvezi z ugotovljenimi poskodbami letala ni bilo ugotovljenih
nepravilnosti v delovanju kazalcev polozaja letala v zraku. Iz delovnih nalogov o popravilu
nastalih poSkodb na letalu izhaja, da je bil v ¢asu popravila letala zamenjan HSI indikator ter
racunalnik avtopilota. Avtopilot se je po pri¢anju pilota po preletu tocke DIMLO veckrat

samodejno izklopil tako, da ga pilot v nadaljevanju IFR in ILS ni uporabljal.

2. Pri pregledu in analizi podatkov iz dokumentacije o pripravi za let in vremenske slike na dan
dogodka je bilo ugotovljeno, da je pilot pred letom pridobil meteoroloske podatke za letalisce
LIMB ter podatke za alternativna letalis¢a na predvideni ruti. Namembno letalis¢e je imelo v
¢asu planiranja in odlo¢itve pilota za let marginalne vremenske pogoje za pristajanje v vizualnih
meteoroloskih pogojih s tendenco poslabsanja. Kasneje, v casu priblizevanja letala pred
vstopom v TMA LIMB se je prevladujoca ter vertikalna vidljivost na letalis¢u dodatno
zmanjsevala. 1z opravljene analize izdanih napovedi podatkov METAR je ugotovljeno, da je
bila vertikalna vidljivost v ¢asu ILS prihoda od 1/8 do 2/8 obla¢nosti z bazo 300 ft nad visino

tocke pristajanja in 3/8 do 4/8 oblacnosti z bazo 500 do 600 ft nad viSino tocke pristajanja.

METAR LIMB 260930Z 02004KT 350V070 3000 BR SCT003 OVC006 09/08 Q1011=
METAR LIMB 261000Z 02005KT 3500 BR FEW003 OVCO005 09/07 Q1011=
METAR LIMB 261030Z 36005KT 330030 4000 BR OVC006 09/07 Q1011=

Spodnja primerjava podatkov METER za letalis¢a LJLJ in LJMB na dan 26. 10. 2012 je podana v
UTC od 06.00 do 11.00 UTC (za lokalni ¢as je potrebno dodati 2 uri).

METAR LJLJ 260600Z VRBO1KT 6000 FEW001 SCT036 02/02 Q1011 NOSIG=
METAR LJMB 260600Z 01003KT 350V050 4000 BR OVC006 08/07 Q1011=

METAR LJLJ 260630Z VRBO1KT 6000 FEW001 BKN036 03/03 Q1011 NOSIG=
METAR LJMB 260630Z 02002KT 350V060 4000 BR OVCO006 08/07 Q1011=

Sluzba za preiskovanje letalskih nesre¢ in incidentov
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METAR LJLJ 260700Z VRBO2KT 9999 FEW001 BKNO036 05/05 Q1011 NOSIG=
METAR LIJMB 260700Z 35004KT 4000 BR OVCO006 08/07 Q1011=

METAR LJLJ 260730Z VRBO2KT 9999 FEW001 BKNO036 06/05 Q1011 NOSIG=
METAR LIJMB 260730Z 36003KT 4000 BR OVC006 08/07 Q1011=

METAR LJLJ 260800Z VRBO2KT 9999 FEW001 BKNO036 06/06 Q1011 NOSIG=
METAR LJMB 260800Z 32005KT 3000 BR OVCO006 08/07 Q1011=

METAR LJLJ 260830Z 00000KT 9999 FEW001 BKN036 07/06 Q1010 NOSIG=
METAR LJMB 260830Z 36005KT 320V030 3000 BR OVCO006 08/07 Q1011=

METAR LJLJ 260900Z VRBO2KT 9999 FEW001 BKN033 08/07 Q1010 NOSIG=
METAR LIJMB 260900Z 34005KT 320V030 3000 BR OVC006 08/07 Q1011=

METAR LJLJ 260930Z 09003KT 060V120 9999 SCT033 BKN060 08/07 Q1010 NOSIG=
METAR LIJMB 260930Z 02004KT 350V070 3000 BR SCT003 OVC006 09/08 Q1011=

METAR LJLJ 261000Z VRBO2KT 9999 SCT033 BKNO060 09/07 Q1009 NOSIG=
METAR LIJMB 261000Z 02005KT 3500 BR FEW003 OVCO005 09/07 Q1011=

METAR LJLJ 261030Z VRBO2KT 9999 SCT033 BKNO060 09/07 Q1009 NOSIG=
METAR LIJMB 261030Z 36005KT 330V030 4000 BR OVC006 09/07 Q1011=

METAR LJLJ 261100Z 00000KT 9999 SCT033 BKNO60 10/07 Q1009 NOSIG=
METAR LJMB 261100Z 01005KT 340V040 5000 BR BKN006 OVCO009 09/07 Q1010=

GAFOR napoved pogojev izdana ob 8 UTC in velja od 09UTC do 15 UTC za VFR na ta dan:
LJLJ 0915 AAAA 10MMM 11 12 13 15 16 XXX 17XMM 20XXX 30MMM 31XMM 40MMM=

Zalaegerszeg

DIMLO
Dravograd RADLY

usg
®3s50 \ ©

\
| fax = 2500 FTMSLAqd

30 K"\ fin = 1000 FT GND
/

G
BELIANA
1500 FT MSL

TREBNJE 4
ISL PONIKVE __ __—==~7

]
e | DrGaD-5200 7 ML Zagreb

Slika 2: Napoved GAFOR

Iz podanih meteoroloskih podatkov je mogoce sklepati, da so bili pogoji za VFR letenje pred in v

¢asu dogodka pod dolo¢eno mejo za vizualno letenje glede vrednosti horizontalne vidljivosti in

viSine baze oblac¢nosti nad referen¢no visino.

Sluzba za preiskovanje letalskih nesre¢ in incidentov 8
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3. Iz analize glasovne komunikacije na frekvenci LIMB 119,2 MHz med pilotom in kontrolorjem

zranega prometa Maribor izhaja, da se je pilot po preletu VFR tocke DIMLO prijavil pristojni

kontroli zratnega prometa ter po pridobitvi vremenskih podatkov za letalis¢e Maribor zaprosil

za spremembo plana leta.

tas UTC Enota/kanal

prepis pogovora

119,2MHz

10:15:57 S5-DTW

Maribor approach, S5-DTW, good afternoon

S-TW approaching DIMLO point, FL 080, ready for approach,
and request present weather in Maribor

(QINH Maribor 1011, RWY in use 32, wind is 020 degrees, 6
knots, visibility 3500 meter in mist, clouds few 003, overcast
005

Information is copied, request instrument approach, S-TW

Will you change your flight plan to IFR?

S5-DTW
TWR
. S5-DTW
Pilot je po preletuﬁz
tocke DIMLO dobil TWR
splosne podatke o S5.DTW

... a..., yes, request vectoring to MR, S-TW

vremenu in takoj zahteval
spremembo letav IFR. V

S-TW, we are procedure control, but in this case follow and
descend according DIMLO3C arrival, are you familiar?

nadaljevanju leta ni S5-DTW
zahteval podatke o
vrednosti RVR.

f DIFAE 1
CH 38X MAR —
46 28 18, 92N

015 41 19.57E
=y

L
MARIBOR
355 Ml
—
46 1T 45.64H
015 42 10.05E

047

MARIZOR
334 MR
46 22 17.51H

015 47 35.68E

Descending via DIMLO3C arrival, S-TW, request descend to 4
thousand.

e Pilot zaprosi za

1152 spremembo plana leta

* izVFR v
inStrumentalni let in
ILS prihod za

pristajanje.

e Kontrolor letenja
opozori pilota na
poznavanje procedure
za tovrstni ILS prihod.

¢ Pilot potrdi poznavanje

ILS procedure
DIMLO3C

D11.2 MAR

Slika 3: Procedura za ILS prihod na LIMB

Sluzba za preiskovanje letalskih nesre¢ in incidentov
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TECNAM P2006T
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Slika 4: Prelet tocke MR izven dolo¢ene procedure za ILS prihod na LJMB

Pilot je po spremembi nacrta leta nadaljeval let po pravilih za instrumentalno letenje ter nameraval
ILS prihod za pristajanje v smer 32 LIMB. Prelet tocke MR je pilot preletel v dlje trajajocem
desnem nagibu ter nadaljeval let proti to¢ki OM (znacilno za vizualno prestrezanje lokatorja (ang.
Localizer Inbound). 1z analize radarskih posnetkov izhaja, da letalo ni preletelo tocko MR po
predpisani ILS proceduri z vklju¢evanjem v holding za izhod v smer 32, temvec¢ je v desnem nagibu
nad to¢ko MR nadaljeval z zmanjSevanjem viSine proti notranjemu oznacevalniku — marker OM.
Vrednost QNH pritiska 1011 hPa na pilotovem viSinomeru je bila pravilno postavljena, desni
visSinomer je kazal 1019 hPA. Tri minute po preletu tocke MR (10.35.55 — 10.38.59) je pilot
sporoCil kontrolotju »S-TW turning back to MR« — kar je pomenilo prekinitev pristajanja in

povratek na zaCetno to¢ko za ponovni poskus ILS prihoda.
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4. 1z analize glasovne komunikacije je prav tako ugotovljeno, da je pilot v ¢asu VFR leta pridobil
zahtevane meteoroloske podatke za letalis¢e LIMB. V nadaljevanju leta ni zahteval
meteorologkih podatkov v postopku izvajanja operacije CAT 1> — pristajanje v pogojih

zmanjSane vidljivosti (za letalis¢e LIMB) iz katerega izhaja, da je bila vrednost RVR minimalne

vidljivosti v obmocju dotika (ang. Runway Visual Range) vzdolz vzletno pristajalne steze pilotu

neznana, nedorecena ali ni bila posredovana.

10:28:55 TWR S-TW, descend 4 thousand feet inbound MR, and you're
cleared ILS approach, report established
S5-DTW fmerazumljivo/__ to 4 thousand feet and call you established,
S-TW

10:35:40 S5-DTW S-TW, overhead MR, ILS established
TWR S-TW continue on the ILS, report OM
S5-DTW Call you OM_S-TW

Slika 5: Prepis glasovne komunikacije pred in po preletu tocke MR

5. Iz analize radarskih posnetkov izhaja, da je letalo po preletu tocke MR nadaljevalo let tako, da
je konstantno spreminjalo smer leta iz severozahoda proti vzhodu. Dlje trajajo¢a sprememba po
vzdolzni osi letala ter spremembe od nacrtovane smeri v kon¢nem ILS prihodu za pristajanje, se
lahko definirajo kot posledica pojava iluzij v inStrumentalnem letu. 1z spodnjih radarskih

posnetkov je razvidno priblizevanje letala in prelet tocke MR — »ILS established«.

'Radarska slika v ¢asu
spremembe nacrta leta
iz VFR v IFR. Pilot je
potrdil da je brez
zunanje vidljivosti.

Slika 6: Radarski posnetek zacetek zniZevanja viSine — smer 241, visina 8000 ft

? Natanéni instrumentalni prilet in pristanek z vigino odlogitve ne sme biti nizja od 60 m (200 ft) in bodisi vidljivost ni

manjs$a od 800 m ali vzletno-pristajalne steze najmanj 550 m

11
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Podatki iz radarske slike v Casu
znizevanja visine in priblizevanja
tocki MR.

Slika 7: Radarski posnetek — »manever« za prelet MR — smer 218, viSina 6400 ft

Radarska slika v casu
prilagajanja za ILS
prihod pred »MR — ILS
established«

Slika 8: Radarski posnetek letala — smer 251, vi§ina 4900 ft

Podatki iz radarske slike
v Casu pred javljanjem
»MR — ILS established«

Slika 9: Radarski posnetek letala — smer 332, vi§ina 4000 ft

Sluzba za preiskovanje letalskih nesre¢ in incidentov
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6.

Slika 10: Radarski posnetek letala v ¢asu skoraj$njega tréenja v teren

Iz opravljenih pogovorov s pilotom izhaja, da je posadka (pilot in snemalec) nekaj dni pred
dogodkom izvajala snemanje in fotografiranje iz zraka. Ko je delo bilo kon¢ano so se
nameravali vrniti domov, vendar so bili zaradi slabega vremena za letenje primorani poc¢akati na
mednarodnem letalis¢u EPKK — Krakow. Stroski bivanja in ¢akanja izven lokacije mati¢nega
letalis¢a niso bili v interesu uporabniku letala — delodajalcu, niti ne lastniku letala. Po pric¢anju
pilota sta oba predstavnika veckrat po telefonu opozarjala pilota 0 nestrinjanju povecevanja
stroskov zaradi bivanja v tujini in ¢akanja na »lepo vreme«. Pilot je poudaril, da je sicer sam
zelel »pocakati dan ali dva in vsega tega ne bi bilo«, vendar je bil pod pritiskom nadrejenih in se

je zato odlo¢il, da kljub slabemu vremenu preleteti na mati¢no letali$ce.

Iz pregleda letalske knjizice pilota je bilo ugotovljeno, da so bile izkusnje pilota v zadnjih 12
mesecih za IFR letenje v IMC pogojih minimalne. Pilot je opravil nekaj letov, ki jih je oznacil

kot IFR letenje, vendar so bili ti leti izvedeni v vizualnih meteoroloskih pogojih.

Iz opravljenih intervjujev s pilotom letala je med drugim pilot povedal sledece:

»Ko je bilo letalo popravijeno v tovarni Tecnam v Italiji sem ga osebno prevzel. Z njihovim preizkusnim
pilotom sva opravila testni let. Povedal sem mu mojo zgodbo. Povedal mi je, da so to najcenejsi
instrumenti in, da se take nevsecnosti z njimi dogajajo in da naj bom v bodoce bolj pazljiv.«

Iz celotnih pogovorov in poizvedovanj komisija ocenjuje, da so navodila proizvajalca v
operativnem priro¢niku letala korektna®. V nadaljevanju pa obstaja vprasanje tveganja glede
poznavanja in eksploatacije ziroskopskih instrumentov — kazalcev elementov leta, posebej pri

spremembi leta iz vizualnega v inStrumentalno letenje.

® Letenje in eksploatacija letala v IMC znanih pogojih moZne zaledenitve, neviht ali turbulence glede na predpisana

navodila iz operativnega priro¢nika proizvajalca letala (Aircraft Flight Manual Sect.6) in izdanega Certifikata s strani
EASA: http://tecnam.com/Documents/Certifications/Italia/EASA-TCDS-A.185_Tecnam_P2006T-03-20122012.pdf
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10.

11.

12.

13.

DEJSTVA

Pilot je imel veljavno dovoljenje poklicnega pilota letala / Commercial Pilot Licence CPL(A)
ter veljavna pooblastila in ratinge za letenje v vizualnih in inStrumentalnih pogojih na tipu
letala.

Pilot je imel veljavno zdravnisko spricevalo za 1. in 2. razred / Medical Certificate Class 1. in 2.

Pooblasc¢eni zdravnik za preverjanje zdravstvene sposobnosti letalskega osebja je napacno izdal
veljavnost zdravniSkega spricevala za 1. razred, ki presega ¢asovno dovoljeni okvir 6 mesecev
za letalsko osebje starejse od 60 let za uveljavljanje privilegijev iz licence CPL(A).

Letalo je imelo veljavno spri¢evalo 0 plovnosti.

V Casu pregleda letala po dogodku na zemlji in kasneje s strani vzdrzevalne organizacije ni bilo
ugotovitve o nepravilnem delovanju obeh umetnih horizontov.

V predpoletni pripravi za let se je pilot pravocasno seznanil z vremensko sliko in napovedjo
vremena na predvideni ruti. Odlocitev pilota za let in kasneje za spremembo leta iz VFR v IFR
pogojih glede na pri¢akovano in dejansko meteorolosko situacijo je bila pravilna.

Odlocitev pilota za letenje in eksploatacijo letala v znanih pogojih mozne zaledenitve, neviht ali
turbulence glede na predpisana navodila iz operativnega priro¢nika proizvajalca letala, je bila
tvegana.

PoslabSanje vidljivosti, hitre spremembe nizke oblacnost in pojav megle na LIMB je vplivalo na
dogodek.

Pilot je kontrolirano vodil letalo po nacrtovani poti tako, da je prelet tocke MR izvedel
natan¢no. V nadaljevanju ILS prihoda za pristajanje ni pravocasno ocenil odstopanja po nagibu
oziroma vzdolzni osi letala, zaradi Cesar je letalo v desnem drsnem letu bistveno odstopalo iz
predvidene smeri in§trumentalnega prileta.

Pilot se v ILS prihodu za pristajanje na letalis¢u LIMB ni ravnal po predpisani proceduri preleta
to¢ke MR v skladu z navodili iz AIP - Zbornika letalskih informacij.

Odlocitev in reakcija pilota pri upravljanju letala v izogib tréenju v teren je bila pravilna in
pravocasna.

Odlocitev pilota po neuspelem ILS prihodu, da bo nadaljeval let pod bazo oblac¢nosti in tako
ohranjal vertikalni vizualni kontakt s terenom, je bila pravilna.

Komunikacija in podana navodila kontrolorja letenja so bila v ¢asu od sprejema letala na
frekvenci zrane kontrole Maribor do neuspesnega ILS prihoda za pristajanje pravilna.
Navodila, ki jih je kasneje kontrolor letenja dajal pilotu v pomo¢ za vizualni pristanek so bila
korektna.

Sluzba za preiskovanje letalskih nesre¢ in incidentov
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IV. ZAKLJUCKI

e Neposredni vzrok:

Neposredni vzrok resnega incidenta je nagla sprememba komand pre¢ne osi letala kot

reakcija pilota v izogib tréenju Vv teren v ILS inStrumentalnem prihodu za pristajanje.

e Posredni vzrok:

Dlje trajajoca napacna ocena polozaja letala glede na neenakomeren prikaz vrednosti
umetnih horizontov, natan¢neje prikazovalnikov nagiba ter odstopanje od predpisanih
postopkov inStrumentalnega ILS prihoda za pristajanje v inStrumentalnih meteoroloskih

pogojih.

V. VARNOSTNO PRIPOROCILO

Javna agencija za civilno letalstvo RS naj oceni potrebo po izrednem preverjanju IFR

letalskih kvalifikacij pilota udelezenega v dogodku.

Javna agencija za civilno letalstvo RS naj opravi revizijo ¢asa veljavnosti vseh izdanih
zdravniskih spriceval kategorije 1. za letalsko osebje starejse od 60 let, vkljuéeno v

obstojece komercialne letalske operacije pri letalskem operaterju.

Kontrola zraénega prometa Slovenije d.o.o., naj znotraj sistema kakovosti opravi notranjo
analizo pridobitve in posredovanja vremenskih podatkov v postopkih vodenja in kontrole

letala v ILS prihodu.
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