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Sazetak

U ovome izvjestaju izneseni su rezultati ponovno otvorene istrage nesrece vazduhoplova u vlasnistvu
Vlade Republike Makedonije, Beechcraft, Super King Air 200, registarske oznake Z3-BAB, koja se
dogodila 26.02.2004. godine na lokalitetu Mati¢a brda kod sela Rotimlja, Mostar, BiH. U zavrsnoj fazi
prilaza Medunarodnom aerodromu Mostar vazduhoplov je udario u zemlju, zapalio se i tom prilikom

su poginuli cjelokupna posada i putnici.

Istraga je otvorena na osnovu dostupnosti novih i bitnih dokaza dostavljenih od strane zvanicnih
predstavnika Vlade Republike Makedonije a koji se odnose na Skolovanja posade i njihovog
napredovanja unutar Sektora za prijevoz putnika avionima Vlade Republike Makedonije te nadzora i
kontrole Sektora za prijevoz putnika avionima Vlade Republike Makedonije, na nacin izrade
procedure koriStene od strane posade vazduhoplova kao i odobravanja iste od nadleznih institucija, i
rada navigacijskog sredstva VOR/DME Mostar.

Kontakt

Ministarstvo komunikacija i transporta
TRGBiH 1

71000 Sarajevo

Bosna i Hercegovina

tel.: +387 33 28 47 50
fax: #4387 3328 47 51
e-mail: info@mkt.gov.ba
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1. UVOD

U ovom izvjeStaju izneseni su rezultati ponovno otvorene istrage o ispitivanju nesrece
vazduhoplova Vlade Republike Makedonije, Beechcraft, Super King Air B200, registarske oznake Z3-
BAB, koja se dogodila 26.02.2004. godine na lokalitetu Mati¢a brdo kod sela Rotimlja, Mostar, BiH.
Istraga je otvorena na zahtjev Vlade Republike Makedonije, a na osnovu dostupnosti novih i bitnih
dokaza koji se odnose na ovu nesrecu.

Osnovne informacije:

Operator: Vlada Republike Makedonije

Tip letjelice: Super King Air B200

Proizvodac: Beechcraft

Registracija letjelice: Z3-BAB

Mjesto nesrece: Nesreca se dogodila 4,85 Nm jugoisto¢no u pravcu 146° od praga

piste Medunarodnog aerodroma Mostar, na koordinatama:
43°11'32.82" N i17°54'43.81" E
Vrijeme nesrece: 26.02.2004. godine u 07:59:54 sati (06:59:54 UTC)

Komisiju za ispitivanje nesrece formirao je Ministar komunikacija i transporta Bosne i Hercegovine
(BiH) Rjesenjem br.: 01-29-8-1915/13 od 13.05.2013. godine. Komisija je formirana kako bi ispitala
nove, bitne i dostupne dokaze koji se odnose na ovu nesre¢u. Komisija je sastavljena od
medunarodnih istrazitelja s ciljem Sto detaljnije analize novo dostupnih dokaza.

Republika Makedonija je imenovala svoga akreditovanog predstavnika koji zastupa njene interese u
skladu s Aneksom 13 ICAO-a.

Postupak ispitivanja nesrece proveden je u skladu s Aneksom 13 ICAO-a (Medunarodna
organizacija za civilnu avijaciju), Zakonom o vazduhoplovstvu BiH i Pravilnikom o istraZivanju
vazduhoplovnih incidenata i nesreca te Uredbom 996/2010 Evropskog parlamenta i vijeca.

Jedini cilj istrage, a time i zavrSnog izvjeStaja je da pridonese spre€avanju incidenata i nesreca u
vazduhoplovstvu.

Svrha ove istrage nije da odreduje krivca ili utvrduje bilo ¢iju odgovornost.

Ovaj izvjestaj sacinila je Komisija za istraZivanje uzroka nesrece vazduhoplova Super King Air B200,
Z3-BAB dana 29.novembra 2014.godine.
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1.1 Istorija leta

Polazna tacka: LWSK
Dolazna tacka: LOMO

Istorija leta rekonstruisana je na osnovu izjava svjedoka, pronadene dokumentacije u
Sluzbama Vlade Republike Makedonije te preuzetoj arhivskoj dokumentaciji koju su preuzeli
predstavnici Ministarstva prometa i komunikacija BiH od Direkcije za civilno vazduhoplovstvo
Bosne i Hercegovine.

- Planirano vrijeme polijetanja je bilo u 05:30 UTC.

- Neposredno pred polijetanja kopilot (F/O) je u ARO uredu na aerodromu Skopje preuzeo

NOTAM-e za aerodrom Mostar objavljene za zadnjih deset dana. U toj dokumentaciji nije bilo

NOTAM-a D0143/03 od 06.03.2003 godine kojim je bilo publikovano uklanjanje nadzornog radara

sa aerodroma Mostar.

- Kopilot je potpisao preuzimanje relevantnih meteoroloskih izvjesStaja za destinacijski i
alternacijske aerodrome. U to vrijeme a/d Mostar nije publikovao trenutnu meteorolosku
situaciju (METAR izvjestaj).

- Motori su pokrenuti u 05:38.

- U 05:44 avion pocinje voZenje po rulnici (tzv. taksiranje).

- 05:48 avion polijece sa staze 34 koristenjem procedure SID GOSTI 1D.

- Let vazduhoplova se odvijao kroz vazdusne prostore Makedonije, Albanije, Srbije i Crne

Gore i Hrvatske.

- Za vrijeme leta u vazduSsnom prostoru pod nadzorom OKL Beograd, a poslije i OKL Zagreb,

posada povremeno generalno komentariSe aerodrom Mostar i prilaz za slijetanje.

- Prvi kontakt sa AKL Mostar je u 06:46 (prema BARIT, FL 110). Odmah nakon toga kontrolor

daje meteoroloski izvjeStaj posadi i nudi im prilaz po proceduri VOR DME RWY 34 koji posada

(kapetan - PIC) potvrduje. U 06:49 posada ponavlja izmedu sebe meteoroloske podatke na

aerodromu uklju€ujuci i donju bazu oblaka, te u 06:50 postavlja visinomjere na QNH 1003.

- U 06:51 Kapetan javlja poziciju DIRUK (D10 MSR) i AKL Mostar daje odobrenje (“Clearance”)

za prilaz po proceduri VOR DME RWY 34.

- Avion umjesto da produZi po prilazu, leti punu proceduru bez bilo kakvih anomalija, sve do

06:55:44 gdje se gubi signal i indikacija VOR i DME MSR uredaja. Gubitak signala traje do 06:56:28

(priblizno 44 sec).

- Odmah nakon povratka prijema signala VOR i DME MSR uredaja Kopilot isklju¢uje autopilot

i poCinje sa manuelnim letenjem.

- U daljem prilazu posada je koristila podatke sa GPS uredaja, kao pomoc¢no sredstvo.

- U 06:57 na upit Kapetana, Kopilot daje informaciju kapetanu da na desetoj milji (D10 MSR-

DIRUK) kreée u sniZzavanje na visinu 1810 stopa, $to Kapetan i potvrduje.

- 06:57:33 Kopilot naglasava desetu milju i kre¢e u sniZzavanje na 1810 stopa, Sto Kapetan

opet potvrduje i zatim na uredaju "Altitude preselect" postavlja visinu od 2000 stopa.

- Priblizno na D7 MSR (06:58) kapetan primjecuje indikaciju od 500 stopa iznad terena po

radio visinomjeru i trazi od Kopilota da mu potvrdi na kojoj visini trebaju biti na toj udaljenosti.

Kopilot ne odgovara na postavljeno pitanje nego daje drugi odgovor koji glasi da se priblizavaju

minimumu.

- Kapetan nekoliko puta upozorava Kopilota da zadrzi visinu od 2000 stopa i da doda snagu

motorima. Ova upozorenja traju do samog udara u zemlju.

12
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- Priblizno 8 sekundi prije udara, ¢uje se zvucni signal uredaja “Altitude alert”, Sto znaci da se
avion nalazi 250 stopa ispod selektovane vrijednosti od 2000 stopa na uredaju "Altitude alerter".
- U 06:59:54 dolazi do udara u teren na koordinatama 43°11'32.82"N i 17°54'43.81" E.

1.2 Povrede osoba

Tabela 1. Pregled broja Zrtava nesrece i stepen ozbiljnosti povreda

Povrede Posada Putnici Ukupno u Ostali
vazduhoplovu
Smrtne 2 7 9
Ozbiljne
Lakse
Bez povreda
UKUPNO 2 7 9

Svi poginuli putnici i ¢lanovi posade su bili drzavljani Republike Makedonije.

1.3 Ostecenja vazduhoplova

Vazduhoplov je pretrpio strukturna ostecenja od udara o zemlju te je u poZaru, nastalom
poslije pada, u potpunosti unisten.

1.4 Druge stete

Na mjestu nesrece ostaci vazduhoplova i poZar nisu prouzrokovali ostecenja i Stetu tre¢im
licima.

1.5 Podaci o vazduhoplovnom osoblju

1.5.1 Kapetan vazduhoplova

Opsti podaci: Muskarac, star 57 godina, zavrsio je Visu vazduhoplovnu pilotsku Skolu u
Beogradu 17.12.1984. godine.

Zaposlenje i redoslijed obavljanja duZnosti: Bio je zaposlen u Jugoslovenskom
Aerotransportu (JAT) - Beograd, Palair Macedonian - Skoplje, Air Service - Skoplje, Uprava za civilnu
vazdus$nu plovidbu Republike Makedonije — Skoplje i Sektoru za avionski prevoz Sluzbe za opste i
zajednicke poslove Vlade Republike Makedonije - Skoplje.

Obavljao je duZnosti kapetana, kopilota i instruktora letenja na viSe tipova aviona
saobracajne kategorije.

U periodu od 03.12.2001. godine do 06.03.2003. godine radio je u UCVP Republike
Makedonije kao inspektor za letacke operacije. Od 2003. godine radio je u Sektoru za avionski
prevoz Sluzbe za opSte i zajednicke poslove Vlade Republike Makedonije, po osnovu ugovora o
djelu.

Vazduhoplovne dozvole i ovlastenja: Posjedovao je dozvolu saobracajnog pilota (ATPL) broj
108/0173, koja je izdata 09.03.1994. godine od UCVP Republike Makedonije, na osnovu Dozvole
saobracajnog pilota broj 473/3032, koju su izdale Civilne vazduhoplovne vlasti SFRJ, 09.03.1982.
godine. Dozvola saobradajnog pilota je vazila do 05.05.2004 godine.

Ovlastenje prvog pilota za tip aviona Beechcraft, model Super King Air 200 stekao je
16.05.1979. godine, a ovlastenje instruktora za tip aviona Super King Air 200 30.06.1980. godine.
Ovlastenje za kapetana i ovlastenje instruktora za avion Super King Air 200 obnovio je 18.04.1996.
godine.
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U dosijeu UCVP Republike Makedonije postoji izvjeStaj Predsjednika komisije o
sprovedenom teorijskom i prakticnom dijelu ispita, ali u dosijeu nema liste provjere sa prakti¢nog
ispita niti ispitnog materijala sa teorijskog dijela ispita.

Posjeduje ovlastenja za kapetana i kopilota na avionu tipa F-100. Dozvola saobracajnog
pilota je produzena 07.03.1997. godine provjerom na avionu tipa C-172. Godine 1998 produzio je
vaznost dozvole saobracajnog pilota provjerom na avionu tipa C-172 i ukupnim naletom u toku
vaznosti dozvole od 53:06 sati. Dozvolu saobracéajnog pilota obnovio je 11.07.2000. godine.

Obuka: U periodu od 22.11.1994. do 14.12.1994. godine zavrsio je teoretsku obuku i obuku
na simulatoru za tip aviona F-100. Zemaljsku obuku je zavrSio 11.01.1997. godine, a obuku na
simulatoru za tip aviona B1900 u periodu od 26.10.1997. do 30.10.1997. godine.

U Registru evidencije obuke u Sektoru za avionski prevoz Sluzbe za opSte i zajednicke
poslove Vlade Republike Makedonije, pod brojem 32 za 2000. godinu, registrirana je obuka za
obnovu vaznosti dozvole saobracajnog pilota i ovlastenja prvog pilota na avionu Super King Air 200,
koja je realizovana u periodu od 02.05. do 16.06.2000. godine. U toku obuke za obnovu vaznosti
dozvole saobracajnog pilota i ovlastenja za tip Super King Air 200 ukupno je naletio 88:55 sati na
tipu Super King Air 200.

Provjere: Zadnja provjera u letu izvrSena je 25.04.2003. godine na avionu tipa Super King Air
200 radi produZenja vaznosti dozvole saobracajnog pilota.

Prekidi u letenju: Do 2000. godine imao je prekid u letenju na avionu Super King Air 200,
zbog toga Sto je do kraja 1995. godine letio na avionu F-100, a od 1995. do 2000. godine na avionu
C-172.

0Od 11.07.2000. godine pa do momenta nesrece letio je samo na avionu Super King Air 200.

Zdravstveno stanje: Uvidom u vazduhoplovni medicinski specijalisticki dosije broj 01 nisu
konstatovane bolesti i povrede, odnosno nije evidentiran prekid u letenju zbog bolesti. Zadnje
liekarsko uvjerenje izdato je 12.11.2003. godine, sa rokom vaznosti od 6 mjeseci.

Radno vrijeme, odmor i zamor: Sedam dana prije nesrece pilot nije imao letackih aktivnosti,
a u posljednjih mjesec dana imao je 8 letova, sa naletom od 13 sati.

Letacko iskustvo i iskustvo na tipu:

Iz zahtjeva sa zadnjeg produZenja dozvole utvrden je ukupan nalet po vrstama letenja,
zaklju¢no sa 05.05.2003. godine, koji je iznosio:

e VFR:320:27 sati,

e Nocu: 1078:03 sati,

e |FR:5560:02 sati,

e Ukupno: 6958:32 sati,
e Simulator: 404:40 sati.

U zadnjih 7 dana, odnosno u zadnjih 48 i 24 sata, nije imao letackih aktivnosti. U toku
zadnjih 30 dana imao je 13:00 sati leta, a u zadnjih 90 dana imao je 35:35 sati leta na avionu Super
King Air 200.

Po izjavama njegovih suradnika, u toku letacke karijere je ostvario oko 3000 sati naleta na
tipu Super King Air 200, $to nije bilo moguce precizno utvrditi jer letacka knjiZica nije pronadena.

Poznavanje procedura za aerodrom Mostar: Ovo je bio prvi let na aerodrom Mostar od
1992. godine. Prije 1992. godine je slijetao na aerodrom Mostar kao pilot na komercijalnom tipu
aviona ATR 42.
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1.5.2 Kopilot vazduhoplova

Opsti podaci: Muskarac, star 36 godina, zavrsio je Vazduhoplovnu opstu srednju vojnu Skolu
(VOSVS) “Mardal Tito” u Mostaru, u periodu od 1983. do 1987. godine i Vazduhoplovnu vojnu
akademiju (VVA) u Zadru od 01.09.1987. do 20.07.1991. godine..

Zaposlenje i redoslijed obavljanja duznosti: Poslije zavrSene VVA radio je u RV i PVO JNA do
februara 1992. godine, a od februara 1992. godine radio je u VV i PVO ARM. Od maja 2000. godine
radio je po ugovoru o djelu u Sektoru za avionski prevoz Sluzbe za opste i zajednicke poslove Vlade
Republike Makedonije.

U JNA je letio kao pilot na avionu tipa MIG-21, a u ARM kao pilot na avionu tipa Utva-75 do
pocetka 1996. godine, a kasnije na avionu tipa Zlin 242L. U ARM je stekao vojno ovlastenje
nastavnika letenja.

Vazduhoplovne dozvole i ovlastenja: Posjedovao je dozvolu profesionalnog pilota
br.150/0498 koja je izdata 20.10.1995. godine i dozvolu profesionalnog pilota prve klase
br.125/0498, koju je stekao 29.10.2003. godine, izdate od UCVP Republike Makedonije.

Dozvola profesionalnog pilota prve klase produzena je 10.01.2004. godine, sa provjerom na
avionu tipa Super King Air 200 (26.12.2003. godine), a vazila je do 10.01.2005. godine.

Posjedovao je IFR ovlastenje. Teoriju za IFR polozio je 31.01.2000. godine po programu FAA
u Montgomery (Oklahoma — SAD) i poloZio je Airman Computer Test . U Makedoniji je polagao
Vazduhoplovne propise i prakti¢ni dio ispita. Ispit iz Vazduhoplovnih propisa polozZio je 08.08.2000.
godine, a prakti¢ni dio (ispit u letu) 04.09.2000. godine na avionu tipa Zlin 242L. Ovlastenje IFR za
jednomotorne avione do 5700 kg je upisano 06.09.2000. godine, a za sve tipove aviona do 5700 kg,
19.04.2001. godine. Posjedovao je ovlastenje za kopilota na avionu Super King Air 200 od
19.04.2001. godine.

Obuka: Obuku na zemlji i simulatoru za avion Super King Air 200 zavrsio je u kompaniji
Flight Safety na aerodromu Le Bourget u Francuskoj u periodu od 18.09.2000. godine do
27.09.2000. godine.

U toku osnovne obuke na simulatoru je naletio ukupno 20:00 sati. Prakti¢nu obuku je
zavrsio u svojstvu drugog pilota na avionu Super King Air 200 po programu obuke za kapetana i
kopilota, koji je odobrila UCVP Republike Makedonije rjeSenjem br. 03-521 od 05.04.1996. godine.

Provjere: Zadnja provjera u letu izvrSena je 11.12.2003. godine na avionu Super King Air 200
radi produZenja vaznosti dozvole profesionalnog pilota prve klase.

Prekidi u letenju: Nije imao prekida u letenju.

Zdravstveno stanje: Uvidom u vazduhoplovni medicinski specijalisticki dosije broj 578 nisu
evidentirane nikakve bolesti ili povrede. Nije imao prekida u letenju zbog bolesti. Zadnje ljekarsko
uvjerenje izdato je 26.12.2003. godine sa rokom vaznosti od 12 mjeseci.

Radno vrijeme, odmor i zamor: Sedam dana prije nesreée nije imao letackih aktivnosti, a u
posljednjih mjesec dana imao je 8 letova, sa naletom od 13 sati.

Letacko iskustvo i iskustvo na tipu: Uvidom u letacku knjizicu utvrden je ukupan nalet po
uslovima i tipovima zaklju¢no sa 25.02.2004. godine koji je iznosio:

Nalet po uslovima:

e VFR:317:55 sati,

e Nocu: 220:30 sati,

e |FR:785:10 sati,

e Ukupno: 1323:35 sati,

e Simulator: 88:35 sati.
Ukupni nalet po tipovima:

e Utva-75: 126:50 sati,
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e Galeb-2:238:20 sati,

e Mig-21: 149:35 sati,

e Zlin 242L: 206:20 sati,

e (C-172:9:30 sati,

e Super King Air 200: 595:00 sati.

Ukupni nalet do momenta nesrece na avionu Super King Air 200 iznosio je 595:00 sati. U zadnjih
7 dana, odnosno u zadnjih 48 i 24 sata nije imao letackih aktivnosti. U toku zadnjih 30 dana imao je
13:00 sati leta, a u zadnjih 90 dana imao je 35:35 sati letenja na avionu Super King Air 200.

Poznavanje procedura za aerodrom Mostar: Let od 26.02.2004. godine bio je prvi let na

aerodrom Mostar.

1.5.3 Mehanicar za odrzavanje vazduhoplova

Opsti podaci: Muskarac, star 63 godine (u vrijeme nesrece), zavrSio je Masinski fakultet-
vazduhoplovni odsjek u Beogradu i stekao je zvanje diplomiranog masinskog inZenjera
vazduhoplovnog smijera.

Vazduhoplovne dozvole i ovlastenja: Posjeduje dozvolu Vazduhoplovnog mehanicara-
tehnicara (Aircraft Maintenance Mechanic Technician Licence) br.110/0142 koja je izdata prvi put
15.06.1983. godine, sa upisanim AMS ovlastenjima za vazduhoplove tipa Lear Jet 25 i Super King Air
200, a koja je od strane UCVP Republike Makedonije priznata 25.02.1994 godine. Dozvola vazi do
10.06.2005. godine. U dozvolu su upisana ovlastenja za Vazduhoplovnog tehnickog kontrolora
(VTK) druge klase (br.102) i Instruktora AMS od 03.11.1997. godine.

Posjeduje i dozvolu vazduhoplovnog inZenjera tehnicke pripreme (Aeronautical Engineer
Licence for Engineering Tasks) br.101/0142, sa upisanim AMS ovlastenjem za vazduhoplove
saobracajne kategorije od 21.11.1994. godine, kao i specijalna AMS ovlastenja Instruktora AMS od
03.11.1997. godine i Kontrolora kvaliteta (Quality Control Inspector) od 25.02.1994. godine.
Dozvola vazZi do 10.06.2005. godine. Ljekarsko uvjerenje je izdato 21.05.2003. godine sa rokom
vaznosti od 24 mjeseca.

Za osnovnu obuku za avion Beechcraft Super King Air 200 potrebnu za odrZavanje i
dobijanje ovlastenja u ICAO dozvoli Tip Il mehanicar posjeduje dokument od 10.12.1980 izdan od
strane kompanije ECOLE "LES AILES" iz Zeneve o provedenom kursu i ispitu za avion (KING AIR 200
Technical Ground Course and examination). Posjeduje takode dozvolu za LEAR JET 35/36/35A/36A
kao Le cours theorique-technique LEAR JET 35/36/35A/36A. Dokument za LEAR JET 35/36/35A/36A
ima pecat kompanije dok dokument KING AIR 200 Technical Ground Course and examination je bez
pecata. Dokument za LEAR JET 35/36/35A/36A izgleda kao original sa pecatom kompanije dok
dokument KING AIR 200 Technical Ground Course and examination je bez pecata i izgleda kao
odstampan na printeru u boji na obi¢nom papiru.

Komisija je kontaktirala kompaniju ECOLE "LES AILES" iz Zeneve odnosho njenog pravnog
sljednika i odgovorili su da nemaju arhivu dokumentacije iz tog perioda. (Prilog P1.5.3a)

U dokumentaciji i personalnom dosijeu nisu nadeni dokazi o naknadnoj obuci za avion niti
teoretska obnavljanja znanja o poznavanju aviona i njegovih sistema.

1.5.4 Kontrolor letenja

Opsti podaci: Muskarac, star 49 godina, francuski drzavljanin, pripadnik francuske jedinice
DETAIR, u sastavu SFOR-a.

Vazduhoplovne dozvole i ovlastenja: Posjeduje vazecu dozvolu kontrolora letenja, izdatu
od strane Ministarstva odbrane Republike Francuske. Prema pismenoj potvrdi Direkcije za civilnu

16



ZAVRSNI 1ZVJESTAJ — NESRECA Z3-BAB

vazdusnu plovidbu Republike Francuske (DGCA), vojni kontrolori mogu voditi civilne vazduhoplove
bududi da je dozvola izdata u skladu sa Aneksom 1 ICAO-a i Zakonom o civilnoj vazdusnoj plovidbi
Republike Francuske.

Radno iskustvo: Na poslovima kontrolora letenja proveo je 27 godina i 8 mjeseci, a od toga
8 godina i 10 mjeseci na poslovima i zadacima prilazne proceduralne kontrole letenja koja se
zahtjeva na aerodromu Mostar.

Radno vrijeme, odmor i zamor: U poslednjih 48 sati bio je u redovnoj smjeni i nije imao
posebnih aktivnosti. Dana 26.02.2004. godine bio je u smjeni na kontroli letenja od 06:30 do 08:20
sati.

Zdravstveno stanje: Zadnje ljekarsko uvjerenje izdato je 27.03.2002. godine sa rokom
vaznosti od 24mjeseca.

1.6 Podaci o vazduhoplovu

1.6.1 Tehnicki podaci o vazduhoplovu

Beechcraft Super King Air 200 je dvomotorni avion sa konstrukcijom metalnog tipa, sa
uvlacdeéim stajnim trapom tipa tricikl. Bio je registrovan u Republici Makedoniji kao avion za
komercijalnu upotrebu.

Avion je imao sjedista za sedam putnika.

Proizvodac: Beechcraft

Tip aviona: Super King Air 200

Godina proizvodnje: 1980

Proizvodacev serijski broj: BB-652

Ukupna teZina: 5,700 kg

Proizvodac motora: Pratt & Whitney

Tip motora: PWC motori, tipa PT6A-41

Broj motora: Dva

Odrzavanje: Avion je odrZavan na osnovu ugovora za bazno
odrZavanje u skladu sa odobrenim Programom odrZavanja

Ukupno vrijeme naleta: 6048 FH, 4716 FC

Pored standardne opreme koja je zahtijevana za operacije u IFR uslovima avion je bio
opremljen i sa sljedeéim sistemima:
e Autopilot KFC 300 Flight Control System
e The Trimble 2101 I/O Approach Plus GPS Navigator management system
e NARCO AVIONICS INC. Emergency Locator Transmitter ELT-10

1.6.2 Odriavanje / plovidbenost vazduhoplova

Avion je bio odrzavan prema kompjuterizovanom programu odrzavanja FACTS (Factory
Aircraft Comprehensive Tracking System) firme Raytheon Aircraft Company u koju je, septembra
1994. godine, integrisana firma proizvodaca aviona Beech Aircraft Company. Program se odnosi na
avione tipa Beechcraft Super King Air 200. Program odrZavanja, kao i sve izmjene i dopune ovog
programa, podlijezu odobrenju Sluzbe za standarde (Flight Standard District Office - FSDO)
Administracije za civilno vazduhoplovstvo SAD (Federal Aviation Administration - FAA). Sektor za
avionski prevoz i odrzavanje aviona Sluzbe za opSte i zajednicke poslove Vlade Republike
Makedonije je redovno dobijao izmjene i dopune Priruénika za odrzavanje aviona, ukljucujudi i
izmjene i dopune programa. OdrZavanje aviona po ovom programu bilo je odobreno od strane
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UCVP Republike Makedonije RjeSenjem 03 br. 1620 od 28.07.1997. godine. U tacki 2. ovog Rjesenja
navedeno je da se program odrzavanja mora usaglasavati sa zahtjevima vazduhoplovnih naredbi
zemalja proizvodaca, servisnim biltenima, izmjenama priruénika za odrzavanje i drugim zahtjevima
proizvodaca i UCVP Republike Makedonije. (Prilog P1.6.2a)

S obzirom na malo koristenje aviona Z3-BAB, avion je odrZavan prema kalendarskom
resursu. Umjesto vrsenja 4 fazna pregleda u intervalima od po 200 sati leta, fazni pregledi 1, 2,3 i 4
su vrseni u vremenskim intervalima, tako da se ciklus od 4 fazna pregleda morao obaviti za 24
mjeseca, kako je propisano u programu FACTS. Za svaki od ovih faznih pregleda pravljen je paket
radova koji je, pored rutinskih radova, obuhvatao i sve pristigle zahtjeve vezane za plovidbenost
aviona, motora, elisa i avionske opreme u odnosu i na odobrene resurse, AD, SB, zaostale radove,
neispravnosti avionske opreme, modifikacije na zahtjev korisnika aviona i drugo.

Avion je bio odrzavan u ovlastenim inostranim tehnickim servisima kako slijedi, avio-servis
Transair u Zenevi, od pocetka koristenja do jula 1992. godine i avio-servisu Aero-Dienst GmbH u
Nirnbergu u citavom kasnijem periodu sve do nesreée vazduhoplova. Ovi avio-servisi i njihovi
ovlasteni podugovaraci su vrsili sve rutinske i dopunske radove odrzavanja kao i sve vanredne
preglede, modifikacije, primjene AD i SB na avionu, njegovim motorima, elisama i opremi.

Sektor za avionski prevoz Sluzbe za opste i zajednicke poslove Vlade Republike Makedonije
je vrSio samo pojedine 150-satne preglede do jula 1994. godine od kada su svi radovi na odrzavanju
vrSeni u Aero-Dienst-u GmbH. Tehnicko odjeljenje Sektora za avionski prevoz Vlade Republike
Makedonije obavljalo je samo servisne preglede, servisiranje aviona gorivom, kontrolu ulja u
motorima, zamjene sijalica, kontrolu i eventualno servisiranje avionskih akumulatora, provjeru
pritiska u pneumaticima i, po potrebi, provjere pito-statickog sistema, za Sta je imalo odgovarajucu
opremu.

Tehnicki servis Aero-Dienst GmbH posjedovao je u vrijeme kad je obavljao poslove
odrzavanja predmetnog vazduhoplova potrebne dozvole i ovlastenja za vrSenje radova na
odrzavanju vazduhoplova prema zahtjevima FAR 145 i JAR 145, a posjedovao je i Certificate of
Approval No. 101/3/97 Generalne direkcije civilne avijacije Ministarstva za saobradaj i veze
(Ministry of Transport and Communications, Directorate General of Civil Aviation) Republike
Makedonije, izdat 02.04.1997. godine. (Prilog P1.6.2a)

Sektor za avionski prevoz i odrZavanje aviona SluZbe za opSte i zajednicke poslove Vlade
Republike Makedonije nije imao pismeni generalni ugovor sa Aero-Dienst-om GmbH o vrsti i obimu
tehnicke saradnje vec¢ je gore spomenuta vladina institucija sa navedenim avio-servisom
usaglasavala obim i paket radova za svaki pojedinacni pregled posebno u skladu s trenutnim
potrebama i mogucnostima. Ovlasteni tehnicki predstavnik Sektora za avionski prevoz i odrzavanje
aviona Sluzbe za opste i zajednicke poslove Vlade Republike Makedonije je bio nacelnik Odeljenja
za vazduhoplovnu tehniku ovog Sektora, inace diplomirani vazduhoplovni inZenjer sa vazecom
dozvolom vazduhoplovnog mehanicara-tehnicara. Ovaj predstavnik je redovno pratio sve radove
izvodene u avio-servisima Transair-u i Aero-Dienst-u GmbH.

Na osnovu uvida u Operativni dnevnik aviona, izvjeStaja Aero-Dienst-a GmbH o izvrSenim
radovima u toku pregleda aviona, tehni¢kih podatka upisanih u mati¢ne knjige aviona i motora u
periodu od godiSnjeg pregleda vrSenog u Aero-Dienst-u GmbH od 16. do 20.06.2003. godine, pa do
26.02.2004. godine, dokumenata iz arhive Odjeljenja za vazduhoplovnu tehniku Sektora za avionski
prevoz i odrZavanje aviona Sluzbe za opSte i zajedni¢ke poslove Vlade Republike Makedonije te
dokumenata Odjeljenja za plovidbenost i registar vazduhoplova UCVP Republike Makedonije
konstatovani su sljedeéi bitni fakti od znaéaja za plovidbenost aviona registarske oznake Z3-BAB:
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U listama operativnog dnevnika (Journey Log Book) nije upisana nijedna tehnicka
neispravnost u toku letova u periodu od 3.11.2003. godine do 13.02.2004 godine. U rubriku
"Remarks" posada je redovno upisivala da su avion i motori ispravni. (Prilog P1.6.2b);

e Fazni pregled br. 2 obavljen je od 16. do 20.06.2003. godine u okviru godiSnjeg pregleda na
TT 5752 i TC 4600, a neizvrseni radovi iz paketa radova za ovaj godisnji pregled vrseni su od
21. do 23.07.2003. godine na TT 5797 i TC 4624. (Prilog P1.6.2c);

e Fazni pregled br. 3 obavljen je od 03. do 07.11.2003. godine na TT 5944 i TC 4670 (Prilog
P1.6.2c);

e Opste opravke motora: L S/N PCE-81469 i R S/N PCE-81489 vr3ene su u drugom kvartalu
1993. godine na TT 2993 i TC 2812. Ukupan rad oba motora je 6002 sata (TSN) i 4699 ciklusa
(CSN), rad od posljednje opste opravke je 3002 sata (TSO) i 1881 ciklus (CSO), od
posljednjeg pregleda toplog dijela (HSI) 1479 sati (TSHSI) i 670 ciklusa (CSHSI). RjeSenjem br.
12-5603/1 od 17. decembra 2003. godine UCVP se saglasila sa produZenjem resursa motora
za 100 sati sa 3000 na 3100, a prema SB 3003R20 proizvodaca motora PWC;

e Propeler je imao ukupan nalet od 2627 sati (TSN) i opste opravke elisa: L S/N FY 1214 i RS/N
FY 1215 vrSene su u aprilu 2001. godine na TT 1665 sati. (Prilog P1.6.2d);

e Provjera sistema visinomjera prema FAR 91.411 vrSena je u toku faznog pregleda br. 3 u
novembru 2003. godine;

e Provjera radio navigacionih i radio komunikacionih uredaja, registratora leta (FDR) i govora
(CVR) i lokatora (ELT) prema godisnjem programu provjere ove opreme (Annual Avionic
Inspection) vrSena je u aprilu 2003. godine. U toku ove provjere, CVR je bio neispravan, a
FDR nije registrovao smjer (heading). Oba registratora su skidana sa aviona i radena je
opravka;

e Posljednje utvrdivanje teZine i balansa aviona vrseno je 15.01.1999. godine poslije ugradnje
nove radarske opreme;

e Posljednja kompenzacija magnetnog kompasa je vrSena u maju 1999. godine.

Uprava za civilnu vazdusnu plovidbu (UCVP) Republike Makedonije je na dan 01.04.2003.
godine uradila pregled aviona i njegove dokumentacije za produzenje plovidbenosti te je doneseno
rieSenje o produzZenju sa vaznos¢u do 08.04.2004. godine. Inspektori su konstatovali sljedece
nalaze (Prilog P1.6.2e):

A1l.1 Avionska knjiga je originalna, ne vodi se ona $to je izdana od strane UCVP (agencija);

Al1.3 U knjizi za elise postoji dodatak za kompozitne krakove $to nije u saglasnosti sa tipom
krakova koji su ugradeni na avion;

A2.1 Vazduhoplov se odrzava po CHAPTER 5 iz vazeéeg MAINTENANCE MANUAL-a. Sistem
odrzavanja koji je odobren od UCVP uopste nije revidiran do sada (rjeSenje 03-1620 od 28.07.1997.
godine);

A2.5 SOZR nije pripremio statusnu listu direktiva za plovidbenost (AD status);
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A2.9 Nije pripremljena statusna lista za vremenski ograni¢ene komponente (vremenski resurs);
B1.1.1 Nabijena mjesta sa prednje lijeve strane trupa (vrata od E-E COMP.);

B1.1.5 Ostecen vrh na kraku elise br. 2;

B2.6 Nema polise osiguranja za posadu i putnike.

Priroda nalaza oznacenih kao A2.1, A2.5 i A2.9 je takva da je podrazumijevala hitno
zaustavljanje aviona i prolongiranje izdavanja Uvjerenja za plovidbenost aviona do ispunjenja
zahtijeva. Ni naknadne izmjene Tehni¢kog sistema za odrzavanja (TSO) aviona Z3-BAB Uprava za
civilnu vazdusnu plovidbu (UCVP) Republike Makedonije nije odobrila rjeSenjem (dopis broj 08-
730/1 od 11.06.2014 godine) tako da se pojavljuje regulatorni vakum na osnovu ¢ega je nastavljeno
linijsko i bazno odrzavanje aviona. Iz odgovora Sluzbe za opste i zajednicke poslove Vlade Republike
Makedonije (dopis broj 12-1948/1, UCVP arhivski broj 10-1600 od 12.05.2003) nema odgovora
kako su otklonjeni nalazi B1.1.1 i B1.1.5 i po kojim kriterijumima (nema referenci iz Structural
Repair Manual-a).

Tokom provodenja inspekcije od strane Uprave za civilnu vazdusnu plovidbu (UCVP)
Republike Makedonije inspektori su propustili da konstatuju da je bio probijen rok za utvrdivanje
teZine i balansa aviona. Zadnje vaganje izvrSeno je u servisu Aero-Dienst GmbH na dan 15.01. 1999
godine i sljedece vaganije je trebalo biti provedeno najkasnije do 15.01.2003. godine. Sve naknadne
operacije sa avionom su vrSene na osnovu neregularne prazne teZine aviona i prakti¢no nepoznatih
granica centra tezista.

S obzirom na nepoznat status Tehnickog sistema za odrzavanja (TSO), neizvrSavanje vaganja
aviona u zakonskom roku i obaveze da SluZzba za opSte i zajednicke poslove Vlade Republike
Makedonije instalira novi tip FDR-a do 01. Januara 1995 godine na avion, Uprava za civilnu
vazdusnu plovidbu (UCVP) Republike Makedonije je imala dovoljno elemenata da utvrdi da avion
ne ispunjava uslove za plovidbenost.

1.6.3 Gorivo

Prije leta Skoplje-Mostar avion Z3-BAB je dopunjavan mlaznim gorivom Jet A-1, 26.02.2004.
godine u 05:30 sati. Na dostavnici br. 000202, prema kojoj je u avion Z3-BAB sipano gorivo Jet A-1
nije naveden standard kvaliteta goriva, a na ispratnicama (Delivery Vouchdcer) servisiranja gorivom
stranih aviona u prijepodnevnim satima istog dana i iz iste avio-cisterne navedeno je da kvalitet
goriva odgovara standardu DERD 2494. Prema navedenoj dostavnici, u avion Z3-BAB je sipano 730
litara ili 591 kg mlaznog goriva specificne teZzine 0,810 kg/dm3. Prema kopiji liste Operativnog
dnevnika aviona, u koju je upisan servisni pregled aviona prije leta Skoplje-Mostar, ukupna koli¢ina
goriva u avionskim rezervoarima iznosila je 2560 Ib. S obzirom na trajanje leta, gorivo se nalazilo
samo u krilnim rezervoarima jer nije bilo potrebe za punjenjem centralnog rezervoara. Ukupan
kapacitet avionskih rezervoara goriva iznosi 3660 |b.

Ispitivanja uzoraka goriva uzetih 26.02.2004. godine iz avio-cisterne iz koje je toga jutra
sipano gorivo u avion Z3-BAB prije polijetanja iz Skoplja za Mostar su pokazala da se u avio cisterni
nalazilo gorivo standardnog kvaliteta. Ispitivanja su vrSena u Sektoru za kriminalisticku tehniku
Ministarstva unutarnjih poslova Republike Makedonije i Inspekcijskom tijelu, Inspekt-RGH d.d
Sarajevo. Makpetrol A.D. Skoplje je dostavio rezultate analize goriva GM-1 vrSene 13.02.2004.
godine u laboratoriji DOKTA-e. Ova analiza se odnosila na kvalitet uvezenog mlaznog goriva, ¢iji je
kvalitet bio provjeravan prije istakanja u podzemne rezervoare goriva na aerodromu Skoplje iz kojih
se snabdijevaju avio-cisterne. (Prilog P1.6.3a)
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1.6.4 TeZina i balans vazduhoplova

Prije izvrSenja zadnjeg leta bazi¢na tezina praznog aviona (Basic Empty Weight) je po
zadnjem mijerenju od 15.01.1999 godine u Aero-Dienst GmbH iznosila 8218,1 Ib. Prethodno
mjerenje u Aero-Dienst GmbH od 16.07.1996 godine iznosilo je 8461,2 Ib, dok je takode radeno
mjerenje 15.07.1996 godine u Aero-Dienst GmbH i teZina je iznoslia 8229,7 |Ib. U naknadnim
operacijama posade su vjerovatno koristile teZzinu od 8220 Ib. Nepoznato je zasto su radena dva
mjerenja tezine 15i 16.07. 1996 godine.

Zadnje mjerenje od 15.01. 1999 godine zbog ugradnje nove radarske opreme dovelo je do
smanjenja tezine u iznosu od 11,65 Ib. Kad poredimo vaganje od 16.07.1996 godine koje je iznosilo
8461,2 |b nije jasno kako je na dan nesrede tezina praznog aviona iznosila 8220 Ib a ne 8449,55 Ib.

TezZina od 8449,55 |b je ustvari prava teZina sa kojom su se trebale izracunavati performanse
aviona. Komisija je trazila informacije od kompanije Aero-Dienst GmbH koja je radila navedena
mjerenja kako bi utvrdila navedena mimoilazenja ali smo dobili odgovor da viSe ne posjeduju
nikakvu dokumentaciju vezanu za odrzavanje aviona Z3-BAB. Vjerovatan razlog ovakve zloupotrebe
teZina praznog aviona je njeno ustimavanje da ne bi prelazila MTOW na polijetanju preko 5700 kg.
(Prilog P1.6.4a)

1.7 Meteoroloske informacije

Prvi oficir izvrsio je meteorolosku pripremu leta na aerodromu polijetanja, Skoplje-LWSK, u
04.45 UTC, kada je preuzeo cjelokupnu meteorolosku dokumentaciju (prognoze) za let koja je bila
na raspolaganju u tom momentu (METAR i TAF za alternativne aerodrome, karte visinskog vjetra i
temperature, SWC karte), ali bez informacije za aerodrom Mostar (LQMO — METAR i TAF). Brifing i
meteoroloske konsultacije je obavio sa dezurnom osobom za meteorologiju koja mu je ukazala da
na ruti mogu da ocekuju sloZzene meteoroloske uslove.

Nakon prvog kontakta sa kontrolom letenja aerodroma Mostar, u 07:46 sati, posada je
potvrdila prijem sljedec¢ih meteoroloskih podataka, objavljenih u METAR-u od 07:00 sati, za
aerodrom Mostar:

Vjetar : Iz pravca 340°, jacine 10 kts

Vidljivost : 8 km

Pojave : Slaba kisa

Oblacnost : Rasprsen-rastrkan (SCT) na 600 stopa po QFE, razbijena-isprekidana (BKN) na
1600 stopa po QFE, BKN na 7300 stopa po QFE,

Temperatura : 5°C,

Pritisak QNH : 1003 mb, 29,62 inHg
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1.8 Navigaciona sredstva

1.8.1 Opsti podaci

Prema podacima iz AIC A11/03, Aerodrom Mostar je opremljen sljede¢im radio navigacijskim
sredstvima:

Tabela 2. Pregled po tipu i tehnickim karakteristikama radio navigacijskih uredaja na aerodromu Mostar

VOR DME - ldentifikacijski znak : MSR

- Radna frekvencija : 116.9 MHz

- Radni kanal : Ch 116 X

- Koordinate lokacije : N 43°15" 40.88"", E017° 51°20.63""

TACAN - Identifikacijski znak : OTJ (za vojne korisnike)

NDB - Identifikacijski znak : DNC

- Radna frekvencija : 425 KHz

- Koordinate lokacije : N 43° 08" 14.84"", E 017° 50" 50.54"

Nadzorni radar Bio u upotrebi do 06.03.2003. godine kao sredstvo koje je koristeno od strane
francuske jedinice DETAIR , koja je pruzala usluge kontrole leta. Dana 06.03.2003.
godine nadzorni radar je uklonjen i izdat je NOTAM D0143/03 sa stalnom vaznoscu
da se ne mogu pruZzati usluge prilazne radarske kontrole.

Svjetlosni sistem:
Tabela 3. Tehnicke karakteristike svjetlosnog sistema na aerodromu Mostar

PAPI - Nagib po prilaznoj putanji : 3.48° ( 6.1%)
Svjetlosni sistem - Nastazi:34
- DuZina:900 m

- Intenzitet : Visok (high)
- Bljeskajuéa svjetla : Tip B

1.8.2 VOR/DME

Uredaj DVOR Mostar (MSR) koji funkcioniSe na frekvenciji 116.90 MHz, pusten je u
upotrebu 24./25. aprila 2002. godine od strane kompanije THALES, a nakon izvedenog "Flight
Inspection-a koji je izvrsila kompanija Aerodata.

Prilikom "Flight inspection"-a utvrdeno je da postoje ogranienja pri upotrebi ovog uredaja
koja se odnose na odredene zone (radijale). (Prilog P1.8.2a)

U izvjeStaju se navodi da je od dana predavanja uredaja od strane THALES-a korisniku
(FEDCAD) sva odgovornost za daljnji rad i odrZzavanje ovog uredaja na strani korisnika.

1.8.3 NOTAM

NOTAM sadrzi informacije o uspostavljanju, stanju ili izmjeni vazduhplovnog sredstva,
sluZzbe, postupka ili opasnosti Cije je blagovremeno poznavanje neophodno osoblju koje uc¢estvuje u
pripremi i izvrSenju letjenja.

Tekst svakog NOTAM-a sadrzi informacije date redosljedom u skladu sa ICAO NOTAM
obrascem. Sastavljen je od znacenja koda/standardizovane skracene terminologije koja je
dodjeljena ICAO NOTAM kodu koji je dopunjen ICAO skradenicama, indikatorima, identifikatorima,
oznakama, pozivnim znacima, frekvencijama, ciframa i otvorenim tekstom.
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Lista vazeéih NOTAM-a za aerodrom Mostar na dan 26.02.2004. godine data je u Prilogu P1.8.3a -
Lista NOTAMA. (Prilog P1.8.3a)

1.9 Procedura VOR/DME RWY 34

VazZeca procedura na dan nesreée je bila ona koja je objavljena putem AIC A11/03 sa
vaznos¢u od 06. marta 2003. godine i do dana nesrece nije mijenjana. Takoder, kompanija
Jeppesen je na osnovu pomenutog AIC objavila kartu 13-1 VOR DME RWY 34 sa datumom vaZenja
28. mart 2003. godine. (Prilog P1.9.a) Procedura se koristila sve do 26.02.2004. godine. 14.04.2004.
godine BHDCA je izdala NOTAM o privremenoj suspenziji procedure VOR DME RWY 34 1.06. Od
navedenog datuma procedura vise nije stavljana u upotrebu.

1.9.1 Istorija procedure VOR/DME RWY 34

Tabela 4. Hronoloski pregled vremenskih odrednica u pripremi i izradi procedure VOR DME RWY 34

DATUM

KOMENTAR

decembar 1998. godine

odredene WGS 84 koordinate

zima 2001/2002. godine

postavljanje VOR DME i dva NDB uredaja

6. februar 2002. godine

FEDCAD trazi od SFOR izradu procedure VOR DME
RWY 34

19. februar 2002. godine

ZavrSeno postavljanje VOR DME i dva NDB

21. februar 2002. godine

zatraZzena procedura od DIRCAM od strane DETAIR

april 2002. godine

zahtjev FADCAD za kalibrazu upucen Aerodati

16. april 2002. godine

Aerodata izvjeStaj o kalibrazi uz primjedbu o
ogranicenju koje se odnosi na pokrivanje uredaja
signalom izmedu radijala R-010 i R- 070 na krugu od 20
NM na apsolutnoj visini FL120 zbog konfiguracije
terena. Ovaj izvjestaj nije dostavljen DETAIR-u.

24.1i 25. april 2002. godine

Uspjesno provjereni iz vazduha VOR i NDB, izjava
zaposlenika FEDCAD-a

16. maj 2002. godine

Sastanak u DETAIR: informacija da su instalirani novi
VOR i NDB i dasu 24.i 25 aprila provjereni iz vazduha

19. jul 2002. godine

Kalibraza CASSIC bez primjedbi

24. septembar 2002. godine

Zahtjev DETAIR (FEDCAD) prema DIRCAM da se objavi
procedura

28. novembar 2002. godine

Uradena prva procedura

28. novembar 2002 — 1. Februar 2003.

VOR DME uredaj u probnom radu, DIRCAM objavljuje
proceduru u svojoj publikaciji

30. januar 2003. godine

Ministarstvo odbrane R. Francuske upucuje dopis sa
procedurama za Mostar i Sarajevo u DCOM SFOR a
kopiju dostavla u BHDCA, COMDETAIR Mostar i
DIRCAM DIA. Prosljeduje procedure BHDCA, gdje
odgovorni daju nalog za slanje procedura u CCL za
publikovanje (04.02.2003. godine)

1. februara 2003. godine

BHDCA objavljuje AIC 11/03

1. februara 2003. godine

DIRCAM  objavljuje  proceduru bez radarskog
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monitorisanja

3. februara 2003. godine BHDCA prima procedure dopisom 0170/03

Ove procedure odobravaju rukovodioci BHDCA i daju
nalog za slanje procedura u CCL za publikovanje.

AIC 11/03 stupa na snagu, procedura VOR DME RWY
34 postaje aktivna

4. februara 2003. godine

6. februara 2003. godine

14. februara 2003. godine CCL 3alje svim korisnicima AIC 11/03

Objavljena izmjena procedure bez radarskog
monitorisanja u DIRCAM publikaciji

Jeppesen objavljuje instrumentalnu kartu 13-1.
Izmjena: Nova karta.

Glavni istraZitelj komisije iz 2004. godine upuduje prvo
30. mart 2004. godine pismo DIRCAM-u i SFOR-u u vezi procedure VOR DME
RWY 34 1.06

Odgovor SFOR-a komisiji iz 2004. godine u vezi
procedure VOR DME

FEDCAD preuzima nadleZnost pruzanja usluga kontrole
letenja na aerodromu Mostar

Glavni istrazitelj komisije iz 2004. godine upucuje
7. aprila 2004. godine drugo pismo DIRCAM i SFOR-u u vezi procedure VOR
DME RWY 34 1.06

BHDCA  objavljuie NOTAM o  privremenom
suspendovanju procedure

Jeppesen objavljuje izmjenjenu instrumentalnu kartu
13-1. lzmjene su: frekvencije prilazne i toranjske
23. april 2004. godine kontrole aerodroma Mostar, kodiranje za FMS bazu
podataka detalja zavrSnog prilaZzenja kao i detaljniji
prikaz ugla poniranja.

20. februara 2003. godine

28. mart 2003. godine

1. april 2004. godine

1. april 2004. godine

14. april 2004. godine

Paralelni pregled publikovanja procedure VOR DME RWY 34 u periodu 28.11.2002. godine —
23.04.2004. godine.

Tabela 5. Hronolosko usporedni prikaz publikovanja procedure VOR DME RWY 34

DATUM DIRCAM (VOJNA PUBLIKACIA) BHDCA AIC (CIVILNA PUBLIKACIJA)
28. novembar VOR DME RWY 34, nova karta -
2002. god.
01. februar 2003. VOR DME RWY 34, izmjena: bez VOR DME RWY 34, nova karta,
god. radarskog monitorisanja Izmjena: upisano Radar Monitoring
06. februar 2003. - VOR DME RWY 34, nova karta, stupa
god. na snagu
20. februar 2003. VOR DME RWY 34, Izmjena: bez -
god. radarskog monitorisanja, pored

ICAO-JAR OPS dodato DIRCAM
06. mart 2003. - NOTAM D0143/03 kojim se ukida
god. radar monitoring.
28. mart 2003. - Jeppesen: nova karta, (13-1 VOR DME
god. Rwy 34). Izmena: upisano Nova
procedura.

19. februar 2004. VOR DME RWY 34, Izmjena: -

24



ZAVRSNI 1ZVJESTAJ — NESRECA Z3-BAB

god. promijenjene frekvencije
komunikacije
14. april 2004. - NOTAM o privremenom
god. suspendovanju procedure
23. april 2004. - Jeppesen: nova karta, (13-1 VOR DME
god. RWY 34). Izmjena: frekvencije prilazne

i toranjske kontrole aerodroma
Mostar, kodiranje za FMS bazu
podataka detalja i zavrSnog prilazenja
kao i detaljniji prikaz ugla poniranja.
Napomena: Geografska podloga
prikazana na karti Jeppesen-a (teren i
istaknute kriti¢ne visine) je razlicita u
odnosu na iste prikazane u AIC 11/03

Procedura VOR DME 34 je izradena na osnovu zahtjeva FEDCAD-a upucenog SFOR-u
06.02.202. godine. 21.02.2002. godine DIRCAM je zatraZio izradu procedure od DETAIR-a. U
periodu od 28.11.2002. godine pa do 01.02.2003. godine vrSeno je testiranje VOR-a te je i na
osnovu ovog sredstva izradena i objavljena procedura VOR DME RWY 34 1.06.

Dana 20.02.2003. godine izvrSena je modifikacija procedure u kojoj je navedeno da nije potreban
"monitoring putem radara" i kao ovakva objavljena je putem AIC A11/03 od strane BHDCA. (Prilog
P1.9.1a)

1.9.2 Komentari na karte objavljene od strane BHDCA u AIC A11/03, 06 FEB 03

J Informacija u vidu dopisa Direktora FEDCAD-a 10/1-27-394/04 od 14.04.2004. godine u
kome se kaZe da je procedura na snazi od 01.02.2003. godine u zaglavlju je zbunjujuca jer je
AlIC11/03 poslat CCL-u 04.02, 2003. godine;

J 04.02.2003. godine sluzbenik BHDCA 3alje dva e-maila sluzbeniku CCL-a u PDF formatu gdje
se nalazi materijal za AIC A11/03. Iz ovoga proizilazi da je CCL distribuirao ve¢ gotov materijal. Ne
postoji informacija ko je sacinio naslovnu stranu na kojoj ¢ak piSe da se korisnicima skrec¢e paznja
na to da su karte uradene u skladu sa ICAO standardom sem nekih koje su uradene shodno APATS-
1 (NATO) standardu. (Prilog P1.9.2a);

J Razlika u datumima moze da postoji u slucaju publikovanja kroz AIRAC sistem. Neobicno je
Sto je 01.02.2003. godine bila subota, dok je 06.02.2003. godine Cetvrtak. Izmjena procedure kao
znacajna izmjena se mora publikovati AIRAC sistemom (unaprijed predvidenim kalendarom), a
narocito kako je putem AIC A11/03, VORDME MSR postao operativan, a samim tim i pomenuta
procedura;

J Nova procedura se objavljuje kroz AIRAC sistem S$to znaci da mora postojati 42 dana od
dana objavljivanja do dana stupanja na snagu (uvijek Cetvrtkom i nikako subotom i datumi su
unaprijed odredeni) (ICAO Annex 15, Chapter 6 i Appendix 4 kao i PANS-OPS Doc. 8168 Vol I
Foreword, bullet 6. PROMULGATION OF INFORMATION);

. Predmetne karte nisu u skladu sa ICAO Annex 4 (aeronautical charts, Chapter 11) i ICAO
Doc. 8697 (Chapter 7, Instrument Approach Chart — ICAO) numeracija, dizajn itd.);
J Karte su prekopirane i u formatu NATO DIRCAM publikacije, ¢ak su neke rijeci napisane na

francuskom jeziku;

J Ako AIC A11/03 od 06. februara 2003. godine ponistava (kako pise na dnu strane) AIC
A04/97, onda je nepoznanica Sta se dogada sa informacijama o aerodromu (AD sekcija) kao i STAR
procedurom.
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J Ovaj AIC zamjenjuje NOTAM D izdat od strane CCL D0152/00 koji nije prilozen u postojecoj
dokumentaciji ali je na zahtijev Komisije CCL dostavio iz svoje arhive sadrzinu pomenutog NOTAM-
a. Predmet je informacija da je DIRCAM objavio FLIP (military) procedure za aerodrom Mostar koje
su bazirane na TACAN (OTJ 114.9) uredaju. Ove procedure (sa izmjenjenim i dopunjenim podacima)
su bile sastavni dio AIC A11/03.

J Na karti 1.06 sa datumom 01 FEB 03 je kao izmjena napisano CHG: RADAR MONITORING.
Ovako napisano znaci da je to promjena u odnosu na prethodnu kartu, izdate od DIRCAM, a ne
karte izdate od BHDCA jer je ovo NOVA karta koja je objavljena AIC A11/03. Da je to nova karta pod
CHG bi pisalo New Chart kao Sto postoji za SID (Standardne karte odlazaka);

) Na dopis Glavnog istrazitelja komisije iz 2004. godine u kojem je trazeno pojasnjenje za
procedure, u odgovoru SFOR-a se navodi “da je procedura odobrena i objavljena od strane
BHDCA”. (Prilog P1.9.2a);

) AIC A11/03 je distribuiran postom od strane CCL 14. februara 2003. godine (izmedu ostalih i
DIRCAM-u) kada je nova procedura vaZila ve¢ 8 dana. To znaci da niko nije mogao da koristi novu
proceduru tj. stari AIC A04/97 je formalno jos vaZio. |z ovoga proizilazi da nije uskladen AIRAC ciklus
sa datumom vazenja karata kako je u uobicajenoj vazduhoplovnoj praksi. Na ovaj datum treba
dodati barem 7 dana za prijem posiljke i u slucaju Jeppesen-a, Stampanje karte bar josS 7 dana.
Vjerovatno je zbog toga datum na Jeppesen karti, koju je posada koristila, 28. mart 2003. godine:

) Za sve prilazne procedure vezane za VOR DME MSR bio je uslov RADAR MONITORING;
) Na karti 1.05 TACAN RWY 34, datum 01 FEB 03 ne postoji uslov RADAR MONITORING;
) NOTAM-om D0143/03 od 06 MAR 03 radar je uklonjen i zvani¢no a na karti publikovanoj 01

FEB 03 je vec¢ uklonjen i kao CHG (change - promjena) objavljen.
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1.10 Komunikacije

Sistem komunikacija na aerodromu Mostar je bio pod nadzorom i organizacijom SFOR-a i
bio je smjesten u pokretnoj kontroli letenja. Za ispravnost i tehni¢ko odrzavanje komunikacijskih
uredaja odgovoran je SFOR. Na dan nesrece nije bilo poteSkoé¢a u komuniciranju izmedu pilota i
kontrolora letenja u toku prilazenja do udara aviona u teren. Komunikacijske i telefonske veze
funkcionisale su ispravno.

Glavni istrazitelj dobio je magnetofonsku traku razgovora pilot — kontrolor na frekfenciji prilazne
kontrole letanja Mostar, od SFOR-a, tek 27.02. 2004. godine u 19:30 sati.

1.11 Usluge kontrole letenja na Aerodromu Mostar

SFOR je bio nadlezan za ukupno stanje i funkcionisanje aerodroma Mostar. Za kontrolu
letenja, uspostavljanje i odobravanje procedura i izradu i ta¢nost podataka i procedurama
prilazenja, kao i za sve podatke i crteze unesene na prilaznim kartama, bio je odgovoran SFOR, u
skladu sa Memorandumom o razumijevanju i vezi modaliteta za otvaranje aerodroma u Mostaru za
civilni vazdusni saobracaj. Ovaj memorandum je potpisan 12.11.1997. godine izmedu SFOR-a,
Vije¢a ministra BiH i Federacije BiH.

Na dan 26.02.2004. godine usluge kontrole letanja na aerodromu Mostar bile su u
nadleznosti DETAIR-a, francuske jedinice u sastavu SFOR-a. Ova jedinica SFOR-a pruzala je usluge
kontrole letanja iz mobilnog kontrolnog tornja koji se nalazio u neposrednoj blizini poletno-sletne
staze.

1.12 Podaci o aerodromu Mostar
Svi navedeni podaci su iz AlC-a A11/03 od 06.02.2003. godine.
e Ime: Mostar
e [CAO indikator lokacije: LQMO
e Referentna tacka: 43°216'58.44“N; 017250'45.16“E
e Elevacija (nadmorska visina ARP): 156 stopa
e MAG VAR/GodiSnja promjena: 2° E (1998)
e Oznake magnetnog smjera na stazi: 16i34
e Staza 16, magnetni smjer: 156°
e THR 16 koordinate: 43°17'34.49"N; 017°50'24.91"E
e Nadmorska visina praga 16: 154 stopa,
e Staza 34, magnetni smjer: 336°
e THR 34 koordinate: 43°16' 22.50"N; 017°51'05.26"E
e nadmorska visina praga 34: 138 stopa,
e DuZina staze: 2400 m ( TORA, TODA, ASDA, LDA)
e Staza 16, prilazna svjetla: nema prilazna svjetla, svjetla staze
visokog intenziteta, nema PAPI
e Staza 34, prilazna svjetla: ima prilazna svjetla 900 m tip B

bljeskajuca svjetla i visokog su intenziteta
svjetla staze su visokog intenziteta,
ima PAPI (3.48°/ 6.1% ).
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Iz prilazne karte objavljene u AIC A11/03 i Jeppesen publikacije vidi se sljedece:

e Magnetna varijacija: primjenjena magnetna varijacija je iz 1998. godine (2° E) dok je kao
preporuka u Annex 4 dato da se magnetna varijacija daje na period od 5 godina. (Odeljak 2,
Tacka 2.15);

e Nadmorska visina THR i ARP: nejasna je promjena visine pragova (THR) i referentne tacke
aerodroma (ARP) uradene krajem 1999. godine. U tabeli 3 su date vrijednosti a u Prilogu
P1.12a Jeppesen karte iz 1998. godine i sadasnje vazedée karte za aerodrom Mostar (Prilog

P1.12a).
Tabela 6. Primjer razlicito objavljenih podataka za aerodrom Mostar
Godina
1998 1999 - 2009 2014
THR16: 171 stopa THR16: 155 stopa THR16: 172 stopa
THR34: 157 stopa THR34: 138 stopa THR35: 157 stopa
ARP: 174 stopa ARP: 156 stopa ARP: 174 stopa

Pravilo je za svaki aerodrom da se sve relevantne informacije koje se odnose na njegove
kapacitete i stvarno stanje objavljuju u AIP-u. U konkretnom slucaju za aerodrom Mostar ove
relevantne informacije su se objavljivanje putem AlC-a.

1.13 Registratori leta

Avion je bio opremljen sa Fairchild 5425-501 Flight Data Recorder i LORAL A100 Cockpit
Voice Recorder, proizveden od strane L3 Communications kompanije. KuciSta uredaja su bila
djelimi¢no oste¢ena tokom udara ali su trake sa zapisima bile neoste¢ene i dozvoljavale su
ocitavanje i rekonstrukciju podataka. (Prilog P1.13a)

1.13.1 Registrator parametara leta - FDR (Flight Data Recorder)

Registrator parametara leta Fairchild 5424-501 (P/N 15600-501, S/N 7405 ) je uredaj koji
obezbjeduje kontinuirane zapise tokom leta visine, brzine, kursa i vertikalnog ubrzanja aviona na
metalnoj foliji. Zapis nastaje tako $to metalni pisaci ostavljaju permanentni trag na foliji koja je
zaSti¢ena protiv destrukcije u slu¢aju udesa aviona. Zapisi parametara leta su funkcija vremena i
njihova vrijednost se utvrduje rastojanjem od referentne linije (T-D line) na donjem dijelu folije. Na
foliji takode ostaje zapis (N-S binary) o pravcu leta u isto€nim ili zapadnim kursevima kao i AB
(Communication indicator signal, Mic button) audio binarni zapis o vremenu upotrebe eksterne
radio komunikacije.

Metalna folija iz registratora parametara leta je vjeStacena i ocitana u German Federal
Bureau of Aircraft Accident Investigation (BFU) u Braunschweig-u u prisustvu ¢lanova komisije
10.12.2013. godine.

1.13.2 Registrator glasova u pilotskoj kabini — CVR (Cockpit Voice Recorder)

Registrator glasova u pilotskoj kabini LORAL A100 Cockpit Voice Recorder (P/N 93-A 100-10,
S/N 5987) je uredaj koji obezbjeduje snimanje govorne komunikacije u kokpitu u trajanju od
najmanje 30 minuta. Ovaj uredaj na magnetnoj traci registruje zvuéne signale sa poloZaja trec¢eg
¢lana posade (kanal 1), sa mikro-telefonske kombinacije, maske i ruénog mikrofona kopilota (kanal
2), sa mikro- telefonske kombinacije, maske i ru¢nog mikrofona kapetana vazduhoplova (kanal 3) i
sve zvuke u prostoru pilotske kabine (kanal 4).

28



ZAVRSNI 1ZVJESTAJ — NESRECA Z3-BAB

Magnetna traka iz registratora glasova je vjeStaCena i ocitana u German Federal Bureau of
Aircraft Accident Investigation (BFU) u Braunschweig-u u prisustvu ¢lanova komisije 30.10.2013.
godine.

1.14 Informacije o mjestu nesrece, olupine i udara

1.14.1 Mjesto nesrece

Mijesto nesreée je Matiéa brdo, u blizini zaseoka Huskovi¢i, sela Rotimlja sa koordinatama
43°11'32.82" N i 17°54'43.81" E. Neposredno prije udara u teren avion je bio u fazi prilazenja za
slijetanje na stazu 34 aerodroma Mostar. Avion je letio priblizno na radijalu 146° u pravcu
VOR/DME MSR.
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1.14.2 Olupina vazduhoplova

Mjesta udara aviona u prepreke i polozZaji dijelova koji su otpadali u toku njegovog kretanja poslije
udara u teren prikazani su u Prilozima P1.14.2a, b, c i d. (Prilog P1.14.2a, Prilog P1.14.2b, Prilog
P1.14.2c i Prilog P1.14.2d) Mjesta pronalazenja dijelova su oznacena brojevima. Sva uzduzna
rastojanja odnose se na udaljenost od prve tacke udara, a poprecna od ose putanje kretanja
aviona.

Posmatrajuci uzduzno u pravcu kretanja aviona i popre¢no u odnosu na pojas rasipanja dijelova
aviona lijevo i desno od ose putanje kretanja, avion se zaustavio 149 m poslije prvog udara u
prepreku, rasipajudi dijelove u pojasu Sirine 40 m. Teren je podijeljen kamenim zidom, visine oko 1
m i Sirine oko 0,5 m, zakoSenim unazad na lijevoj strani za pribliZno 80° u odnosu na pravac
kretanja aviona. U odnosu na osu ove putanje zid se nalazi na udaljenosti 89 m od mjesta prvog
udara kao referentne tacke. Od ove referentne tacke do zida teren je neravan i kamenit, sa rijetkim
drvenim rastinjem i gomilama kamenja i blago se penje. Na 17 m od prvog udara nalazi se pocetak
gomile kamenja sa ve¢im kompaktnim stijenama. Udar u ovu gomilu, duzine 5 m i Sirine 1, 5 m na
zadnjem i 3 m na prednjem kraju i pomjeranje udesno u odnosu na osu putanje kretanja aviona,
izazvao je tesSka oStecenja aviona. Iza zida teren se postupno spusta i prelazi u vrtacu, na cijoj su se
suprotnoj strani zaustavili ostaci aviona.

Poslije udara u stablo prec¢nika 10 cm koje je odsjekao do visine od 1,75 m od zemlje, avion je
udario u kameniti dio terena. Prvo je udario nosnim tockom, a zatim tockovima lijevog, a neznatno
kasnije i desnog stajnog trapa. Trag nosnog tocka duZine 2,2 m je uocljiv od rastojanja 4,8 m od
prvog udara u drvo. Na rastojanju od 2 m pojavio se trag tockova lijevog stajnog trapa, sa brazdom
duzine 10,3 m, dok je brazda duZine 8,0 m tockova desnog stajnog trapa uocljiva od rastojanja 4,4
m. Na rastojanju od oko 12,5 m nestaju tragovi toCkova stajnog trapa, a zatim je dosSlo do jakog
udara aviona u navedenu gomilu kamenja. U toku daljeg kretanja, na rastojanju od 78 m, odlomilo
se desno krilo sa motorom, elisom i stajnim trapom, i avion je poslije skoka od oko 70 m udario u
stranu vrtace, razbio se i zapalio. Medu ostacima sagorjelog aviona pronadeni su le$§ jednog
putnika, ugljenisani ostaci tijela Sest putnika i dva ¢lana posade.

Poslije odvajanja od aviona, desno krilo se zaustavilo na rastojanju od oko 83 m udesno od
ose putanje kretanja aviona, zaokrenulo se za 180° i zapalilo. Mjesto udara u teren desnog motora
vidljiv je na poprec¢nom rastojanju od oko 9 m od desnog krila, a u toku daljeg nekontrolisanog
kretanja motor je probio zid na rastojanju od oko 16 m od ose putanje kretanja aviona i zaustavio
se na 1,5 miza zida. Desna elisa sa reduktorom nadena je na udaljenosti od oko 4 m ispred motora.

Dio instalacije za klimatizaciju naden na rastojanju od 29 m, prostirac pilotske kabine sa
pedalom komande pravca nadeni na rastojanju od 71 m i viSe manjih dijelova, ukazuju da je pri
udaru u navedenu gomilu kamenja doslo do teskog oSteéenja aviona. Pri ovom udaru polomljene
su strukturalne veze stajnih organa, osSteceni krakovi elisa i motorske gondole. Zbog teSkog
ostecenja nosnog dijela trupa oStecena je i pilotska kabina, na Sta ukazuju i pojedini dijelovi licne
garderobe posade aviona, nadeni prije mjesta udara aviona u stranu vrtace.

Uvidom u povrsine lomova stajnog trapa, motora i elisa moZe se zakljuciti da su lomovi izazivani
nasilno u toku udara u prepreke. Oste¢enja krakova elisa i savijanja njihovih krajeva ukazuju da su
ostecenja i deformacije nastale u toku udara krakova u prepreke.
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1.14.3 Instrumenti na mjestu nesrece

Od destrukcije i pozara djelimi¢no je oStecena instrumentalna tabla kapetana dok je na tesko
ostecenoj instrumentalnoj tabli kopilota ostao samo visinomjer. Ostali instrumenti su bili ispali iz
svojih leZista na instrumentalnoj tabli. Paneli u pilotskoj kabini sa komandnim prekida¢ima,
osiguraCima i signalnim svjetlima su bili znatno oSteceni ili su izgorjeli. Pokazivanje pojedinih
instrumenata, zabiljezeno neposredno poslije udesa aviona, prezentirano je u Prilogu P1.14.3a -
Instrumenti (Prilog P1.14.3a):

na oba visinomjera bio je postavljen barometarski pritisak od 1003 mb,

na selektorskoj kutiji oba ADF su ostala na postavljenoj frekvenciji 425 KHz,
radio-visinomjer je ostao blokiran na 60 stopa i postavljenoj visini 1780 stopa,

oba vjestacka horizonta i pomo¢éni (Standby) horizont su pokazivali 15° u penjanju i lijevi
nagib,

PNI (Pictorial Navigation Indicator) pokazivao je selektovani radijal 326°,

kazaljke oba ADF pokazivale su QDM 317° i selektovani magnetni pravac (Heading) 315°,
indikatori momenta (Torque) pokazivali su 1100 (lijevi) i 1060 (desni) ftlb,

Vertical Navigation Computer, sistema FCS, pokazivao je selektovanu visinu 8100 stopa,
variometar ispred lijevog sjedista je pokazivao poniranje od 550 stopa/min.

YV VY

YVVVVYY

Ispitivanja olupine na licu mjesta poslije nesrece i naknadno ispitivanje u hangaru u Skoplju nisu
otkrili dokaze niti sumnju u tehnicku neispravnosti aviona i njegovih sistema koje bi potencijalno
mogli prouzrokovati nesrecu.

1.15 Medicinski i patoloski podaci

Obdukcijsko vjestacenje izvrseno je na Institutu za sudsku medicinu u Sarajevu. Obdukcijski
nalazi Instituta za sudsku medicinu Sarajevo potvrduju da je kod 8 (osam) osoba koje su se nalazile
u avionu smrt nasilna i nastupila je neposredno, odnosno u kratkom vremenskom periodu, usljed
delovanja otrovnog plamena i visoke temperature.

Kod jedne osobe smrt je nastala i nastupila neposredno, odnosno u kratkom vremenskom
periodu, usljed viSestrukih povreda organa i dijelova tijela.

Nisu radena testiranja za prisustvo toksikoloskih materija u organizmu.

Identifikacija posmrtnih ostataka nastradalih lica izvrSena je od strane Medicinskog
fakulteta u Zagrebu - Katedra za sudsku medicinu. U Popisu identifikacionih posmrtnih ostataka
pronadenih nakon vazduhoplovne nesrece u okolini Mostara, dana 26. februara 2004. godine,
sadrZzani su svi relevantni podaci u vezi provedene analize DNA iz uzorka posmrtnih ostataka,
provedene 2. i 3. marta 2004. godine.

Nema dokaza da su bilo kakvi faktori psihofizickog stanja uticali na rad posade
vazduhoplova.

1.16 Pozar

Pored izrazitih mehanickih destrukcija, na vecini dijelova aviona prisutni su tragovi gorenja,
odnosno tragovi ¢adi ili tragovi topljenja materijala. Tragovi gorenja posebno su prisutni na
povrsinama sa unutrasnje strane aviona. Tragovi gorenja vidljivi su i na dijelovima aviona koji su
otpali tokom njegovog kretanja od mjesta udara do mjesta zaustavljanja, kao Sto su podna
prostirka i desno krilo aviona. Tragovi gorenja vidljivi su i na dijelovima aviona na mjestu gdje se isti
zaustavio, trupu, lijevom krilu, motoru sa lijevog krila aviona, kao i na Zrtvama nesreée. Svi ovi
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dokazi ukazuju na ¢injenicu da su ovi dijelovi i tijela Zrtava zahvadeni intenzivnim pozarom. Nema
tragova pojave pozara u letu, niti je posada informisala kontrolu letanja za to. Pozar nije gasen.

1.17 PrezZivljavanje

U nesreci aviona Beechcraft Super King Air 200, 26. 02. 2004. godine, kod sela Rotimlje, opStina
Stolac, Bosna i Hercegovina, nema prezivjelih.

1.18 Potraga i spasavanje - SAR

Po primitku informacije od kontrole letenja u Mostaru o gubitku radio kontakta s avionom,
Koordinacijski centar za spasavanje (RCC) je obavijestio jedinice policije nadlezne za teren, jedinice
Civilne zastite, BiH MAC (Centar za uklanjanje mina u Bosni i Hercegovini), vojsku Federacije i SFOR
te od svih njih je zatrazio odgovajuéu aktivnost i upucivanje ekipa na teren.

Neusaglasenost nadleznosti izmedu SFOR-a i RCC BiH je vjerovatno odgodila lociranje
mjesta nesrede. Kao rezultat pomenute neusaglasenosti od potrage i spaSavanja 26.02.2004.
godine nije bilo konkretnih rezultata.

Nakon neuspjesno provedene akcije potrage i spasavanja, u vecernjim satima 26.02.2004.
godine Krizni Stab odrzava sastanak s predstavnicima svih struktura uklju¢enih u akciju zbog
konkretiziranja aktivnosti i preusmjeravanja teziSta potrage. (Prilog P1.18a, Prilog P1.18b, Prilog
P1.18c i Prilog P1.18d)

Zvanicno su ostaci aviona makedonske delegacije pronadeni u 08:24 sati 27.02.2004. godine
na osnovu signala Lokatora mjesta nesrece (Emergency Locator Transmitter-a - ELT)) koji je primio
helihopter SFOR-a. (Prilog P1.18e)

Od strane policije potvrdeno je da su na licu mjesta nalaska tijela svih putnika i ¢lanova
posade aviona i da nema prezivjelih. Uraden je uvidaj na licu mjesta od strane policije, sa nizom
zabiljeski o nacinu na kojem su pribavljeni dokazni materijal i podignuti tragovi sa lica mjesta.

Komisija je dobila odredenu dokumentaciju od Tuzilastva Bosne i Hercegovine. Medu tim
dokumentima neki se odnose na elemente potrage i spasSavanja (Prilog P1.18f - Izjave mjestana
sela Rotimlja). Ovo ukazuje na Cinjenicu da nije bilo koordinacije izmedu svih ufesnika potrage i
spasavanja.

1.18.1 Lokator mjesta nesrece

Na mjestu nesrece pronaden je Lokator mjesta nesrece (ELT) ELT-10, S/N 77273
(proizvodac NARCO AVIONICS INC.), u o¢uvanom stanju. (Prilog P1.18.1qa)

Funkcija ovog uredaja je da na frekvenciji 121.5 MHz emituje specifican zvuc¢ni signal, koji se
emituje u eter prilikom aktiviranja prekida¢a unutar samog uredaja. Ovaj uredaj je potpuno
autonoman jer ima vlastiti sistem napajanja elektricnom energijom.

Napajanje elektricnom energijom se odvija uz pomo¢ napojne jedinice sastavljene od bloka
akumulatora/baterija s rokom trajanja sto je u ovom slucaju bio 15.09.2004. godine. Nakon isteka
roka upotrebe korisnici ELT uredaja zamijene kompletnu napojnu jedinicu, a obloga sa
akumulatorima/baterijama se ne servisira ve¢ se jednostavno odbaci. Uvidom u dokumentaciju
odrzavanja utvrdeno je da je avio-servis Aero-Dienst GmbH, provjerio ELT u aprilu 2003. godine. U
toku ove provjere i pregleda (koridiranosti spojeva) nisu otkrivene nikakve greske. Kapacitet
baterije po uputstvu proizvodaca je 52 sata rada.
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1.19 Testiranja, vjestacenja, simulacije i ispitivanja

U ovom pod-poglavlju navedena su testiranja, vjeStacenja, simulacije i ispitivanja koja su
provedena od strane ove Komisije ili od strane drugih subjekata koje je angaZovala Komisija s ciljem
utvrdivanja podataka koji nedostaju ili s ciliem utvrdivanja ¢injeni¢nog stanja koje se odnosi na ovu
nesrecu. Za potrebe simulacije leta Komisija je angaZzovala vanjskog izvodaca radova, SMATSA-u i
VIP Aviation. Ponovna vjeStacenja FDR i CVR uredaja za potrebe Komisije uradila je njemacka
Jedinica za istrage incidenata i nesrec¢a (Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung-BFU).

e BFU test FDR-a — Prilog P2.6.1

e BFU test CVR-a - Prilog P2.6.2a

e Funkcionalni test ELT-ja - Prilog P2.8.1d

e AZurirani transkript CVR-a - Prilog P2.8.1d

e Simulacija leta sa King Air B300 — Prilog P2.3.2a

e Simulacija leta sa Cesnom 172 — Prilog 1.19a

e Flight inspection VOR-DME Mostar ;Flight Inspection Report 05-2003;Flight Inspection
Report 11-2003;Flight Inspection Report 27-03-2004 — Prilog P1.19a, P1.19b, P1.19¢ P1.19d

e Flight test procedure Prilog P1.19e

e MOSTAR_VOR-DME-RWY 34 _Analiza_Ver_1-0 — Prilog P2.4.1a

e MOSTAR_VOR-DME-RWY 34 _IstorijaProcedure_Ver_1-0— Prilog P2.4.1b

e ISTORIJA MOSTAR_VOR-DME-RWY 34 _lIstorijaVOR_DME_MSR_Ver_1-0— Prilog P2.4.1c

1.20 Podaci o organizaciji i rukovodenju

1.20.1 Uprava za civilnu vazdusnu plovidbu

Vazduhoplovna vlast u Republici Makedoniji osnovana je 1994. godine Zakonom o Direkciji
za civilnu vazdusnu plovidbu (Kasnije Uprava za civilnu vazdusnu plovidbu). Uprava za civilnu
vazdusnu plovidbu neposredno izvrSava zakone i druge propise iz oblasti kontrole letanja i
bezbjednosti civilnog vazduhoplovstva. Uprava ima svojstvo pravnog lica. U vrijeme avionske
nesre¢e u okvirima sistematizacije i strukture UCVP postoji i Odeljenje za plovidbenost i registar
vazduhoplova, koje preko inspekcijskog nadzora ostvaruje ingerencije Uprave iz djelokruga
plovidbenosti vazduhoplova registriranih u Republici Makedoniji. Operacionalizacija djelokruga
nadleznosti i obaveza Uprave za civilnu vazdusnu plovidbu, u kontekstu nesrece 26.02.2004.
godine, izmedu ostalog podrazumijeva da u odnosu na poStovanje i pridrzavanje propisa u
vazduhoplovstvu, Uprava preko vazduhoplovnih inspektora vrSi nadzor nad primjenom i
sprovodenju propisa iz oblasti vazduhoplovstva saglasno zakonom.

Komisija je u pogledu organizacione popunjenosti kadrom i funkcionisanja, odnosno
izvrSavanja osnovnih funkcija regulatora i kontrole u vazduhoplovstvu od strane Uprave civilne
vazdusne plovidbe u vrijeme kada se desila nesreéa vazduhoplova Beechcraft Super King Air 200,
pribavila sljedeée relevantne informacije koje se odnose na:

= Propisane nacine i postupke za vrsenje djelatnosti u vazdusnoj plovidbi za operatore koji
vrie prevoz za sopstvene potrebe i komercijalnu djelatnost;

= Strucnu obucéenost letackog osoblja, njihove struéne provjere za sticanje dozvola i
ovlastenja, kao i provjere kod produzavanja roka vaznosti dozvola;

=  Programe koji se odnose na osposobljavanje letackog osoblja;
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= Propise i procedure kod izdavanja uvjerenja o osposobljenosti Skolskih centara za obuku
vazduhoplovnog osoblja;

= Propise i procedure o priznavanju letackih dozvola i ovlastenja izdatih u inostranstvu;

= Propise i procedure o priznavanju obuke, dozvola i ovlastenja letackom osoblju, stecenih u
Vojsci Makedonije;

= Procedure kod vrSenja inspekcijskog nadzora nad operatorima vazduSnog saobracaja,
vazduhoplovnim osobljem i centrima za obuku vazduhoplovnog osoblja.

Takoder, Komisija je izvrSila uvid u letacki dosije kapetana aviona, letacki dosije kopilota i
mehanicara za odrzavanje aviona, i obavila je intervjue sa odgovornim u UCVP. (Prilog P1.20.1qa)

1.20.2 Sektor za prevoz vazduhoplovima i odrzavanje vazduhoplova

Sektor za prevoz vazduhoplovima i odrzavanje vazduhoplova pri SOZR Vlade Republike
Makedonije je organizaciona jedinica koja je obavljala zadatke u vezi vazdusnog prevoza za potrebe
operatora, Vlade R. Makedonije i odrzavanje aviona. Sa Sektorom je rukovodio rukovodilac sektora,
a radni zadaci su bili organizovani i sprovodeni u dva odjeljenja: Odjeljenje za prevoz
vazduhoplovima i Odeljenje za odrzavanje vazduhoplova. U sektoru je bilo predvideno devet radnih
mjesta sa deset izvrSioca (rukovodilac sektora, rukovodioci odjeljenja, prvi pilot-instruktor,
kapetan, kopilot — 2 lica, vazduhoplovni tehnicki inzinjer, avio-mehanicar i radnik za odrzavanje
higijene). Od svih predvidenih radnih mjesta zaposlen je bio samo radnik za odrzavanje higijene i
to ugovorom na neodredeno vrijeme. Ostala radna mjesta su se popunjavala ugovorima o radu na
odredeno radno vrijeme. U trenutku nesrece Sektor je imao zaposlena cCetiri lica putem ugovora o
radu (tri pilota i jedan vazduhoplovni inZinjer), a ostalih pet mjesta nisu bila popunjena. (Prilog
P1.20.2a)

1.20.3 SFOR (DETAIR,DIRCAM)

Prema mirovnom ugovoru SFOR, Snage za stabilizaciju, su pod jedinstvenom komandom
NATO-a. Sjediste SFOR-a je u Sarajevu, a pod njegovom komandom su tri multinacionalne brigade,
u tri operativne zone, od kojih je jedna od njih sa sjediStem u Mostaru, koju cCine francuski,
italijanski i Spanski kontingent snaga. Francuski kontingent DETAIR je iz sastava ratnog
vazduhoplovstva Francuske i pod njegovom nadlezno$cu je bio i aerodrom u Mostaru.

U saglasnosti sa Memorandumom o razumijevanju u vezi modaliteta otvaranja aerodroma u
Mostaru za civilni vazdu$ni saobracaj DETAIR u sastavu SFOR-a je bio nadleZan i odgovoran pruzalac
usluga u domenu vazduhoplovne navigacije odnosno:

- Kontrole letenja (ATC);

- Informisanje u letu (FIS);

- Uzbunjivanje (ALRT);

- Regulisanje protoka vazdusnog saobradaja (ATFM);

- Organizacije vazdusnog saobracaja (ASM);

- Usluge vazduhoplovnog informisanja (AlS);

- Meteoroloske usluge;

- Postavljanje, odrzavanje, kontrola i praéenje tehnickih sredstava, uredaja i opreme za

pruzanje usluga vazduhoplovne navigacije (CNS Services).

DETAIR Mostar u sastavu SFOR-a usluge kontrole letenja je vrSio sa mobilnog kontrolnog tornja koji
se nalazio u neposrednoj blizini poletno sletne staze. Prilikom prilaza i za sletanje aviona Z3-BAB
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26.02.2004. godine odobrena mu je bila, i nju je posada i koristila, instrumentalna neprecizna
procedura VOR/DME RWY 34 odnosno ,INSTRUMENT APROACH CHART 1.06. MOSTAR” uz pomo¢
uredaja VOR /DME za pravac sletanja 34 — RWY 34.

DIRCAM je subjekt koji je pripremio proceduru za neprecizno sletanje 1.06 MOSTAR LQMO
VOR/DME RWY 34 od 28.11.2002. godine. DIRCAM je ovu proceduru prosledio do DETAIR-a i SFOR-
a. Ova procedura sadrzi ,,RADAR MONITORING REQUIRED".

1.20.4 BHDCA i FEDCAD

BHDCA je Direkcija za civilno vazduhoplovstvo Bosne i Hercegovine. Formirana je s ciliem da
odgovori obavezama BiH kao drzave ¢lanice Medunarodne organizacije civilnog vazduhoplovstva (
ICAO) i potpisnice Cikaske konvencije. BHDCA u svojoj nadleinosti je imala (ima ih i danas)
regulatorne funkcije na drzavnom nivou.

FEDCAD, odnosno Federalna direkcija za civilno vazduhoplovstvo/avijaciju je bio organ Federacije
BiH. Obavljala je operativne funkcije u civiinom vazduhoplovstvom. Tako FEDCAD 19.02.2002.
godine upucuje zahtjev DIRCAM-u za izradu prilaznih i poletnih instrumentalnih procedura,
baziranim na navigacionim sredstvima VOR/DME i NDB. FEDCAD je vlasnik VOR/DME sistema, koji
je postavljen u toku zime 2001./2002. godine na aerodromu Mostar i njegovoj okolini.

1.21 Dopunske informacije

1.21.1 VjestacCenje tragova avionske nesrece

Vjestacenje tragova avionske nesrece, Federalno ministarstvo unutrasnjih poslova, Sarajevo
— Uprava policije, Sektor kriminalisticke policije, Odjeljenje kriminalisticke tehnike, broj: (br. 09-
12/9-2-04-3-956, dana 23.04.2004 godine) — (Prilog P1.21.1a). U zahtjevu za ovim vjeStacenjem
navodi se da je potrebno da se utvrdi da li su na licu mjesta ili na ostacima aviona pronadeni tragovi
koji upucuju na osnovanu sumnju da je u pitanju bila diverzija, teroristic¢ki akt ili poZar prije pada
aviona.

1.21.2 lzvjeStaj sa nalazom i misljenjem

IzvjeStaj sa nalazom i misljenjem, u vezi nesrece u kojoj je doSlo do pada aviona King Air B
200, reg. Oznaka Z3 — BAB, Federalno ministarstvo unutrasnjih poslova, Sarajevo, Uprava policije,
Sektor kriminalisticke policije, Odjeljenje za kontradiverzionu i tehnicku zastitu, broj: 12/8-04-5-
956/04, dana, 20.04.2004. godine.) — (Prilog P1.21.2a)
Cilj ove istrazne radnje, sa aspekta kontradiverzione zastite (KDZ), je utvrdivanje postojanja
osnovane sumnje da je uzrok avionske nesrece, diverzija, teroristicki akt ili pozar prije pada aviona.

1.21.3 VjesStacenje naftnog derivata

VjeStaCenje naftnog derivata, Ministarstvo unutrasnjih poslova Republike Makedonije,
Kriminalisticka policija, Sektor kriminalisticke tehnike, broj 10.2.6 — 11050/1, dana 01. 03. 2004.
Godine Prilog P1.6.3a. Cilj ovog vjeStacenja je bilo utvrdivanje prirode goriva u avionu.
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1.22 Tehnike ispitivanja

Komisija je koristila tehnike ispitivanja preporuc¢enim u ICAO Doc. 9756 - Manual of Aircraft
Accident and Incident Investigation.

2. ISTRAZIVANJA | ANALIZE

2.1 Uvod

Komisija je analizirala sve informacije, Cinjenice i dokaze obezbjedene u toku istrage, i to svaki
pojedinacno i pojedina¢no u odnosu na sve ostale zajedno. Analiza istih po obimu je sveobuhvatna,
a po karakteru objektivna i struc¢na. U saglasno$éu sa utvrdenim relevantnim cinjenicama i
njihovom analizom, sadrzZina prezentirane analize predstavlja logi¢nu cjelinu povezana sa navodima
i zakljuécima sadrzanim u ovom izvjestaju.

2.2 Priprema i izvodenje leta

2.2.1 Kvalifikacija posade

Kapetan aviona je bio licenciran u skladu sa zakonom o vazdusnoj plovidbi i pravilnikom o
strucnoj spremi, ispitima i dozvolama za rad ¢lanova posade koji su vazili u R. Makedoniji u vrijeme
do same nesrece. Kapetan je zavrsio Visu vazduhoplovnu pilotsku Skolu u Beogradu 17.12.1984.
godine. Radio je u nekoliko avio kompanija i letio na viSe tipova aviona saobracajne kategorije. U
periodu od 02.05.2000. godine do 16.06.2000. godine. Obnovio je dozvolu ATPL-a (saobracajni
pilot) i ovlastenje za tip aviona Beechcraft Super King Air 200. Od tada je letio samo na avionu
Beechcraft Super King Air 200. Zadnju provjeru za produZenje dozvole imao je 25.04.2003. godine.
Ukupan nalet kapetana do dana nesrece iznosi 6958:32 sati od cega priblizno 3000 sati na
Beechcraft-u Super King Air 200 modelu.

Kopilot aviona je bio licenciran u skladu sa Zakonom o vazdusnoj plovidbi i pravilnikom o
stru¢noj spremi, ispitima i dozvolama za rad ¢lanova posade koji su vazili u R. Makedoniji. Kopilot je
zavrSio Vazduhoplovnu vojnu akademiju (VVA) u Zadru 20.07.1991 godine gdje je stekao zvanje
pilota na avionu. Ovlastenje i zvanje kopilota za tip aviona Beechcraft-u Super King Air 200 stekao
je 19.04.2001. godine i od tada je letio samo na tom tipu aviona. Zadnju provjeru na simulatoru
imao je 2000. godine, a provjeru u letu imao je 11.12.2003. godine na avionu Beechcraft-u Super
King Air 200 radi produZenja dozvole profesionalnog pilota prve klase. Ukupan nalet na avionima je
bio kako slijedi: 1323:35 sati, od ¢ega 595:00 sati na Beechcraft-u Super King Air 200. Nije imao
dovoljno iskustva u odnosu na karakter saobradaja koji je obavljao.
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2.2.2 Priprema posade za let

Na mjestu nesrece i u ARO - Skoplje nisu pronadeni niti originalni niti kopije liste teZine
(Load sheet), sSto ukazuje da proracun tezine nije ni vrsen.

Prema Komisiji dostupnim informacijama i zvani¢nim podacima napravljen je proracun
tezZine aviona na polijetanju kako slijedi:

Tabela 7. Proracun teZine aviona na polijetanju 26.02.2004. godine

ITEM WEIGHT (Ibs) TOTAL WEIGHT (lbs)
CREW @ 2 X180 360
FEMALE PAX 2 X160 320
MALE PAX 5 X 200 1000
BAGGAGE (Crew & Pax) 9X 30 270
TOTAL 1950
+BEW ¥ 8218,1
ZERO FUEL WEIGHT 10168,1
+ FUEL 2560
RAMP WEIGHT 12728,1
- TAXI FUEL -100
TAKE OFF WEIGHT 12628,1
MAX. TAKE OFF WEIGHT
OWERWEIGHT 128,1

W Sve tefine (crew, passengers, baggage) su prema FAA , Advisory Circular 120-27C* (Aircraft Weight and Balance Control), koji je

operator koristio u vrijeme nesrece.
@ Basic Empty Weight — BEW je prema ,Weight & Ballance report” od 15.01.1999 za Z3-BAB. (Prilog P1.6.4a)

Iz gore prezentiranog proracuna vidljivo je da je avion na polijetanju bio teZi za 128,1 Ibs
(58,1 kg) od maksimalno dozvoljene mase na polijetanju, $to nije imalo uticaja na krajnji rezultat
ovog leta (nesreca).

Posada je prethodnog dana vrsila pripremu za let koja se sastojala od: analiza navigacijskih
karata, popunjavanje plana leta, operativni plan leta (Operational flight plan), odredivanje posada
(prvobitna posada je promijenjena 15 sati prije izvrSenja samog leta, promjena kopilota). Let je
obavljen na FL 200, a prije promjene planiran je bio let na FL260. Plan sadrzZi neta¢ne podatke o
kolic¢ini goriva za taksiranje (200 lbs), ukupnog goriva u avionu (proracun sa punim rezervoarima —
3600 Ibs) tj. koli¢ini “rezerve” goriva (2100 Ibs).

e Prvi plan leta je odbijen (zahtijevani nivo leta FL 260) te je nakon izvrSenih korekcija prihvacen.
Prvobitni plan leta je ima planiranu rutu - FLP GOSTI W31-MAVAR UW 43-RETRA L604-POD
W47-TAZ R45-DBK L187-MSR. V-240FL-260, naknadne korekcije su: tacka BARIT i DCT LQMO;

e Nalog za let (br. 9) uredno popunjen i potpisan. Sastav posade je: voda vazduhoplova Kapetan
instruktor kopilot;

e Neposredno prije polijetanja, kopilot je u ARO uredu na aerodromu Skoplje preuzeo NOTAM-e
za aerodrom Mostar objavljene u zadnjih deset dana. Medu njima nije bio i NOTAM DO 143/03
od 06.03. 2003. godine kojim je bilo publikovano uklanjanje nadzornog radara na aerodromu
Mostar. Kopilot je trebao traziti, a dispecer ARO ureda na aerodromu Skoplje upoznati drugog
pilota sa svim vaZe¢im NOTAM-ima za aerodrom Mostar, ukoliko je ARO Ured Skoplje
raspolagao svim aktuelnim NOTAM-ima;
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e Prema transkriptu CVR moZe se zakljuditi, da je kopilot sjedio na lijevom, kapetanskom,
sjedistu, dok je kapetan vazduhoplova sjedio na desnom sjedistu. To znaci da je bilo u toku
Skolovanje kopilota u kapetana, Sto je bilo zabranjeno rjeSenjem UCVP-a nakon obavljene
inspekcije u SOZR, broj reSenja 10-3781 od 11.12.2002 godina. (Prilog P2.2.2)

2.2.3 lzvodenje leta

Analiza je radena na osnovu prepisa trake CVR uredaja vazduhoplova a na kojoj se moze
razaznati komunikacija sa kontrolama letenja, u ¢ijim nadleznostima je obavljen let: OKL-Skoplje,
Tirana, Beograd, Zagreb i TWR Mostar. Sve pozicije u analizi su proracunate na osnovu transkripta
CVR a u odnosu na proceduru VOR/DME RWY 34.
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2.2.4 Analiza istorije leta

Najbitnije Cinjenice vezane za izvodenje leta Komisija je dobila iz transkripta razgovora
posade. U nastavku slijedi transkript razgovora posade:

PLAY UTC FoBopHMK KoMyHHKaLMja

00:00:03.7 06:27:14.7 Capt W Ha pecerta (1100) mwsa TpeGa Tpu wnjage (30000) g3
poineme, kape e

00:00:07.6 06:27:18.7 FlO Tpw wjagwm (130000 (7...7)

00:00:09.4 06:27:20.4 FIO Nax HasoK ke Binan (7...7)

00:00:14.6 06:27:25.7 Capt (7...7) HE MOMWE TaMy, MBKCMMYM a3 Guae Tpu koMa aea (!
3,21) naw Toa My e ocymcto (1B00) dwra (7...7)

00:00:23.3 06:27:34.3 RO (7..7)

00:00:28.7 06:27:39.8 FfO Nowo peleHue, enuHCTEEHD MowaT offset ga HanpaeaTt Ha
ILS ama Gaarn offset Tpeba na Guaw

00:00:59.9 D6:28:11.0 Capt Mazwu Ha oBa

00:01:10.7 De:28:21.7 HO (? Wokmyun?)

00:01:24.1 06:28:35.2 Capt A Tamy pobpo e go Toa, MADOS

00:01:29.1 06:28:40.2 HO I (131)

00:01:30.8 D6:28:41.8 Capt Tpw (131}, a go DIRUK

00:01:34.6 06:28:45.7 HO o DIRUK e Herpe

00:01:38.0 D6:28:49.0 Capt 3Haun oa AyGpoeHue (7...7)

00:01:39.8 D6:28:50.8 FfO mmeceT 1 Tpw (1331), og Oybpoermi (7...7)

00:02:04.7 06:29:15.7 Capt MNpaeo, Haigw m ..., Toa MADOS

00:02:09.2 06:29:20.2 HO MADOS (?mpeba?)

00:02:19.5 06:20:30.6 Capt Aa, Toraw..., BpaT ro, & cera CcTaen r Ha bocancwaoT
VOR aepopapoM & nocToeukkoT VOR, nocne [yBposHuk (7
Tpeba .. 7)

00:02:35.0 D6:29:46.1 FlO He momam ywme HoB 3aToa wro [y poBHAK ke HWM Tpeba
ZHAUM

00:02:39.1 06:29:50.2 Capt Tw Bkam [yBpoeHuk ke HK Tpeba ama cne, cheped VOR

00:02:43.1 D6:20:54.1 FfO Oa kora Ke Ce aKTHBMpame, cera cMe Ha TIBRI sHaum

00:02:47.6 06:29:58.6 Capt Aa, abe (7...7) MybpoBHUK cMe

00:02:48.3 06:29:59.4 FlO (7...7) omime npema QySpoBHAK

00:02:50.7 06:30:01.7 Capt Oobpo ja (Pmucnes?) Oybpoernk (Fome?)

00:02:56.6 06:30:07.7 FlO (7...7) AyBpoBHKMK A8 CTUrHMMeE Tpeba

00:03:05.4 06:30:16.5 Capt (?0cTaen ro?) OybpoeHuek, ese cera (7...7) ese TIBRI
(7...7)

00:03:23.8 06:30:34.8 Capt Touwo (7...7)

00:03:24.2 06:30:35.3 ATC Beograd Zulu Three Bravo Alpha Bravo (23 BAB!) fly direct to
Dubrovnik

00:03:27.6 06:30:38.7 Capt X¥eana neno, direct Dubrovnik

00:03:31.9 06:30:42.9 Capt Eee mMaw MyGpoennk, (7...7)

00:03:49.9 06:31:009 Capt LUTo wae oBoj Tupada, RETRA, (7...7), sowmo Taka

00:03:54.5 06:31:05.6 FfO Oa na neta npexy (PMoctap?) » Ha sanag (7...7)

00:03:55.8 06:31:06.8 Capt (?...7) Ha zanapn (7...7)

00:04:01.5 D6:31:126 Capt Mo kplum oBoj (7...7)

00:04:02.3 06:31:13.4 FfO Bo Brexa wnm MepManvja ogm
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PLAY uUTC FoBopHUK KoMyHHKaluMja

00:04:04.2 06:31:15.3 Capt (7...7) noneTyBa 04 OBQE MO KPLW OB U

00:04:07.1 D6:31:18.2 F/O RETRA » npexy BOHUM daka npaeey

00:04:09.8 06:31:20.9 Capt 3awTo He MOWE fa omu npeky Cphuja, Me YyaK 30WTo He
ogM rope Ha, oHa (2..7)

00:04:20.3 D6:31:31.4 FIO Na He HEMAAaT MAATEHO, CHIYPHOD

00:04:32.4 D6:31:43.4 HO E cera momuame

00:04:34.8 06:31:45.9 Capt E cera mome ga ce MeHyBa

00:05:21.8 06:32:32.8 RO DMC

00:05:22.7 06:32:33.7 Capt DMNC, kaj ro Hajnoe

00:05:26.4 06:32:37.5 F/O MocTap, Heka CToM Toj

00:05:28.6 06:32:39.6 Capt Na, na

00:05:30.4 D6:32:41.5 HO (7...7) MADOS ke e

00:05:32.6 D6:32:43.7 Capt Kypc npeMa Hero camo, Henk Tpk gea wect (13260) &
Taka?

00:05:37.4 D6:32:48.4 HO AKD OB NpaBM TOE & TPW WwecT Hyna (13600)

00:05:39.7 06:32:50.7 Capt A, TpM wect Hyna (13601) ako ce npaeX Toa

00:05:59.5 06:33:10.5 FlO Mo maypu W npen [dyGpoeHuK Manue descent oa My
papeMe

00:06:04.6 06:33:15.6 Capt Moowe

00:07:02.4 D6:34:13.4 FIO Ke ce npo, npoweraw Manue no GuewuTe [ Fy...7)

00:07:08.0 06:34:19.1 Capt Ex

00:07:16.0 06:34:27.1 Capt (7...7)

00:07:40.6 D6:34:51.7 Capt Ha ayTonyT kora 686 WESreT | ..., NPBa WM BTOPa roaMHa
HE CE CelaBam, (7...7) oo, 3asaH0o Geeme co bocanoka
Epuraga

00:08:01.6 06:35:12.6 FlO Mocnead NaTt o1 peeesceT W npea (191!) osa o1 Gun on
WpMEaTa, a

00:08:05.0 06:35:16.0 Capt NesesceT v Bropa (1921) ..., He, Taka BEB NEBECET W NpEa
(1911}

00:08:09.9 06:35:20.9 Capt / F/O? (?..7)

00:08:14.2 06:35:25.3 ATC Beograd Zulu Three Bravo Alpha Bravo (1Z23BAB!) contact Zagreb

one three five decimal eight (1135 ,81), released from
Beograd, poBuMyetsa.

O0:08:20.4 06:35:31.4 Capt Mpumjatro one three five eight (11358!) go cnywarsa, Alpha
Bravo (1ABI)

00:08:26.8 06:35:37.9 <3EyK 1> (KOHTMHYWMpPaH 3ByUeH curHan, 1 cexynaa)

00:08:29.7 06:35:40.7 Capt 3arp=h, nobpo fyTpo, Zulu Three Bravo Alpha Bravo (!
Z3BAB!) inbound Dubrovnik, level two zero zero (12000)

00:08:37.9 D6:35:48.9 ATC Zagrab Zulu Three Bravo Alpha Bravo (1Z3BAB!), Zagreb pobpo
jyTpo, identified, cleared to MADOS, BARIT

00:08:47.4  06:35:58.4 Capt To MADOS direct, Alpha Bravo (1AB!)

00:08:52.3 06:36:03.4 Capt E B MADOS no CRETaE KONKY &

00:08:56.6 06:36:07.7 FlO MNa HAWTD, TPK MIEK & a0 NyBpoBHMK

00:08:58.5 06:36:00.5 Capt Aobpo pe, ako e

00:09:02.2 D6:36:13.2 Capt (7...7) 3Haum egHo 10 MusM & oBa, descent

00:09:07.7 D6:36:18.7 Capt MNpea MADOS Ha (7...7), oa ro Hajneme onoj BARIT awo
MOMEME
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PLAY uUTC FoBOpHMK KoMyHHKaluMja

00:09:11.4 D6:36:22.4 Capt Aine pa BuanMme kaj e Toj BARIT

00:09:13.3 06:36:24.3 FfO Hann ro mMa BooNWTO

00:09:14.9 06:36:26.0 FfO He 3HaM Ha HAPTATA HE MOMEEME

00:09:16.0 Da:36:27.1 Capt Ama

00:09:16.2 06:36:27.2 FfO oo Cawo 43 ro Hajoeme

00:09:17.0 Da:36:28.1 Capt Kape e

00:09:18.1 D6:36:20.1 FfO HE MOMKEBME [d M0 HAjOEME, CaM0 HA OBEA M0 MMALe

00:09:26.6 06:36:37.7 Capt Ete ro

00:09:27.5 D6:36:38.5 FO W, HeKa cToM Toa noa ...

00:09:29.3 06:36:40.3 Capt (7..7), @, Ha KDE MECTD TyKa ce Haora BARIT

00:09:32.4 D6:36:43.5 FfO Tpwcra peaecet (13200)

00:09:33.9 06:36:45.0 Capt A wapge e BARIT

00:09:35.7 06:36:46.7 FiO [0 HEME HA OBME KAPTMTE NPWOAHKM HUTY HA PYTHAaTa ro
1M

00:09:41.4 06:36:52.4 Henoswat rnac Oepe
00:09:43.0 D6:36:54.0 HenosHaT rnac Mpea pa ympam Ge

00:09:45.4 06:37:00.4 RO A eso o BARIT Ge

00:09:51.8 06:37:02.9 Capt Na, kane e BARIT

00:09:54.8 06:37:05.9 Capt BARIT & ne MocTap

00:09:57.0 06:37:08.0 Henoswat rnac Oa

00:09:58.2 06:37:09.2 FfO Ma Toa & TouKa WD 08 noknonyea oo VOR-ot Moctap

00:10:00.5 D6:37:11.6 Capt E na, BpuwK m Hero

00:10:02.9 06:37:13.9 HO He HW TpabaT

00:10:04.0 DA:37:15.1 Capt (?...7) op MADOS wTo HK Tpe6a, ..., DIRUK

00:10:09.6 06:37:20.7 Capt He i Tpaba BARIT

00:10:16.0 D6:37:27.0 Capt BARIT e TouHo M3Hap VOR-oT

00:10:20.2 D6:37:31.3 FO Co Cawe He MOMEBEME BUYSPE N3 M HAjAEME HESHAM Kaj
mo Gapaeme a Toa oo VOR-oT

00:10:27.6 D6:37:38.7 Capt Ete ro (Prpucra geeet (13090)7)

00:10:30.5 D6:37:415 RO DIRUE ege (?...7)

00:10:32.0 D6:37:43.1 Capt E Taka Toa e

00:10:33.3 D6:37:44.3 FO YemapueceT 1 wect (46! no DIRUEK

00:10:34.4 06:37:45.4 Capt Ma poGpo NEHEMOHKEPCII

00:10:36.2 D6:37:47.2 Capt Huwmo, npata Me a3 3Ham, peceT (1100) MUk npen
MADOS 1 Hajaw Ha kapTaTta og MADOS go DIRUK wonky
MM

00:10:44.3 06:37:55.3 FfO Cera ke ™ kamam og MADOS go VOR-0T MMa YeTMpreceT
W e (430)

00:10:48.9 D6:37:59.9 FfO Oea e gecet (1100), tpecet 1 tpw (1331)

00:10:49.3 06:38:00.4 Capt E na pofpo

00:10:51.0 06:38:02.0 Capt E ma sxaun gecet (1101), uempi (141 no 1pw (131)
peanascT (1121 (7..7)

00:10:54.4 D6:38:05.5 FO e opuMe cera, WTO e BMKE, YiuTe Manky descent

00:10:58.0 06:38:00.1 FfO MoeL 1 Cerd naneka

00:10:58.8 06:38:09.8 Capt (7..7)

42



ZAVRSNI 1ZVJESTAJ — NESRECA Z3-BAB

PLAY
00:11:02.4
00:11:06.1
00:11:09.3

00:11:13.7
00:11:15.2
00:11:15.7
00:11:18.1
00:11:19.2

00:11:19.8

00:11:26.9
00:11:28.3
00:11:44.1

00:12:23.1
00:12:24.5
00:12:27.1
00:12:28.2
00:12:28.7
00:12:36.5
00:12:38.3
00:12:41.0
00:12:53.4
00:13:01.1
00:13:04.4
00:13:11.0
00:13:13.4
00:13:14.6
00:13:17.8

00:13:32.0
00:13:43.7
00:13:46.9
00:13:49.1
00:13:49.7
00:13:53.6
00:13:54.5
00:13:55.7
00:13:58.1
00:14:01.3
00:14:06.8
00:14:32.5

uTC
06:38:13.5
06:38:17.2
06:38:20.4

06:38:24.7
06:38:26.2
06:38:26.8
06:38:20.2
D6:38:30.3

06:38:30.9

D6:38:37.9
D6:38:39.4
06:38:55.1

06:39:34.1
06:39:35.6
06:39:38.1
06:39:39.2
06:39:30.7
D6:39:47.5
06:39:49.3
06:39:52.1
06:40:04.5
06:40:12.2
D6:40:15.5
06:40:22.0
06:40:24.5
D6:40: 25.6
06:40:28.9

06:40:43.1
06:40:54.8
D6:40:58.0
06:41:00.1
06:41:00.8
06:41:04.7
06:41:05.5
06:41:06.8
06:41:09.1
06:41:12.4
D6:41:17.9
06:41:43.5

FroBopHHK KoMyHHKaluMja

Capt Zagreb, Zula Alpha Bravo (1ZAB!) ready for descent
ATC Zagrab Zulu Alpha Bravo (1ZAB!) descend one four zero (11400)

Capt Leaving two zero zero (12001), descending ane four zero (!
1400), Zulu Alpha Bravo (1ZAB)

HO One four zero (11401) descent

Capt E Taka (?...7)

Capt (7 ..7) OBa, KE MY CTABMME

Capt No6po pobpo crasm My

F/O Maye nercro (150001) Hewa (# Mostar elevation + 500" -
Cabin altitude selector#)

Capt Mmye netcro (15000) Heka Bune, & Taka (#Mostar elaevation

+ 500" - Cabin altitude selector#)

FlO Co croocyMaecet (11801) ke ro ouMmHamM
Capt Oa, He pawe
Capt Kora ke pojsam ornpanka (7...7) K2 MMaw neT unjaam (!
50001)
Capt Koj e MocTap
FlO Cto W peseTtHaecT (11191) ooymaect v aea (1821), approach
Capt Approach
Ko Aa
Capt Cto v pesetHaecet (11191) ocymaeceT 1 aea (1821)
Capt E, ama pobpo pexoe
FlO Jac on (Pobnaum 3emMja HE BUADET)
Capt CrowecHasceT (11161) peset (191), (Pnasw ...7)
FfO M e craeam Baka
Capt (7..7) Haum (7...7)
RO Mocne MADOS (7..7)
FlO Aa ro craeume VOR-oT
HO A moweme 1w DIRUK, a?
Capt fa, pa, ga
Capt Ere mo VOR-ot, anm oBa &, Ha DIRUK pa Gupe nocne
MADOS, ... e, (fete ro/ e Taka ¥)

Capt (7..7)

ATC Zagrab Zulu Alpha Bravo (1ZAB!) direct, BARIT
Capt Ax, kaj e BARIT
FlO Toa Hu e VOR-oT
Capt Toa e VOR-0T, MOW Ha HEro
Capt Toa e direct
RO Direct
Capt Tpw gea peset (13291)
FfO Tpw, gea, peset (13291)

Capt [ FfO? (7..7)
Capt YemuprecT 1 cegym (1471 (2...7)
FlO Cera ke MomeMe a3 A0DUBAME OPWEHTKMD
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PLAY
00:14:35.5
00:14:39.0
00:14:41.5
00:14:45.5
00:14:48.4
00:14:56.6
00:15:11.7
00:15:31.8

00:15:35.8
00:15:38.8
00:15:39.5
00:15:49.2

00:16:11.2
00:16:13.7
00:16:16.6

00:16:20.0
00:16:23.5
00:16:36.8
00:18:15.7
D0:18:30.1
00:18:32.6
00:18:47.9

00:18:53.8

00:18:59.9
00:19:02.9

00:19:10.8

00:19:13.9
00:19:16.1
00:19:17.8

00:19:42.3

00:19:50.1

00:19:54.9

uTC
06:41:46.6
06:41:50.1
06:41:52.5
06:41:56.6
06:41:50.5
06:42:07.7
06:42:22.8
06:42:42.8

06:42:46.9
06:42:49.9
06:42:50.6
06:43:00.2

D6:43:22.2
Da:43:24.8
D6:43:27.6

06:43:31.1
D6:43:34.6
06:43:47.8
06:45:26.8
DA:45:41.1
06:45:43.6
06:45:58.9

Da:46:04.9

Da:46:11.0
D6:46:14.0

Da:46:21.9

Da:46:25.0
Da:46:27.2
Da:46:28.9

Da:46:53.3

Da:47:01.2

D6:47:06.0

MoBOpPHHK
HemozHaT rnac
Capt
Fjio
Fjo
Capt
Capt
Capt
ATC Zagrab

Capt
RO
Capt
Fjo

Capt
Capt
Fjo

Capt
RO
Capt
Capt
<zayK 0=
HemosHaT rnac
ATC Zagrab

Capt

<3BYK 1>
Capt

ATC Mostar

<3y 2>
Capt
ATC Mostar

Capt
ATC Mostar

Capt

KoMyHHKaluMja

(PHe?)

Ete ro

YemaprecT 1 neT (1451 Mmurbmn
E oBoj (7...7) na Bewe

(7..7) craem o oege

Enno (fcTaem? 7...7)

Oea e VOR DME runway 34

Zulu Alpha Bravo (1ZAB!) descend level one one zero (!
1101)

Descending one one zero, Alpha Bravo (IAB!)
One one zero (11100 ceT M e
Axa

(7...7)(#rnacoT Ha ATC Zagreb & MHOMy nornacexd U o
noKNonyea rnacot Ha FO#)

(7.7

JHAUM 0] CEMA NPaB0 MOSEME HA AEP0OAPOM

Na, ce nobpw cMe, Ha TP aBa wect (13261) cme ckopo
paguian

Toa ™™ BHKEM, Ha 2EPOAPOM CMe

(?Ha DIRUK?) (7...7), TamaH ie Bugeme &)

(PEaH0?) WM chamk aa ce Hanpaew approach

Ke BHOMMK NK 3eMja MajKy My

(KOHTHMHYWpaH 38yueH ourHan, 1.5 cewyrgn)

(?... o Beraar?)

Zulu Alpha Aravo (1ZAB!) radar service terminated contact
Mostar one two two seven (112271, bok

One two two seven (112 271), Gok peun, bye

(KOHTMHYMPaH 3BYYeH CWrHan, 1 cexyHna)

Mostar good momig, Zulu Three Bravo Alpha Bravo (!
F3BAB!) inbound BARIT, one one zero (11100 maintaining
Zulu Three Bravo Alpha Bravo (1Z23BAB!), good morming,
are you raedy to copy weather report of Mostar
(KOHTMHYMpPaH 3BYJeH oWrHan, 2.5 cexyHam)

Affirm

Ok, active runway three four (134), surface wind is three
four zero (13401) degrees ten (1100) knots, visibility eight
(181 kilometers with small rain, ceiling scattered six
hundred (1600!) feet, broken one thousand six hundred (!
16001 feet, broken seven thousand three hundred (!
73001 feet, temperature five (15!) degrees, QNH one zero
zero three (110031), two nine six two (129621)

Roger, QNH one zero zero thres (110031, runway three
four (1341), Alpha Bravo (1AB!)

Procedure is available VOR DME, runway thres four (1341)
if you agree

Roger VOR DME runway three four (1341), Alpha Bravo (!
ABY)
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PLAY
00:19:59.4

00:20:04.7

00:20:10.4

00:20:15.0
00:20:18.3

00:20:25.8
00:20:32.3
00:20:33.8
00:20:35.7
00:20:39.2
00:20:43.5
00:20:46.1

00:20:50.5
00:20:52.3
00:20:54.1

00:20:58.7
00:21:04.7
00:21:06.1
00:21:08.8
00:21:11.4
00:21:16.5
00:21:17.9

00:21:22.2
00:21:23.2
00:21:25.7

00:21:30.6

00:21:34.7
00:21:38.8
00:21:40.6
00:21:40.9
D0:21:41.4
00:21:45.6
00:21:49.0

uTC
D6:47:10.4

D6:47:15.8

06:47:21.5

D6:47:26.1
D6:47:29.4

06:47:36.9
06:47:43.4
06:47:44.8
06:47:46.7
06:47:50.2
06:47:54.6
06:47:57.1

06:48:01.6
D6:48:03.4
D6:48:05.2

06:48:09.7
06:48:15.7
06:48:17.1
06:48:19.9
06:48:22.4
06:48:27.5
06:48:28.9

D6:48:33.2
D6:48:34.3
D6:48:36.7

D6:48:41.7

06:48:45.7
D6:48:49.9
06:48:51.6
06:48:52.0
D6:48:52.5
06:48:56.7
06:49:00.1

FoBopHuk

ATC Mostar

Capt

ATC Mostar

<3BYK 2>
Capt

HenosHaT rnac

Capt
KO
Capt
ATC Mostar
Fjo
Capt

ATC Mostar
Capt
ATC Mostar

Capt
Capt

HemozHaTt rnac

Capt
Capt

RO
Capt

Fjo
Capt

FjO
Lapt

F/O
Capt
RO
Capt
FjO
Capt

< 3BYK 3>

KoMyHHKkaLmMja
Correct and call me two five (125!) nautical miles inbound
Mike Sierra Romeo (IMSRI)

Just now we are two five (125! miles to Mike Sierra Romeo
{IMSR!)

Roger, can descent six thowsand four hundred (164000)
feet Quebec November Hotel (IQNH!) on course to the
Mike Sierra Romeo (IMSR!) beacon

(KOHTHMHYMPaH 3BYYSH CWrHan, 2.5 cexyHam)

Roger six thousand four hundred (6400!) feet QNH ane
zero zero three (110031, Alpha Bravo (1AB!)

(7..7)

Koj Gewe beacon-ot, deta...

Beacon-ot, Detta November Charlie (IDNC)

Delta November Charlie (IDNC!) (7...7)

(?...7) confirm POB onboard

CemyM NaTHALM, seven

Seven (171) passengers Alpha Bravo (1AB!), two (121) crew,
seven (I71) passengers

Ok, thank you sir

Oaj egen wect yemrpn (11641 (7..7)

You are number one for procedure VOR DME runway thres
four (134! at Mostar

Roger, V.., VOR DME runway three four (1341)
Mo Ha DIRUK na

(7..7)

E (Prawa?)

Mo Ha DIRUK 1 0a Her need CUMMHaLL
(7Bo zacept?)

MNa waew Ha wecT 1 yetpero (164001, KoH NEBD, Na NEBD
Ha

Ha yemvpi 1 peecTa (42001)

Yemupn 1 geecta (42000, Taka e

Y cTRapK ueTMpK W cegymcTo (700! e sacepToT W nocne
BO NPEBEL HA YETPW W aeecTa (142000)

3HauUM TH 334K OBME WeCT unjagu (160001) cege He
CMEELU WCMOog

HuwTo cera, npedipni (Arimble?) on ARM, Bo heading
E naa, heading wm

(?Bpeme?)

EpEME

Qa, craew ro oBoj, pagujanot Tpk gea wect (13261)
Tpw, aea, wect (1326!1), &, eBe ™M ro

(MCNPEAHET 3BYUEH CArHAN, ABa WHTepeanW, 1,3k 1

CeKyHaa)
(#B0 NOZ3AMHATA HA 3BYUHWOT CHMIHAN MHory cnabo ce

CAYILLE FRACOT Ha KONMNOTOTH )
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PLAY UTC FoBopHHK KoMyHHKauuMja

00:21:51.1 06:49:02.2 Capt EBe. .., 3HAWA MMaLW ywme ooy (1B1) Mirbi, 3H3uM T03 & Ha
WECT |1 yeTuphcTo (164001), nasw Ha oBa

00:21:57.7 D6:49:08.8 HO Aa, na

00:21:58.2 06:49:09.3 Capt (?Th cu?)

00:22:00.0 06:49:11.0 FO Opime ...

00:22:00.8 D6:49:11.8 Capt MMaw ocym (181) wano. ..

00:22:01.3 D6:49:12.3 FIO CTo yeTHpiceT W wect (11461)

00:22:02.0 06:49:13.1 Capt Ocym (181) wanuMeTpa ™ & 1 cManK My BpsKHa

00:22:05.3 06:49:16.3 FO Ocym (181)7

00:22:06.9 D6:49:17.9 Capt B Mirem (74 cManu My?) BpamHa

00:22:09.2 D6:49:20.2 FfO (?..ywre dnanc...?)

00:22:10.7 D6:49:21.7 Capt Na 6 pa

00:22:13.0 D6:49:24.1 FiO 1AS (7...7) cmanume (7...7) Ha cTo weecer (11601)

00:22:17.0 D6:49:28.0 Capt Moowe 1 gear wTo ce emka ga (7...7)

00:22:22.7 06:49:33.7 FIO Cro weecet (11601}, ... HeKE Guawn

00:22:26.9 D6:49:38.0 Capt (?...7) gear cakaw

00:22:29.4 D6:49:40.4 RO Aj nocne Bo CTO yeTMpMECET W wecT (11460)

00:22:31.2 D6:49:42.2 Capt Ajne

00:22:33.3 D6:49 :44.4 Capt Mazu on heading na ve ™ Bera

00:22:38.3 D6:49:49.4 Capt Mraw ocym (18!) kknometpa 1 wecto (16001 dwira mmaw
broken (7...7) Ha unjaga v wecto (116001)

00:22:44.6 06:49:55.6 FIO WMnjana v wecto (116000 3HauM

00:22:45.6 06:49:56.6 Capt Oecet Hyna Tpw (110031)

00:22:47.0 D6:49:58.0 FiO AeceT Hyna Tpw (110031

00:22:49.1 06:50:00.1 Capt E, Toa na Ha zabopaBume, & Taka

00:22:51.5 06:50:02.5 FfO (?...7) no check lista ga crasume

00:22:52.5 06:50:03.5 Capt E Taka

00:22:54.9 06:50:06.0 Capt (?dnanc uMaw?)

D0:22:55.4 06:50:06.4 FfO (?... nocTaew ro?)

00:22:56.9 06:50:08.0 Capt Oa cee (7...7)

00:22:59.7 06:50:10.8 Capt 3HauM Ha OBA NEBO

00:23:01.7 D6:50:12.7 FfO Bo cro uempmrecT 1 wect (11461)

00:23:02.8 06:50:13.9 Capt C1o yeTpreceT W wecT (1146!) Taka e

00:23:08.0 06:50:19.0 Capt Eee, nouHa HEWTD A3 02 ... B2 yeTHpi (14) MUK uMaw

00:23:15.2 D6:50:26.2 Capt Kora ke CEpTHME ¥ KOja BMCHHA TW € Tyia

00:23:18.6 06:50:29.6 FIO Craen MM, YeTApH W cepymMcTo (1470010)

00:23:20.3 D6:50:31.3 Capt Cemymcto (I7000) pobpo, neeo ke

00:23:22.8 D6:50:33.8 <3EYK 2= (HOHTHMHYWpPaH 3ByJdeH oarHan, 2.5 cexyHgn)

00:23:25.5 06:50:36.6 Capt Eee ywre yeapw (141) Mama, (Punjapa dwma (110001) ...
BpanHa?)

00:23:33.5 06:50:44.5 Capt MMame CBE DBA MOKTYUEHD

00:23:49.9 06:51:00.9 Capt NeanaeceT (1121) MubM MMamMe oo Toa

00:23:51.6 06:51:02.6 FIO Momcew (7...7) yeTapi W cememcto (147000) fa cTagMw

00:23:54.2 06:51:05.2 Capt Yexaj cera T4 &, YeTpA U cegymcTo [ 7000
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PLAY uUTC FoBOpHHK KoMyHHKauMja

00:23:59.6 06:51:10.6 Capt Aj, ai, ai

00:23:59.8 06:51:109 FfO (7T nagHa Ha oeoj?)

00:24:01.1 D6:51:12.1 Capt Ere

00:24:03.3 D6:51:14.4 FIO Tamam ke pojneme Ha VOR-oT

00:24:05.1 D6:51:16.1 Capt Taa Gpawka vemoj og (7...7) noronema, ga we ugeme (7y7)

00:24:12.5 06:51:23.5 Capt E Taka, VOR-ot o1 eba majraTa

00:24:16.6 06:51:27.6 FIO Monema BpEMHa, roneM paauyc

00:24:21.4 06:51:32.4 ATC Mostar Zulu Three Bravo Alpha Bravo (1Z23BAB!) Mostar can you
say distance now

00:24:25.2 06:51:36.2 Capt We are just over DIRUK, Alpha Bravo (IABT), ten (1101}
miles to Mostar

00:24:31.4 06:51:425 ATC Mostar Roger you are cleared for VOR DME approach runway
three four (1341), report established

00:24:36.9 D6:51:48.0 Capt Roger call you established, AB

00:24:39.3 06:51:50.3 Capt Nobpo 62 Man neBo

00:24:40.8 D6:51:51.9 HO Nobpa

00:24:41.6 D6:51:52.7 Capt LWTo npagmw

00:24:42.8 06:51:53.9 FiO TwW peka MM NoKa®a 0o paka ( PHewnja?)

00:24:44.6 06:51:55.7 Capt He, He, B3 He Npeordlw Npeky oBa

00:24:45.9 06:51:57.0 RO Oa, na

00:24:46.5 06:51:57.5 Capt 03 HE TE BDATH HA3aA, TOE TH NOKEMYBAM

00:24:50.7 D6:52:01.7 Capt Na He oTiaew npeky (7...7)

00:24:53.3 06:52:04.3 FO (?..cakaw?)

00:24:54.5 06:52:05.5 Capt Be, pobpo &

00:24:54.7 06:52:05.8 <3BYK 2> (HOHTHMHYWPaH 3ByueH CarHan, 2.5 ceryHgmn)

00:24:55.0 06:52:06.0 FfO Ke mowunme B0 Npaeey

00:24:56.4 06:52:07 .4 Capt Be

00:24:56.7 06:52:07.7 FfO npaeo 3a (7...7)

00:24:58.4 06:52:09.4 Capt E Taka, 4eTMpK W cemymcTo (M 7000)

00:25:00.1 D6:52:11.2 FIO (?...7) ke My panamM cera

00:25:02.1 D6:52:13.2 FfO M ogume o neTHaecTa koma gea (115,21) mumsa cera no
0B3 CTO YETPUECET W wecT (11460)

00:25:05.6 06:52:16.7 Capt Oo6po mam 1

00:25:09.7 06:52: 20.8 Capt BpsuHaTa e pobpo

00:25:31.9 D6:52:42.9 ATC Mostar Alpha Bravo (WAB!), confirm you perform, circle before
procedure or you procesd direct

00:25:37.6 06:52:48.7 RO (7..7) left

00:25:38.6 06:52:49.6 Capt (?Mow ) we are turning left, Alpha Bravo (LAB!)

00:25:41.5 06:52:52.6 FIO 77(7...00ramMm?)

00:25:47.4 D6:52:58.5 FiO 33 na HW pape npaeey

00:25:48.9 06:53:00.0 Capt Full procedure, Alpha Bravo (1AB!)

00:25:51.4 06:53:02.5 HO E Taka

00:25:51.7 06:53:02.8 ATC Mostar Say again sir

00:25:53.2 06:53:04.3 Capt I am making full procedura, Alpha Bravo (LABI)

00:25:55.0 06:53:06.1 <3BYK 2= (KOHTHMHYMPaH 3BY4EeH OMrHan, 2.5 cexyHam)
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PLAY UTC FoBopHHK KoMyHHKauuMja

00:25:56.5 06:53:07.6 ATC Mostar Ok

00:25:57.7 06:53:08.7 Capt Mraw yetrpin 1 cegymcto (147000) (Papx ja¥), aaj be
nMpaeo, He MK (?naedj npeo?)

00:26:02.3 06:53:13.3 FIO (?...7) HE NpalWa AW ke BOTUME HWe

00:26:04.9 06:53:159 Capt E ma

00:26:05.3 06:53:16.3 HO Ja pexoe clear

00:26:06.1 06:53:17.2 Capt He, He, He, W4 Koj ro wwwa, &, Bpsuda nobpo, BACKHA
pobpw, rneaaj cera kora k2 cepTyw Ha (7..7)

00:26:14.6 06:53:25.7 FfO Ha neTHaeceT koma pea (115,21)

00:26:16.2 06:53:27.2 Capt Hi(?..7)

00:26:17.2 06:53:28.2 FlO H pagujan Tpeba ga Guan, cTo neeceT W cegym (11571)

00:26:20.3 06:53:31.4 Capt Nobpo, nobpo, Hero rnenaj koja

00:26:22.7 06:53:33.8 FiO Ha wetpw v geecta (142000) cera ke mauMe

00:26:23.5 06:53:34.6 Capt BuomuTe

00:26:25.4 06:53:36.5 Capt BuovmnMTe ga rv mepa

00:26:28.1 06:53:39.2 FfO Kora ke nanesume 8o TpU gea wecT (1326!) Toraw Ha
yeTpM W aBecta (142001)

00:26:30.3 D6:53:41.4 Capt Nobpo, rneaaj no DME kora fe CBpTHLL NEBO

00:26:38.0 06:53:49.0 Capt E, croneecer (11500), ognumuHo ™M &

00:26:43.1 06:53:54.1 FiO Ground Mu cTo W yetMpreceT (1140), sHaum (7...7) eeke

00:26:44.8 06:53:55.9 Capt (?... na?®)

00:26:45.5 06:53:56.5 FfO (7..7) opwenTipam og (foege?)

00:26:47.5 06:53:58.5 Capt Toa KE BMOMME KOTa KE CHMMILAME, CEMa HE MY € BIDHHO

00:26:53.4 06:54:04.5 FiO 3HauM NpPOAOMKYBAME BO NEBD TPW AB3 wecT (1326!) track

00:26:55.8 06:54:06.8 Capt Na, pa, na

00:27:00.2 06:54:11.3 FfO MetHaecer (1150, Hewa ocrane (PoBa ... 7)

00:27:03.6 06:54:14.6 Capt Ha neTHaecet (1151), Taka?

00:27:05.0 06:54:16.1 FIO Ha neTHaeceT koMa aea (115,21), Ha netHaeceT (1151) ke
NOUHEME

00:27:08.3 06:54:19.4 Capt Ha netHaeceT (1151) nounksame

00:27:18.0 06:54:20.1 Capt W, Ha pagWjan ga WINesew, IHauM

00:27:26.3 06:54:37.4 Capt M oaMa Ke TW CMEHAM HA YeTHPK | asacTa (142001)

00:27:28.1 06:54:39.1 FiO Ye1pin 1 geecTa (142000, TouHo

00:27:29.6 06:54:40.6 Capt Tawa, uekaj

00:27:29.9 06:54:41.0 ATC Mostar Alpha Bravo (MWAB!), Mostar report established radial three
two six (13260) inbound Mike Sierra Romeo (IMSRI)

00:27:36.1 06:54:47.1 Capt Roger, AB, call you established three two six (1326!), Mike
Sierra Romeo (!MSRD)

00:27:45.0 D6:54:56.1 Capt Ha wemapi (141) 1 (7...7)

00:27:46.4 06:54:57.4 HO Opvme B NEBD

00:27:47.8 D6:54:58.8 Capt W peecTa (12000)

00:27:47.8 D6:54:58.9 < 3BYK 4= (KpaTOK KOHWMTHYWPaH 3ByueH carHan, 0.5 cekyHgmK)

00:27:48.6 06:54:59.7 Capt EBE TH, WAH NEBD W NONEKa gone

00:27:53.5 06:55:04.5 Capt Moneka wan pone (7oo ...7)

00:27:54.4 06:55:05.4 FfO (...) KE Mo NPUTMCHAM 1 OOMME oMY
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PLAY
00:27:56.7
00:27:58.3
00:27:59.7
00:28:07.6
00:28:15.6
00:28:27.1
00:28:28.7
00:28:33.3
00:28:35.0
00:28:36.6
00:28:37.8
00:28:42.4
00:28:43.7
00:28:43.7
00:28:45.8

00:28:54.0
00:28:58.2
00:29:01.1
00:29:06.0
00:29:07.2
00:29:10.4
00:29:12.3
00:29:14.7
00:29:17.1
00:29:17.9
00:29:20.9
00:29:21.4
00:29:22.4
00:29:24.0
00:29:24.1
00:29:25.5
00:29:27.3

00:29:31.0
00:29:32.8
00:29:33.4
00:29:35.0
00:29:36.2
00:29:36.7
00:29:37.0
00:29:43.1
00:29:46.7
00:29:48.0

uTC
06:55:07.8
06:55:00.3
06:55:10.8
06:55:18.6
06:55:26.6
06:55:38.1
06:55:30.8
06:55:44.3
06:55:46.0
06:55:47.7
06:55:48.8
06:55:53.4
06:55:54.8
06:55:54.8
06:55:56.9

06:56:05.1
06:56:00.2
DB:56:12.1
06:56:17.0
06:56:18.3
D6:56:21.5
06:56:23.3
06:56:25.7
06:56:28.2
06:56:28.9
06:56:32.0
06:56:32.4
06:56:33.5
06:56:35.0
06:56:35.2
06:56:36.6
D6:56:38.4

06:56:42.0
06:56:43.8
06:56:44.5
D6:56:46.0
06:56:47.2
06:56:47.7
D6:56:48.1
06:56:54.1
06:56:57.7
06:56:59.1

FroBopHHK
Capt
FjO
Capt
Capt
FjO
HenozHaT rnac
Capt
FjO
Capt
Fjo
<3EYK 2>
Capt
Fjo
Capt
Capt

F/o
F/o
Capt
ATC Mostar
Capt
ATC Mostar
Lapt
ATC Mostar
F/o
Lapt
ATC Mostar
F/o
Lapt
F/O
Capt
F/o
Capt

F/o
Capt
F/o
Capt
FO
Capt
FO
Capt
FO
Capt

KoMyHHKaluMja

E, Taka

Meneryeam Ha yeTpW W geecta (142000)
Oa, na nmaw ARM v Ha pagdjan nokadaj

M Ha weTpy | aeecta (142001 Ha paavian, W ..., W TaMy

(7Ax cHerue?) OBOE WTO HWMMGE M HEMA

Aaj my npaeey (7...7)

Eme, 22, K& MCKOUMME NONE, HA YT W aBecTa (142000

Kaj merne MAV 1ma OFF w kaj Tebe (PNAVY)
M kaj mexe NAV OFF

Eme cera, cera ke (PnojaBun?)

(KOHTMHYWMPaH 3ByJeH curHan, 2.5 cenyrgn)
E » DME OFF

Ha uetpu 1 aeecta (142000)

1 NAY OFF

[nenaaj cera no XyTaTa, ogaj No, No, no, no, NDB-To, Tyka

(Pmzgpmaa?)

E cera, ve sHaeme pani (7..7)

Hemame wHaKKawja Ha VOR, jasu(?...7)
AB we have no indication of VOR

Say again sir

We have no indication of VOR

You've no indication of VOR

Affirmative

Ok, say flight condition and intention sir
E cera e pobpo

Ok, now is OK, Alpha Bravo (1AB!)

Ok

Ke opam Ha paue

Ajne Ha paue, aMa

DIRUK e wa gecet (1101} (?...7)

13, Ha paguianoT

Na, & 02 NonpasaM Ha panujanoT

E cera sign koj e tpusascet (1131) M, rnegaj no
DME-To

Ha pecer (1101) & DIRUK

A, wa gecet (1101) (?gobpo?)

Craen ro MocTap T OB

Kape? Oepe?

Haa

Yexaj, wekaj

GPS-ot

(7Eee...7), vam, MaK Ha pagujan \ gone
(7..7)

Ese mo

49



ZAVRSNI 1ZVJESTAJ — NESRECA Z3-BAB

PLAY uTC FoBopHMK KoMyHHKaUMja

00:29:48.9 06:57:00.0 FIO Craew ro Moctap

00:29:49.7 06:57:00.7 Capt Craeu direct Tpw nea yetapi (13241), ese ™ ro, Masw
[One, Ha Koja BMCWHA TaMy BHOM

00:29:55.5 06:57:06.5 FfO Jac nocne pecerta (110!) Mwea ce cnywaTtaM Ha, OBa, Ha
wjansa W ocyMcTo (118000

00:30:00.6 D6:57:11.7 Capt Oobpo

00:30:03.1 D6:57:14.2 Capt Ha pagvjan maW Neeo Manky

00:30:08.7 06:57:19.7 FlO CTaeW ro AecHo Ha oBOj

00:30:10.1 06:57:21.1 Capt Eee op MSRI

00:30:12.1 06:57:23.1 RO A, MWCNKLW OBA A& OCTaHK, 3

00:30:13.8 06:57:24.9 Capt MNa (?jacHo?), Tyka Ha pagujan WaKM Ha TpKM gea wect (!
326!}

00:30:17.4 06:57:26.4 Capt Eee ja geeetra (191), Toa e ge..., geceta (1100) Mursa

00:30:22.4 06:57:33.5 FlO Oecet (1101), opume pony (PHA7) OBASKE CEra, KOj HW &
ground

00:30:25.1 06:57:36.2 PCapt / FfO? Cro weecet (1160!)

00:30:26.2 D6:57:37.3 Capt Aine

00:30:26.6 DB:57:37.6 FfO 3naum Tpeba ronem descent ga wMame

00:30:27.5 D6:57:38.6 <3BYH 5= (MONPEKKMHAT 3BYYEH OAarHan, B uHrepeany, npawot 1.5
CEKYHOM oCTaHaTiTe no 1 ceryraa)

00:30:28.9 06:57:40.0 Capt E uekaj

00:30:31.1 D6:57:42.1 < 3BYK b= (3BYK H3 M3BNSKYBALE HA TPKANaTa, 4.5 cekyHan)

00:30:34.7 06:57:45.7 Capt Maw y neso Ha pagujan

00:30:37.7 D6:57:48.8 Capt Bo neBo, HE HE MOW BO ASCHO, BO NEBO

00:30:41.0 DA:57:52.1 FlO [a, na esie oMe TpW aBa net (13251)

00:30:42.5 D6:57:53.5 Capt Oobpo, e pobpo ge, ja Megam ¥ N0 0BA, M HA KOja BMCHMHA
HaeLW

00:30:47.0 06:57:58.0 FfO Mnjaga ocymcro gecet (1181010)

00:30:48.6 06:57:59.7 Capt Mnjaga ocymcro gecet (118100

00:30:49.7 06:58:00.8 HO Oa

00:30:50.2 06:58:01.3 Capt Toae

00:30:50.7 06:58:01.7 <3ByK 1= (KOHTHMHYMPaH 3ByuYeH CHMrHan, 1 cexyHaa)

00:30:52.3 D6:58:03.4 Capt Eee pee wrjaawn (120000

00:31:02.5 DBe:58:13.6 Capt Toa bewe peset (191) M (7...7) unjaga 1 netcro (!
15001, cTo u yeTapweceT (11400)

00:31:06.3 D6:58:17.3 ATC Mostar (?Bravo Alpha Bravo (IBAB!)?), are you established on
radial three two six (1326!) now Mike Sierra Romeo (IMSRD

00:31:10.1 D6:58:21.2 Capt Affirmative we are established

00:31:12.7 DB:58:23.7 ATC Mostar Roger, and your distance from Mostar please

00:31:15.3 D6:58:26.3 Capt Eight (18!) miles

00:31:16.8 D6:58:27.8 ATC Mostar Roger, report final, gear down and locked, still number one
for procedure, be advised runway is wet

00:31:22.0 DA:58:33.1 Capt Roger, call you Alpha Bravo (1AB!)

00:31:26.0 D6:58:37.1 Capt E, mobpo e

00:31:27.2 D6:58:38.3 FIO Cera ome Ha TpW aea wecr (1326!) cera

00:31:27.6 D6:58:38.6 Capt (7...40M7)
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PLAY uTC FoBopHMK KoMyHHKauuMja
00:31:31.5 D6:58:42.5 ATC Mostar Would you please show landing lights
00:31:33.9 D6:58:44.9 Capt Uha
00:31:34.0 D6:58:45.1 <3BYH 2= (KOHTHMHYMPaH 3BYYEH CHrHan, 2 CekyHam)
00:31:34.4 06:58:45.5 HO ‘a, landing lights, yes, affiramtiv
00:31:35.9 D6:58:47.0 Capt Affirmative, we have it
00:31:38.1 D6:58:49.2 ATC Mostar Thank you
00:31:42.6 06:58:53.6 HO FHaum (7...7)
00:31:44.3 DB:58:55.3 Capt Oee unjaga (120000) nasu
00:31:45.6 06:58:56.7 FIO Tpw pea wecT (1326!) ome pobpw oene
00:31:47.4 D6:58:58.5 Capt Mas1 Ha AWCTAHLE M Ha BMCKHE, ceayM (I71) Mirsk cMe, Ha
Koja BuoWHE Tpeha na Gupsw erma no QNH
00:31:56.3 06:59:07 .4 FlO Cemym (171) My
D0:31:58.6 D6:59:00.6 HenoskaT rnac (Pramy cMe?)
00:32:00.1 06:59:11.1 Capt O™ rnesaM paguo BMCHHOMEPOT Ha neTcro (15000) duwma
™e
00:32:04.0 06:59:15.1 Capt Pastupaw
00:32:04.8 06:59:15.9 FfO Oa, pa, pa, amMa epe Ce HADNMKYBAME KOH MUHKUMYMOT
00:32:10.9 D6:59:22.0 Capt W, sagpsa ro
00:32:14.3 06:59:253 HO Taka
00:32:19.4 06:59:30.5 Capt Met (151 Murs9
00:32:21.6  06:50:32.7 Capt [oBpo (767 | 77)
00:32:22.2 06:59:33.3 FlO Mer koma wect (15,60) M
00:32:24.3 06:59:35.3 Capt WM apx ro, gpsun ja OBaa BMOWHI
00:32:27.7 06:59:38.7 Capt [P+ ja OBaa BUCHMHE
00:32:31.6 06:59:42.6 Capt E Taka
00:32:32.2 D6:59:43.2 FfO Ha gee wnjagwn (120000) ke Hamanume
00:32:34.0 06:59:45.0 Capt Aot ro Ha ase wnjaan (120000) v rac paj My
00:32:35.7 06:59:46.8 HO (Prac?)
00:32:35.8 D6:59:46.0 < 3BYK 2= (HOHTHMHYMPAH 3ByueH ourHan, 2.5 cexyHgm)
00:32:36.8 D6:59:47.8 Capt [ac
00:32:38.6 06:59:49.6 Capt E Taka, apom
00:32:43.6 06:39:34.6 RO %) ]

Dole su navedene Cinjenice koje su veoma bitne za analizu avionske nesreée:

Planirano vreme polijetanja je bilo u 05:30 UTC. (06:30 LT);

Motori su pokrenuti u 05:38. (06:38 LT);

U 05:44 UTC (06:44 LT) avion pocinje voZenje po rulnici (taksiranje);

05:48 UTC (06:48 LT) avion polijece sa staze 34 — SID GOSTI 1D;

Avion je kasnio 18 minuta u odnosu na planirano vrijeme polijetanja;

Let kroz vazdusne prostore Makedonije, Albanije, Srbije i Crne Gore i Hrvatske, odvijao se
normalno bez smetnji uz korektno odrzavanje visine, pravca leta po ruti, komunikacije sa
kontrolama letenja. Kad je posada dobila instrukciju da lete prema tacki MADOS, BARIT,
posada je izvrsila instrukciju i potvrdila let prema MADQOS, a tacku BARIT nisu mogli odmah
da pronadu na karti. Nakon kratkog vremena pronasli su je i utvrdili da je na samom VOR-u
“MSR” sto se Cuje na audio zapisu CVR-a;
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Za vrijeme leta u vazduSnom prostoru pod nadzorom OKL Beograd, a poslije i OKL Zagreb
posada povremeno, generalno komentariSe aerodrom Mostar i prilaz za slijetanje. Na
osnovu ovoga jasno je da je posada i ocekivala VOR DME RWY 34 ali nije napravila dogovor
o nacinu izvrSenja prilaza tzv."Approach briefing";

Prvi kontakt sa AKL Mostar je u 06:46 UTC (07:46 LT) (prema BARIT, FL 110). Odmah nakon
toga kontrolor daje meteoroloski izvjestaj u kojem je vidljivo da je donja baza oblaka ispod
propisanog minimuma za slijetanje i nudi im VOR DME RWY 34 koji posada (kapetan)
potvrduje. Posada ni nakon ovoga ne radi “Approach briefing”; (Prilog P2.2.4a - APP Briefing
za LQMO VOR DME RWY 34)

U 06:49 UTC (07:49 LT) posada ponavlja izmedu sebe meteoroloske podatke na aerodromu
ukljuéujuéi i donju bazu oblaka, te u 06:50 UTC (07:50 LT) postavlja visinomjere na QNH
1003. Donja baza bila je: SCT006 (600 stopa), BKNO16 (1600 stopa), BKNO73 (7300 stopa)
visine su po QFE-elevacija aerodroma, vidljivost 8000 m. Minimumi za slijetanje po
JEPPESEN karti (13-1) za VOR DME RWY 34 bili su: MDA-1810 stopa po QNH ili 1672 stopa
po QFE vidljivost 1400 m a sa ALS-out (prilazna svetla) vidljivost je 1500 m. Posada i pored
nepovoljne donje baze oblaka (BKNO16) produzuje sa prilazom i niti u jednom trenutku ne
spominje odlazak na alternativni aerodrom.

U 06:51 UTC (07:51 LT) Kapetan javlja poziciju DIRUK (D10 MSR) i AKL Mostar daje
odobrenje (Clearance) za VOR DME RWY 34 prilaz. Kapetan odluc¢uje da radi punu
proceduru i daje instrukciju kopilotu da skrene u lijevo i da ude u holding (krug ¢ekanja).
Avion leti prateci proceduru, do 06:55:44 UTC (07:55:44 LT) gdje gubi signal i indikaciju
VOR-a i DME-a MSR. Gubitak signala traje do 06:56:28 UTC (07:56:28 LT) priblizno 44 sec.
Bududi da je gubitak signala u zavrSnom zaokretu za presretanje (intercept) radijala 146°,
posada produZava zaokret.

Odmah nakon ponovnog dobijanja signala VOR DME-a kopilot iskljucuje autopilot i pocinje
sa manuelnim letenjem.

U 06:57 UTC (07:57 LT) kopilot daje informaciju kapetanu da na desetoj milji (D10 MSR-
DIRUK) krece u sniZavanje na visinu 1810 stopa, Sto kapetan i potvrduje. Ovo ukazuje na
¢injenicu da posada nije u potpunosti upoznata sa procedurom prilaZzenja.

06:57:33 UTC (07:57:33 LT) kopilot naglasava desetu milju i kre¢e u sniZzavanje na 1810
stopa, Sto kapetan opet potvrduje i zatim na "Altitude preselect" uredaju postavlja visinu od
2000 stopa (zaokruZzeno na vise iz razloga bezbjednosti).

Na udaljenosti od 4,7 NM od VOR/DME MSR avion je trebao biti na visini 2910 stopa po
QNH, a na 3, 2 NM od VOR/DME MSR na visini 2130 stopa po QNH, pa tek onda je trebalo
snizavati na MDA od 1810 stopa po QNH. Vidi se da je posada sniZavala bez kontrolisanja
visine i udaljenosti po VOR/DME MSR tzv"Step down procedura".

Na pribliznoj udaljenosti od 10 NM do VOR/DME MSR posada je izvukla stajni trap.

Priblizno na D7 MSR (06:58 UTC 07:58 LT) kapetan primjecuje indikaciju od 500 stopa iznad
terena po radio visinomjeru i trazi od kopilota da mu potvrdi na kojoj visini trebaju biti na
toj udaljenosti. Kopilot ne odgovara na pitanje ve¢ nakon krace pauze daje odgovor, da se
priblizavaju minimumu. Inae u ovoj fazi leta, kapetan, odnosno pilot koji asistira, je taj koji
treba da saopsti odnos udaljenosti i visine, Sto je joS jedna potvrda o tome da kapetan
uopste ne koristi prilaznu kartu.

Kapetan nekoliko puta upozorava drugog pilota da zadrzi visinu od 2000 stopa, i u 06:59:45
upozorava kopilota da doda snagu motorima. Ova upozorenja traju do samog udara u
zemlju, priblizno 32 sekunde. Za sve ovo vrijeme avion leti veoma nestabilno (oscilirajuéi) po
visini.
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Nekoliko sekundi prije udara, ¢uje se zvucni signal “Altitude alert” da je avion prosao 250
stopa ispod podesene visine (podeseno na 2000 stopa), tj. da je ispod visine od 1750 stopa
odnosno ispod MDA od 1810 stopa po QNH.

U 06:59:54 UTC (07:59:54), dolazi do udara u teren (Mati¢ brdo, u neposrednoj blizini
zaseoka Huskoviéi) na visini 1774,863 stopa ili 540,98 m.

KONFIGURACUA AVIONA PRILIKOM UDARA
Na osnovu podataka iz transkripta razgovora posade moze se konstatovati sljedeca
konfiguracija aviona:
Tockovi u izvu¢enom polozaju
Zakrilca (Flaps) u poloZaju za prilaz — “Approach” (20°) Priblizna brzina prema brzinomjeru u
¢vorovima - IAS 140 KT
Priblizna brzina u odnosu na zemlju u ¢vorovima — Ground speed 130 KT
Snaga motora (Torque —1100)
Priblizna teZina aviona 11960lbs
Oba visinomjera pronadena sa postavljenim QNH pritiskom 1002. Ovo je vjerovatno rezultat
samog udara jer je iz zapisa sa CVR ocigledno da je posada postavila visinomjere na pritisak
1003
VHF NAV 2 pronaden na frekvenciji 111.60, sto ne odgovara frekvenciji MSR VOR 116.90
HSI 1 podesen za VOR DME 34 prilaz - kurs 326

2.2.5 Horizontalni i vertikalni profil leta

U ovom dijelu analize, akcenat je dat na fazu pocetnog i zavrSnog prilazenja predmetnog

vazduhoplova sa ciljem rekonstrukcije horizontalnog i vertikalnog profila leta. S obzirom na
nemogucnost koriStenja podataka iz FDR-a, rekonstrukcija je uradena iskljucivo na osnovu prepisa
CVR tako da su pozicije vazduhoplova (izgovorena DME rastojanja) priblizne. Bitna informacija je i
rad Altitude Alert sistema jer se njegovi zvucni signali uzimaju kao znacajni podaci za definisanje
vertikalnog profila leta. Rad ovog sistema baziran je na sljedec¢im funkcijama:

PwwnNpE

odabir (selektovanje) visine,

prilazenje odabranoj visini na 1000 stopa,
postizanje odabrane visine i

prolazak ispod odabrane visine za 250 stopa.

Informacije sa instrumenata poslije udesa iz pilotske kabine su nepouzdane jer je zbog

udara u teren sigurno doSlo do ostecenja sastavnih elemenata instrumenata bitnih za
rekonstrukciju vertikalnog profila leta.

Horizontalni profil leta je na osnovu prepisa CVR bio uz odredene devijacije radijala R-146

MSR u granici tolerancije VOR uredaja i u zavrsSnoj fazi leta prije udara, vazduhoplov se nalazio oko
185 metara lijevo od ose prilaza. (llustracija 1i2)
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llustracija 1. Sematski prikaz horizontalnog profila zavrénog dijela prilazenja — 1

VOR DME MSR %

NOMINAL PROCEDURE
ACTUAL FLIGHT PATH (approx.)

llustracija 2. Sematski prikaz horizontalnog profila zavrénog dijela prilazenja — 2
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Vertikalni profil leta (poniranje) u fazi zavrSnog prilazenja se moZze smatrati kontinualnim od
10.0D MSR (DIRUK) prema selektovanoj visini od 2000 stopa sa promjenljivim uglom poniranja i
dalje sve do momenta udara u teren. Pretpostavka je da je nakon zvucnog signala (probijanje
odabrane visine za 250 stopa odnosno 1750 stopa apsolutne visine) vazduhoplov presao u fazu
laganog penjanja da bi nakon toga doSlo do kontakta sa terenom na apsolutnoj visini od 1775
stopa. Takoder, pretpostavlja se da je vertikalni profil leta neravhomjeran kako zbog vremenskih
uslova (u oblacima sa turbulentnim strujanjima) tako i zbog isklju¢enog autopilota, odnosno lose
tehnike pilotiranja pilota koji je upravljao vazduhoplovom u tom momentu.

Na Sematskom prikazu su odredene priblizne pozicije sa vrijednostima apsolutnih visina.
(HNustracija 3).
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llustracija 3: Sematski prikaz vertikalng profila

2.3 Navigacijska sredstva

2.3.1 Navigacijski uredaj VOR/DME MSR

Uredaj DVOR Mostar (MSR) koji funkcionise na frekvenciji 116.90 MHz, pusten je u
upotrebu 24/25. aprila 2002. godine od strane kompanije THALES-a nakon izvedenog "Flight
Inspection"-a koji je izvrsila kompanija Aerodata.

Prilikom "Flight inspection"-a utvrdeno je da postoje podrucja sa slabom pokrivenoscu i
djelomi¢nim gubitkom signala. (Prilog P1.19e)

U izvjeStaju se navodi da je od dana predavanja uredaja od strane THALES-a korisniku
(FEDCAD) sva odgovornost za daljnji rad i odrzavanje ovog uredaja na strani korisnika.

Na osnovu "LOG-ova" kojima je raspolagala Komisija (koji su poslani na daljnju analizu i
misljenje proizvodacu uredaja - THALES-u) moze se zakljuciti sljedece:

J Log-ovi nisu pravilno "skinuti" s uredaja, tj. sistemski logovi su skinuti s krajnjim
datumom 16.02.2004. godine, a trebalo je da bude u cijelosti skinuto sve Sto postoji do mjeseca
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mart 2004. godine tj. datuma kada je isCitivanje uradeno. Sa ovim bi se dobila kompletna slika
ponasanja predmetnog sistema. (Prilog P2.3.1a)

J Station event-s Log-ovi su nerazumljivi po pitanju statusa zbog Cinjenice da za dan
26.02.2004. godine ne postoje nikakve informacije u kom je stanju bio uredaj odnosno da li je bio
alarm, upozorenje ili normalni nacin rada kao $to je to bilo sluéaj 25.02. i 27.02. 2004. godine Sto je
vidljivo iz analize log-ova. (Prilog P2.3.1q)

Na osnovu gore navedenog i miSljenja THALES-a, Komisija konstatira da na osnovu
dokumentacije koja je preuzeta sa uredaja DVOR MSR u danima nakon same nesreée nije moguce
ustanoviti da li je bilo ikakvog aktivnog alarma ili promjena predajnog kanala (Tx) prilikom rada.

2.3.2 VOR/DME MSR i Procedura VOR DME RWY 34

Aktuelna procedura na dan 26.02.2014 godine koja je nosila naziv VOR DME RWY 34 nije
bila kompletno pokrivena signalom iz navigacijskog uredaja na kojoj se zanivala — VOR/DME MSR.

Potvrda ovog je let koji je obavila SMATSA dana 17.10.2013 godine, a informacija za
zateCenu situaciju sa ovog uredaja postoji i u izvjeStaju od 30.10.2013. godine od strane ovog
subjekta. (Prilog P2.3.2a) Na osnovu izvjeStaja se moZe vidjeti da dio leta gdje se obavlja “holding”
tj. idudi od pravca 146 i visine 4700 stopa na distance od 15.2 NM od VOR/DME MSR-a, prilikom
zaokreta u lijevo treba uraditi spustanje na visini 4200 stopa i zauzimanje pravca 326 , pokrivanje
signala uredaja je nepouzdano zbog konfiguracije terena na ovom dijelu procedure. Snaga oba
uredaja VOR i DME pada ispod potrebnog i ne zadovoljava potrebni nivo za rad prijemnih uredaja u
vazduhoplovu. Ovo je dokumentovano u pomenutom izvjestaju u dijelu gdje se radi tre¢i dio
simulacionog leta koji vremenski pocinje 2013-10-17 12:42:52 — 3Wpts: DIRUK 15DMSR IFMSR .

Ovo isto je ustanovljeno i u aprilu 2004. godine nakon tada uradene kalibraze od strane
SMATSA (Prilog P2.3.2b). U prilogu je i standard koji treba da bude zadovoljen za jacinu signala po
nivou leta u skladu s ICAO-om. (Prilog P2.3.2d)

Dana 14.04.2014. godine BHDCA je suspendovala proceduru VOR DME RWY 34 i nikad vise
ista nije stavljena u upotrebu.

2.3.3 lzvjestaj kalibraze uredaja VOR/DME MSR

Neophodno je ista¢i da postoji bitna razlka u pojmovima Kalibraza uredaja
(rastojanje/visina) ICAO Doc 8071 Ch. 2, Ch.3 i Provjera instrumentalne procedure i ICAO Doc 8071
Ch.8.;

e KalibraZa: Niz testova koji se vrSe od strane drzavnih vlasti ili organizacije
ovlastene za kalibraZzu uredaja:

e Periodi¢na kalibraZa (1.5.9): Kalibraza kojom se potvrduje validnost prostornog
signala uredaja u regularnim vremenskim intervalima ili nakon vecih intervencija
na uredaju.

e Pustanje u rad uredaja: Intenzivna kalibraza uredaja u cilju validacije prostornog
signala uredaja. Rezultat ove kalibraze bi trebalo da se slaZe sa rezultatima
provjere na zemlji. Zajedno Cine osnovu za izdavanje odobrenja za rad uredaja.

e KalibraZa instrumentalne procedure (8.3.1): Cilj ove kalibraze je provjera
instrumentalne procedure u smislu podrske uredaja na kome je bazirana, provere
nadviSavanja prepreka i provjera izvodljivosti instrumentalne procedure i dizajn.

e PoizvjeStaju SMATSA od 05. aprila 2004. godine VOR/DME MSR je provjeravan na
sljede¢im segmentima procedure: Radijal 146 od 9NM na apsolutnoj visini 2800
stopa (QNH) u poniranju do 1 NM na apsolutnu visinu od 1700 stopa (QNH).
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Avion se na 9 NM mogao nadi na visini oko 3700 stopa $to je za skoro 1000 stopa
visa visina od provjerene pa se stoga moze utvrditi da je imao pozitivan prijem
signala VOR/ DME MSR nakon 9 NM.

e Po izvjeStaju Flight Inspection (Commissioning) AERODATA uraden 16. aprila
2002. godine signal VOR/DME MSR nije bio dostupan izmedu radijala 010 i 070 na
krugu od 20 NM od uredaja. Provjera u fazi prilazenja je radena samo na radijalu
180 na visinama 6000 stopa i FL 100. Ova inspekcija se odnosi na pustanje u rad
uredaja (Commissioning). Prilikom zapustanja novog uredaja mora se uraditi orbit
na 40NM i odabrati odgovarajuce visine procedure za prilazenje 4300 stopa a ne
6000 stopa koja je u tabeli a koje su aprila 2002. godine bile vaze¢e mada to ne
utice direktno na proceduru kojom se Komisija bavi. VOR/DME nije testiran kao
terminalno sredstvo jer se tada leti orbita na 25NM a ne 20NM.

e PoizvjeStaju SMATSA Flight inspection uraden 18.05.2003. godine VOR/DME MSR
nije imao primjedbi.

e Po izvjestaju SMATSA Flight inspection uraden 25. oktobra 2003. godine
VOR/DME MSR nije imao primjedbi. Uz ovaj izvjestaj poslato je dodatno
objasnjenje 18.03.2004. godine u vezi kalibraze gde je blize objasnjeno sta je
radeno 18.05.2003: na apsolutnoj visini 10000 stopa na 10 NM od VOR DME MSR,
R-180 MSR provjeravan od 15D do 4D po proceduri i 25.10.2003: orbit oko
VOR/DME MSR na apsolutnoj visini 6000 stopa i rastojanju od 6 NM od uredaja.

e Ne postoji izvjestaj o Flight Inspection nove procedure objavljene u DIRCAM
publikaciji 28. novembra 2002. godine. MoZe se samo predpostaviti da je
eventualni gubitak signala “pokrivan” radarskim monitorisanjem (vektorisanjem).

Nema podatka da je posada vazduhoplova koji je nakon nesrece vrsio prilazenje po istoj
proceduri prijavila gubitak signala.

2.3.4 Trimble TNL 2101 GPS Navigator

Trimble TNL 2101 GPS Navigator je napredni GPS navigacioni menadZment sistem koji omogucava
IFR rutno letenje, terminalnu i prilaznu navigaciju. Tacnost mu je odredivanje pozicije u 15 metara
u bilo koje vrijeme i bilo kojim meteorolo$kim uslovima.

A Trimble TNL 2101 Plus GPS (P/N 81439-00-0232) je naden na mjestu nesrece skupa sa
memorijskom karticom umetnutoj u Receiver Display Unit (RDU). Po dokumentaciji odrzavanja
(Trimble Component Maintenance Manual CMM) za P/N 81439 memorijska kartica se koristi za
sliedede ciljeve: "RDU koristi bazu podataka na kreditnoj kartici veli¢ine ROM kartice. Kartica se
umece u prednji panel i sadrzi tacke na zra€nim putevima i terminalne procedure. Svakih 28 dana
se izdaje aZurirana verzija za Sjevernu Ameriku i medunarodne baze za druga podrucja".
Read-only-memory (ROM) moze se samo Citati i ne mogu se praviti bilo kakvi zapisi na njoj bez
specijalne opreme u laboratorijskim uslovima. Ova vrsta memorijskih kartica ne moze sadrzavati
bilo kakve korisni¢cke podatke iz RDU uredaja kao Sto je ostvarena putanja leta. AZurirana baza
podataka na kartici sa NAV-ciklusom 0402 sa efektivnim datumom od 19 Februara od 17.03.2004.
godine bila je validna u vrijeme udesa.

Sam uredaj nema drugih memorijskih kapaciteta tako da su uredaj i memorijska kartica nekorisni
sa aspekta odredivanja putanje leta prije udesa.
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2.4 Instrumentalna neprecizna procedura — VOR/DME RWY 34

Referentni ICAO dokument na osnovu kojeg se izraduju instrumentalne procedure je ICAO DOC
8168 Vol li Vol Il.

Izvod iz ICAO DOC 8168 Vol I| PANS-OPS:
Tacka 4. PRIMJENA

Primjena procedura za letenje je u nadleznosti Drzave ugovornice. Procedure se primjenjuju
operativno tek kada ih drzave objave za primjenu. Medutim, u cilju olakSavanja njihove
upotrebljivosti izraduju se tako da ih operativno osoblje moze direktno upotrebljavati.
Jednoobrazno koriStenje procedura je veoma pozeljno ali se dozvoljava izrada detaljnijih procedura
koje zadovoljavaju lokalne uslove.

Tacka 6. OBJAVLIIVANJE VAZDUHOPLOVNIH INFORMACIJA

Uspostavljanje ili ukidanje usluga, radio-navigacionih sredstava i procedura koje uti¢u na
vazduhoplovne operacije obavljaju se u skladu sa postupcima u Doc. 8168 Vol Il i moraju se objaviti
i uzimati u obzir u skladu sa odredbama iz ICAO Aneksa 15.

Izvod iz ICAO Aneksa 6

Odeljak 4: paragraf 4.4.8.2 : Procedure za instrumentalno letenje — Svi vazduhoplovi koji obavljaju
operacije u skladu sa instrumentalnim pravilima letenja (IFR) moraju postovati instrumentalne
procedure odobrene od drZave u kojoj se nalazi aerodrom.

2.4.1 Analiza procedure VOR/DME RWY 34 MSR

Analiza procedure VOR DME RWY 34 za aerodrom Mostar je data u sljede¢im dokumentima (Ciji
sadrzaj je integralni dio ovog izvjestaja):
e ,Analiza procedure Mostar (LQMO) VOR/DME 34 “ od 14. aprila 2014. godine;
(Prilog P2.4.1a)
e lstorija procedure Mostar (LQMO) VOR/DME 34 “ od 19. avgusta 2014. godine;
(Prilog P2.4.1b)
e lstorija navigacionog sredstva VOR/DME MSR “ od 19. avgusta 2014. godine. (Prilog
P2.4.1c)

Tabela 8. Pregled ICAO dokumenta DOC 8168 po osnovnim poglavljima

Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations (PANS-OPS): ICAO Doc 8168 AN/611

Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations

e Volume | — Flight Procedures

e Volume Il — Construction of Visual and Instrument Flight Procedures

e 1.2 Odjeljak | — Procedure za letenje - pruZa opis operativnih procedura preporucenih kao uputstvo
za posade i ostalo vazduhoplovno osoblje. Opisuju se razliciti parametri na kojima su zasnovani
kriterijumi u Odjeliku Il sa ciliem prikazivanja potreba striktnog pridrZavanja objavljenih
procedura u cilju postizanja i odrZavanja prihvatljivog nivoa bezbjednosti tokom obavljanja
operacija.

e 1.3 Odjeljak Il — Konstrukcija vizuelnih i instrumentalnih procedura za letenje je namjenjena kao
uputstvo za specijaliste (dizajnere) procedura i opisuje bitne oblasti i zahtjeve za minimalno
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nadvisavanje prepreka u cilju vrsenja bezbjednih i regularnih instrumentalnih vazduhoplovnih
operacija. Omogucava driavama osnovna uputstva i operatorima i organizacijama koje su
zaduZene za izradu vazduhoplovnih instrumentalnih karata Sto omogucava primjenu
jednoobrazanog nacina izrade procedura za sve aerodrome za koje se procedure izraduju.

U ovom dijelu su ukratko navedene bitne razlike procedure u odnosu na PANS-OPS kriterijume.
e Za aerodrom Mostar nisu publikovane procedure standardnog dolaska (STAR) kao Sto
je bilo publikovano u periodu prije 1995. godine kao i u AIC A04/97. STAR putanje koje
definisu prelazak sa rutne strukture vazdusnih puteva do tacaka za pocetno prilazenje se
publikuju kada se procjeni da je to neophodno. U slu¢aju prilazenja na aerodrom Mostar,
na kartama koje prikazuju rutnu strukturu vazdusnih puteva, na poziciji MSR VOR DME je
kolocirana tacka BARIT. Ovakav dvostruki nacin prikazivanja pozicije nije uobicajen u
vazduhoplovnoj praksi (jedna koordinata — jedno sredstvo ili tacka) te stoga moze dovesti
posade vazduhoplova u zabunu.
e Instrumentalni prilaz za RWY 34 po VOR/DME uredaju nije u cjelini dizajniran shodno
PANS-OPS kriterijumima. Odstupanja su data u Tabeli 4;
e Ugao poniranja u zavrSnom nepreciznom prilazenju (Final Approach) iznosi 8.3%
(4.74°); Maksimalno dozvoljen ugao za kategoriju vazduhoplova A i B iznosi 6.5% (3.7°), a
za kategoriju Ciznosi 6.1% (3.5°).
e Pozicija MAPt je veoma blizu THR 34 (0,7nm, relativna visina 1672 stopa) tako da je u
vizuelnom dijelu prilaza ugao 34% (18.8°) sto je znatno vise od ugla prilaza u zavrSnom
dijelu vizuelnog manevrisanja koji ne smije prelaziti 10% (5,71°). Inace, PAPI svjetla su
podeSena na ugao od 6.1% (3,5°) tako da vazduhoplov uvek dobija informaciju da je
iznad dozvoljenog ugla poniranja;

Teznja pilota da nastavi sa vizuelnim prilazom ¢esto za posljedicu ima veliki ugao

poniranja u vizuelnom segmentu prije slijetanja. Ovakav nacin pilotiranja vodi u
,nestabilizovan prilaz” (unstabilized approach) jer bi ugao poniranja sa brzinom GS 120
kts bio preko 2000 stopa/min, $to najcesc¢e dovodi do dodira sa zemljom van RWY (bo¢no
ili ispred THR), zaustavljanja van RWY (bocno ili iza kraja RWY) ili nekontrolisanim
udarom repnih povrSina u RWY (tail-strikes).
e Prilikom odredivanja OCA(H) za neprecizne prilaze iz pravca (straight-in approach)
mora se voditi racuna usmjerenju ose prilaza sa RWY kao i kriterijumima za gradijent
poniranja. Vrednosti OCA(H) za neprecizne prilaze iz pravca se ne publikuju ako ovi
kriterijumi nisu zadovoljeni (u ovom sluéaju gradijent poniranja). Tada se publikuju
vrijednosti OCA(H) za vizuelni prilaz (circling) PANS-OPS Doc. 8168 Vol IlI, Part Il —
Chapter 6, Para. 6.4.3 last sentence).

6.4.3 OCA/H  for nmt-pfe_cfsfon approach. The
OCA/H for a non-precision approach shall provide the
appropriate minimum obstacle clearance (MOC) over the
obstacles in the final approach area. It shall also ensure
that missed -approach obstacle clearance is provided.
See 7.1.7. A straight-in OCA/H shall not be published
where final approach alignment or descent gradient
criteria are not met. In this case, only circling OCA/H
shall be published.

PANS-OPS Doc. 8168 Vol Il, Part Ill — Chapter 6, Para. 6.4.3
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Tabela 9. Pregled znacajnijih odstupanja od PANS-OPS standarda

VOR DME approach RWY 34
' PANS-OP
Segment prilaza PANS-OPS standard Odstupanje  od 5-0PS
standarda

Cekanje/Holding Kat C 230/210 kts Maks. brzina 185 kts

Ugao Zavrinog Kat A i B maksimalno 6.5% (3,7°) Kat A, BiC8.3% (4,74°)
prilazenja/Final approach Kat C maksimalno 6.1% (3,5°)
Vizuelni segment od MAPt . 0 o , . 0 o

do THR RWY 34 maksimalno 10% (5,71°) Vizuelni segment 34% (18.8°)

2.5 Meteoroloska situacija

Sinopticka situacija duz rute LWSK-LQMO uslovljava pretezno obla¢no vrijeme sa pojavom
slabih do umjerenih padavina (kiSe)i smanjene terenske vidljivosti od 5-10 km a lokalno od 1-4 km.
Posada je dobila METAR i TAF izveStaje za LQSA (Sarajevo) i LDDU (Dubrovnik), koje su:

METAR:
LQSA 260500Z VRBO3 KT 5000 RA BR FEW008 SCT030 OVCO055
LDDU 260500Z 15013 KT 9999 RA SCTO07 BKN0O27 OVC090 13/12

TAF:

LQMO-NILL

LQSA 2620413 VRBO3 KT 9999 SCT040 BKN100 PROB40 TEMPO 4000 SNRA
LDDU 260413 12010 9999 SCT040 BKN100 TEMPO RA FEV020 BKN0O30 OVC090.

Meteoroloski podaci koje je posada imala za LQMO, jedino su dobijeni od strana kontrolora
letenja preko radio veze i to:
Vjetar - 340/10 kt, Vidljivost - 8 km, slaba kisa, SCT006, BRKO16, BKNO73, Temperature - 5°c i QNH
1003mb.

2.6 Registratori leta

2.6.1 Registrator parametara leta — FDR

Registrator parametara leta Fairchild 501 (P/N 15600-501, S/N 7405 ), koji zadovoljava
tehnicki standard TSO C51a, je uredaj koji obezbjeduje kontinuirane zapise tokom leta visine,
brzine, kursa i vertikalnog ubrzanja aviona na metalnoj foliji. Zapis nastaje tako Sto metalni pisadi
ostavljaju permanentni trag na foliji koja je zasticena protiv destrukcije u sluéaju nesrece aviona.
Zapisi parametara leta su funkcija vremena i njihova vrijednost se utvrduje rastojanjem od
referentne linije (T-D line) na donjem dijelu folije. Na foliji takode ostaje zapis (N-S binary) o pravcu
leta u istocnim ili zapadnim kursevima kao i AB (Communication indicator signal, Mic button) audio
binarni zapis o vremenu upotrebe eksterne radio komunikacije.

Metalna folija iz registratora parametara leta je vjesStacena i o¢itana u German Federal
Bureau of Aircraft Accident Investigation (BFU) u Braunschweig-u u prisustvu ¢lanova komisije
10.12.2013. godine i izvjestaj se nalazi u Prilogu P2.6.1. (Prilog P2.6.1)
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BFU je koristio Software Mathcad 14/15 po uputstvu za ocitavanje iz Fairchild FOR Overhaul
Manual FA5424-501. Utvrdena su odstupanja od preporucenih i oCekivanih vrijednosti parametara
leta za let Skoplje - Mostar. Zapis u obliku krivulje koja pokazuje brzinu tokom leta je pomjerena iz
ocekivanog polja i njena maksimalna vrijednost je 139 kt Sto indicira nekorektan zapis. Zapis koji
predstavlja magnetni kurs tokom leta indicira da je veéinu leta avion letio u isto¢nim kursevima
umjesto zapadnih $to takode indicira nekorektnost zapisa. UoCeni su tragovi pojedinih pisac¢a na
krajnjoj lijevoj strani folije i nema jasnih dokaza da se traka kretala konstantno propisanom brzinom
tokom zadnjeg leta. Ovi razlozi navode na zaklju¢ak da su klju¢ni parametri tokom zadnjeg leta koji
su zapisani na metalnu foliju nekorektni i indiciraju na neispravan rad uredaja te se kao takvi ne
mogu koristiti u rekonstrukciji putanje zadnjeg leta. Ovo takoder korespondira sa prethodnim
evidentiranim neispravnostima registratora parametara leta. (Prilog P2.6.1a)

Sektor za avionski prevoz aviona Sluzbe za opste i zajednicke poslove Vlade Republike
Makedonije je bio registrovan za komercijalni transport od 08.04.1996 godine. Odnosno, UCVP
izdaje uverenje za plovidbenost br.002 sa periodom vaZenja od 08.04.1996 do 08.04.1997 u kome
je izvrSena prekategorizacija aviona od GENERAL u COMMERCIAL bez da za tu promjenu donese
rieSenje. (Prilog P2.6.1b i P2.6.1c) Po ICAO Aneksu 6.3.1.3 bili su duzni zamijeniti ovaj tip uredaja
najkasnije do 01.01.1995. godine. S obzirom na teZinu praznog aviona sa posljednja tri vaganja
jasno je da avion u nekim slucajevima prelazio 5700 kg te je Sektor za avionski prevoz aviona Sluzbe
za opste i zajednicke poslove Vlade Republike Makedonije bio duzan da instalira novi tip FDR-a do
01.01.1995. godine.

2.6.2 Registrator glasova u pilotskoj kabini — CVR

Registrator glasova u pilotskoj kabini LORAL A100 Cockpit Voice Recorder (P/N 93-A 100-10,
S/N 5987), koji zadovoljava tehnicki standard TSO C84, je uredaj koji obezbjeduje snimanje govorne
komunikacije u kokpitu u trajanju od najmanje 30 minuta.

Magnetna traka iz registratora glasova je vjeStacena i oCitana u German Federal Bureau of
Aircraft Accident Investigation (BFU) u Braunschweig-u u prisustvu ¢lanova komisije 30.10.2013.
godine i izvjeStaj se nalazi u Prilogu P2.6.2a. (Prilog P2.6.2a) Traka nije imala tragove ostecenja i
postavljena je na BFU uredaj za preslusavanje (replay) Tape Replay Machine RACAL STORE 4DS,
koriStenjem pojacala MPA4002 i aplikacije "Vegas", "Sound Forge".

Tokom preslusavanja trake uredaj je neocekivano prestao raditi kad je traka prolazila
sekciju gdje je prvi dio trake bio spojen sa drugim dijelom. Uradeno je mikroskopsko ispitivanje i
utvrdeno je da je na tom mjestu traka slijepljena da bi se napravila beskonac¢na traka od strane
onog koje instalirao traku na uredaj. Zapis do lijepljenog mjesta je prebacen u digitalni format kao
"Track 1 Recording 1.wav" i "Track 2 Recording 1.wav". Drugi dio trake je takoder preslusan i
prebacen u digitalni format kao "Track 1 Recording 5.wav" i "Track 2 Recording 5.wav". "Track 1
Recording 1.wav" i "Track 2 Recording 5.wav" su manualelno spojeni u jedan file "Z3-BABWhole.
wav" koji sadrzi dva kanala audio zapisa.

Jedino se kanal 2 mogao identificirati kao "area Mike-Channel" i naknadno odvojen u mono
file kao "Z3-BAB-Area-whole.wav". "Area Mike-Channel" bio je srednjeg kvaliteta sa ambijentalnom
bukom, razgovorom pilota, ATC radio komunikacijom i govorom u pozadini. Svi drugi kanali
registratora glasova u pilotskoj kabini nisu mogli biti identifikovani kao audio signali.

"Z3-BAB-Area-whole.wav" je filtriran sa FFT-Filterom (identificira buku i odvaja je
automatski od signala) te je dobijen file "Z3-BAB-Area-whole-FFT.wav" i Sirokopojasnim filterom
(900-1100Hz) sto je rezultiralo zavrsnim file-om "Z3-BAB-Area-whole-FFTBF2. wav" (Prilog P2.6.2b)
Audio kvalitet je unaprijeden i govor pilota je bolje razumljiv. Vrijeme trajanja zapisa je 32:44 min.
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Na osnovu ovog zapisa uraden je i novi transkript koji je prezentiran u Prilogu P2.6.2c.

(Prilog P2.6.2c)

Na osnovu dostupnih podataka i misljenja eksperata Komisija pretpostavlja da je birac

slusalice/zvucnici na audio selektorskoj kutiji bio u poloZaju zvucnici, ¢ime je bilo onemoguceno
registrovanje ostalih kanala.

U dokumentaciji je utvrdeno da je tokom provjere avioni¢ke opreme (Avionic Inspection

Program) u servisu Aero-Dienst-u GmbH 09.04.2003. godine skinut CVR jer nije radio. Opravka ovog
uredaja je uradena u RUAG Aerospace Servis-u 16.04.2014 godine. (Prilog P2.6.2d) CVR je poslije
opravke vracen na avion u toku faznog pregleda br.2 u servisu Aero-Dienst GmbH od 16.06. do
20.06.2003. godine. Poslije ugradnje na avionu vrsena je funkcionalna proba CVR-a i utvrdeno je
zadovoljavajuée stanje.

2.7 Analiza organizacije, rada, sposobnost i efikasnost involviranih subjekta

2.7.1 UCvVP
Na osnovu dostupnih dokumenata za UCVP utvrdeno je sljedece:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Nema dokaza o propisanom nacdinu, odnosno postupku i proceduri za utvrdivanje
osposobljenosti operatora da mozZe vazduhoplovom prevoziti lica i stvari za sopstvene
potrebe (ZVP ¢lI.39, ,SI. list SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90);

Nema dokaza o propisanom nacinu i postupku za utvrdivanje osposobljenosti operatora za
vrsenje komercijalnog prevoza (avio-taxi), (ZVP ¢l.39, ,,Sl. list SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89,
29/90);

Nema dokaza o propisanom nacinu i postupku za utvrdivanje osposobljenosti Skola i Skolskih
centara za obucavanje vazduhoplovnog i ostalog stru¢nog osoblja (ZVP ¢l. 136 i ¢l. 263, ,,SI. list
SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90);

Nema dokaza o izdavanju ,Uvjerenja“o osposobljenosti centara za obuku (ZVP ¢l. 136 i ¢l.
263, ,SI. list SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90);

Nema dokaza o donijetim rjeSenjima i odlukama (u upravnom postupku) od strane UCVP za
priznavanje letackih dozvola i ovlastenja stecenih u inostranim centrima za obuku (ZVP ¢l.
150, ,,SI. list SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90);

Nema dokaza (u letackim dosijeima pilota) o ispitnim listama , provjera u letu” (Proficiency
Check), koje se vrse prilikom provjera za produZenje roka vaznosti dozvola i ovlastenja od
strane ovlastenih ispitivaca (Cl. 107 Pravilnika o struénoj spremi, ispitima i dozvolama za rad
¢lanova posade vazduhoplova, ,SI. list SFRJ“, br.2/80, 31/80, 53/80, 43/81, 10/85);

Nema dokaza o sprovedenim ispitnim testovima iz eksploatacije i prinudnih postupaka
vazduhoplova na kome se kandidat provjerava i koji se dostavljaju UCVP od strane ovlastenog
ispitivaca (Cl. 107 Pravilnika o struénoj spremi, ispitima i dozvolama za rad ¢lanova posade
vazduhoplova, ,,Sl. list SFRJ*, br.2/80, 31/80, 53/80, 43/81, 10/85);

Nema dokaza o zavrSenom programu teorijske i praktiéne obuke kandidata koji produzavaju
rok vaznosti ovlastenja za tip aviona, €iji je rok vaznosti istekao vise od Sest mjeseci (Cl. 11
Pravilnika o struénoj spremi, ispitima i dozvolama za rad ¢lanova posade vazduhoplova, ,,SI. list
SFRJ“, br.2/80, 31/80, 53/80, 43/81, 10/85);

Nema dokaza o utvrdenom (verifikovanom) programu teorijske i prakticne obuke od strane
UCVP koji se sprovodi sa kandidatima koji vrSe obnovu vaznosti ovlastenja letenja na tipu
aviona (ZVP ¢l. 136, ,,SI. list SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90);

62



ZAVRSNI 1ZVJESTAJ — NESRECA Z3-BAB

10) Nema dokaza o sprovodenju teorijskih ispita od strane ovlastenih ispitivaca UCVP koje su
obavezni da polazu kandidati prilikom sticanja ovlastenja prvog i drugog pilota u vazdusnom
saobracaju (¢l.20 Pravilnika o stru¢noj spremi, ispitima i dozvolama za rad ¢lanova posade
vazduhoplova, ,,SI. list SFRJ“, br.2/80, 31/80, 53/80, 43/81, 10/85);

11) Nema dokaza o o utvrdenom (verifikovanom) programu obuke od strane UCVP, koji propisuje
teorijsku obuku za kapetana i kopilota u vazdusnom saobraéaju (ZVP ¢l. 136, ,SI. list SFRJ“,
br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90);

12) Nema dokaza o izdatim ograni¢enjima za IFR/MEP ovlastenja kod pilota koji vaznost dozvole
saobradajnog pilota produzavaju na SEP (Single Engine Piston) avionu. RjeSenja o ogranicenju
treba da se nalaze u dosijeima pilota i upisana u letacke dozvole;

13) Nema dokaza o o utvrdenom (verifikovanom) programu obuke za sticanje IFR ovlastenja od
strane UCVP. Programe obuke utvrduje organ uprave nadlezan za saobraéaj (ZVP ¢l. 136, ,,SI.
list SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90);

14) Nema dokaza o utvrdenom (verifikovanom) programu obuke za sticanje dozvole
profesionalnog pilota | klase (vazduhoplovni propisi i engleski jezik) (ZvP ¢l. 136, ,SI. list
SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90);

15) Nema dokaza da je centar za obuku pilota pri Vojsci Makedonije posjedovao uvjerenje o
osposobljenosti i bio ovlasten od strane UCVP da moZe da sprovodi obuku za sticanje civilnih
dozvola i ovlastenja;

16) Nema dokaza o vrienju kontinualnog inspekcijskog nadzora nad operatorima koji prevoze lica
za sopstvene potrebe;

17) Nema dokaza o vrSenju kontinualnog inspekcijskog nadzora nad ovlastenim centrima za
obuku vazduhoplovnog osoblja;

18) Nema dokaza o postojanju prirucnika za inspektore (Flight Operations Inspector Handbook);

19) Nema dokaza da je UCVP utvrdila i sprovodila proceduru za sticanje ovlastenja ispitivaca
(Examiner-a), saglasno JAR-FCL, koji vrSe strune provjere za produZenje roka vaznosti dozvola
i struéne provjere za sticanje dozvola i ovlas¢enja letackog osoblja.

Uvidom u letacki dosije kapetana, kojim raspolaze UCVP, uoceno je sljedece:

1)

2)

3)

Ne postoje dokazi o provjerama strucne sposobnosti kandidata kod redovnih produZenja roka
vaznosti dozvole saobracajnog pilota, od strane ovlai¢enog instruktora (Examiner-a) (Cl. 107
Pravilnika o stru¢noj spremi, ispitima i dozvolama za rad ¢lanova posade vazduhoplova, ,,Sl.list
SFRJ“, br. 2/80, 31/80, 53/80, 43/81, 10/85);
Ne postoje ispitne liste sa provjera u letu, kao ni ispitni testovi iz eksploatacije i prinudnih
postupaka aviona na kojem se vrii provjera (Cl. 107 Pravilnika o stru¢noj spremi, ispitima i
dozvolama za rad ¢lanova posade vazduhoplova, ,Sl.list SFRJ, br. 2/80, 31/80, 53/80, 43/81,
10/85);
Ne postoje dokazi kod produZenja roka vaZenja ovlastenja letenja na tipu aviona Beechcraft
Super King Air 200, koje je Komisija formirana Rjesenjem DCVP br. 08-3/125 od 17.04.1996.
godine sprovela, i to:
= Dokaz o provjeri struéne sposobnosti kandidata koju je izvrSila Komisija, a koja
obuhvata ispitni test iz poznavanja eksploatacije i prinudnih postupaka i ispitne
liste sa prakti¢ne provjere u letu;
= Dokaz o zavrSenom programu teorijske i prakticne obuke za tip aviona Beechcraft
Super King Air 200, u slu¢ajevima kada se vrsi obnova ovlastenja;
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Napomena:

Dokaz o postojanju dnevnika teorijske nastave u kome je kandidat evidentiran da

je u periodu od 11 — 13. marta 1996. godine zavrsio teorijsku obuku.

Nakon prekida u letenju duzem od 6 mjeseci, na tipu aviona (Beechacraft Super King Air 200),
operator mora UCVP-u da dostavi dokaz da je pilot zavrSio odobreni program teorijske i prakti¢éne
obuke na tipu aviona (Cl. 11, tacka 2 Pravilnika o struénoj spremi, ispitima i dozvolama za rad
¢lanova posade vazduhoplova, ,Sl.list SFRJ“, br. 2/80, 31/80, 53/80, 43/81, 10/85)

Uvidom u letacki dosije kopilota, kojim raspolaze UCVP, utvrdeno je sljedece:

1) Uvidom u potvrdu o ispunjenju uslova za polaganje ispita za sticanje ovlastenja IFR, nije moguée
utvrditi sljedece:

Gdje je i kada kandidat zavrsio teorijsku obuku za IFR ovlastenje, posto u dosijeu
kandidata ne postoji potvrda (diploma) o zavrSenoj obuci;

U kom sSkolskom centru je kandidat zavrSio teorijsku obuku i da li je centar
ovlasten od vazduhoplovnih vlasti za izvodenje takve obuke;

Gdje je kandidat zavrSio prakticnu obuku za IFR, u kom centru i gdje se nalazi
potvrda o zavrsenoj prakti¢noj obuci;

Da li centar posjeduje Dnevnik teorijske nastave;

Da li centar posjeduje Dnevnik prakti¢ne obuke;

Da li centar posjeduje listu pracenja uspjeha kandidata sa prakticne obuke;

Na osnovu kog propisa je kandidat osloboden polaganja teorijskih ispita kod
sticanja ovlastenja letenja u IFR, pri ¢emu nema dokaza o oslobadanju
(priznavanju) ispita poloZenih u USA;

Nema dokaza o postojanju ispitnog programa po kome je komisija za polaganje
ispita provjeravala kandidata na prakticnom ispitu za sticanje ovlastenja IFR/SEP;
Nema dokaza da postoje ispitne liste sa prakticne provjere kandidata za sticanje
ovlastenja IFR;

Nema dokaza da je u kartonu plovidbenosti aviona navedena i namjena aviona za
obuku u IFR;

Nema dokaza da je kandidat zavrSio prakti¢énu obuku za IFR na MEP avionu i po
kom programu;

Nema dokaza o poloZzenom prakticnom ispitu za sticanje ovlastenja IFR/MEP;
Nema dokaza o poloZzenom ispitu iz predmeta ,Standardni medunarodni izrazi na
engleskom jeziku“ (Frazeologija).

2) U potvrdi o ispunjenju uslova za polaganje ispita za sticanje dozvole profesionalnog pilota
aviona, koju je izdala vazduhoplovna Skola AK ,Bitolj“, ne postoji dokaz gdje je i kada i po kom
programu kandidat zavrSio teorijsku obuku iz engleskog jezika i vazduhoplovnih propisa (nema
dokaza o postojanju dnevnika teorijske nastave iz vazduhoplovnih propisa i engleskog jezika);

3) Nema dokaza da je program za sticanje dozvole Profesionalnog pilota | klase verifikovan od

4)

strane vazduhoplovnih vlasti (teorijski dio programa iz engleskog jezika i vazduhoplovnih
propisa);

U potvrdi o ispunjavanju uslova polaganje ispita za sticanje ovlastenja za kopilota na tipu
aviona Beechcraft Super King Air 200, ne vidi se gdje je kandidat zavrSio teorijsku obuku
(Ground School) za tip aviona Beechcraft Super King Air 200, po kom programu, u kom
centru za obuku i da li je taj centar ovlasten za vrienje takve obuke;
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5) Nema dokaza da su sprovedeni teorijski ispiti sa kandidatom, od strane vazduhoplovnih
vlasti, za sticanje ovlastenja za kopilota u vazduSnom saobracdaju, a na osnovu ¢lana 20.
Pravilnika o stru¢noj spremi, ispitima i dozvolama za rad ¢lanova posade vazduhoplova (,,SI.
list SFRJ“, br.2/80, 31/80, 53/80, 43/81, 10/85).

Nema dokaza o poloZenim sljedecim ispitima:
= Aerodinamika i teorija letenja
= Poznavanje aviona, motora i instrumenata
= Poznavanje eksploatacije odredenog tipa aviona i prinudnih postupaka
= Vazduhoplovni propisi
= Engleskijezik
= Radio-navigaciona sredstva koja se koriste za instrumentalno letenje.

2.7.2 Sektor za prevoz vazduhoplovima i odrZavanje vazduhoplova

Predmet analize bila je organizacija rada Sektora i letacka dokumentacija (odnosi se na period do
26.02.2004. godine). Pregledom dostupne dokumentacije uoceni su nedostaci u obezbjedenju
uslova za bezbjedno odvijanje osnovnog zadatka Sektora, a to je prevoz lica i stvari za sopstvene
potrebe.

Utvrdeno je sljedece:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Sektor nije posjedovao osnovni dokument za rad, ,,Uverenje” o ispunjenju uslova za prevoz lica i
stvari za sopstvene potrebe, koje izdaju vazduhoplovne vlasti (ZVP, ¢l.39, ,SI. list SFRJ*,
br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90). Utvrdivanje ispunjenosti uslova, vazduhoplovne vlasti
procjenjuju na osnovu postupaka koji su propisani u operativnom priru¢niku operatora;

Sektor nije posjedovao ,Uvjerenje” (AOC) o ispunjenju uslova za obavljanje posebnog javnog
prevoza u vazdusnom saobracaju (taxi-prevoz), obzirom da je 1994. godine avion Beechcraft
Super King Air 200 registrovan za kategoriju komercijalnog transporta (ZVP, ¢l.28 i ¢l.39, ,,SI. list
SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90);

Sektor nije posjedovao ,Uverenje” o osposobljenosti za obucavanje vazduhoplovnog osoblja
radi sticanja letackih ovlas¢enja koje izdaju vazduhoplovne vlasti (obuka za kapetana i kopilota
na tipu aviona i za instruktore (ZVP, ¢l.263, ,SI. list SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90 i ¢l.23
Pravilnika o uslovima koje mora da ispunjava centar za obuku vazduhoplovnog osoblja);

Sektor nije posedovao odobreni Priruc¢nik o operativhim postupcima (Operation Manual) za
obavljanje prevoza za sopstvene potrebe (ZVP, ¢l.39, ,SI. list SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89,
29/90). Sektor kao operator je bio duzan da izradi operativni priru¢nik za tipove aviona koje
koristi i da ga dostavi UCVP na odobrenje, prije nego $to po¢ne da obavlja odredenu djelatnost;
Sektor nije posjedovao odobreni Priruénik o operativnim postupcima (Operation Manual) za
obavljanje komercijalnog prevoza (ZVP, ¢l.28 i ¢l.39, ,SI. list SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89,
29/90);

Sektor nije posjedovao odobreni Priru¢nik o kontroli kvaliteta, na osnovu koga se organizuje
kontrola obavljanja poslova od znacaja za bezbjednost vazdusne plovidbe (ZVP, ¢1.8, ,SI. list
SFRJ“, br.45/86, 24/88, 80/89, 29/90);

Sektor nije posjedovao odobrene Programe teorijske i prakticne obuke koji se sprovode kod
produZenja roka vainosti ovlastenja letenja na tipu aviona, nakon isteka od Sest (6) mjeseci (Cl.
11 Pravilnika o struénoj spremi, ispitima i dozvolama za rad ¢lanova posade vazduhoplova,
,»Sl.list SFRJ“, br. 2/80, 31/80, 53/80, 43/81, 10/85);
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8) Sektor nije oformio sva letacka dosijea svojih pilota i nije ¢uvao i odrzavao zapise o obukama i
provjerama strucnosti za svakog ¢lana posade. Nema dokaza o postojanju dosijea pilota koji su
bili na letu tog dana;

9) Sektor nije ¢uvao dokumentaciju koja je koristena za pripremu i izvodenje leta;

10) Sektor nije u potpunosti usaglasio i obezbjedio strucni kadar (nije bilo popunjeno pet radnih
mesta) prema Pravilniku o sistematizaciji radnih mjesta, Sto se odrazilo na sljedece:
= piloti su bili zaposleni po ugovoru o djelu (tri pilota),
® nisu imenovana lica odgovorna za rukovodenje i nadzor:
® nad letackim poslovima
= obukom posada,
®= nazemaljskim poslovima,
= pracenja uskladenosti sa vazduhoplovnim standardima;

11) Nema dokaza da je postavljeni rukovodilac Sektora ispunjavao uslov iz sistematizacije radnih
mjesta da posjeduje ovlastenje instruktora letenja na tipu aviona koje koristi operator, kao ni
uslov da poseduje letacko iskustvo u vazdusnom saobracaju;

12) Rukovodilac Sektora nije bio osposobljen da vrsi neposrednu kontrolu i nadzor nad izvrSavanjem
letackih zadataka, s obzirom da nije posjedovao instruktorsko ovlastenje na tipu aviona;

13) Sektor nije imao Rukovodioca odjeljenja pilota, Sto se negativho odrazilo na organizaciju
letacke obuke, provjeru znanja pilota, kao i davanje prijedloga kod odredivanja posada za let;

14) Piloti koji su postavljeni na mjesta kopilota na avionu Beechcraft Super King Air 200nisu
ispunjavali uslov iz sistematizacije radnih mesta, od dvije godine letackog iskustva u vazdusnom
saobracaju (Pravilnik o sistematizaciji radnih mjesta);

15) Pravilnikom o sistematizaciji radnih mjesta u Sektoru nije bilo predvideno obavljanje
dispecerskih poslova, koji je neophodan za ovu vrstu avio prevoza;

16) Sektor nije obezbjedio odlazak pilota na simulator s ciljem provjere osposobljenosti pilota;

17) Piloti su na nedozvoljen nacin dolazili do ispunjenja uslova za pristupanje letackim ispitima.
Casovi letenja (nalet na avionu) su vodeni nepravilno. (Prilog P2.2.2)

2.7.3 SFOR, BHDCA

Na pismene upite od strane Komisije upu¢ene SFOR-u nismo dobili odgovor, a BHDCA je Komisiju
uputila na druge organizacije, pa tako se ne moze sa sigurnoséu utvrditi:

- ko jeikada zatraZio da se napravi aZzuriranje procedure Mostar (LQMO) VOR/DME RWY 34

- ko jeinaosnovu ¢ega utvrdio da brisanje ,, RADAR MONITORING REQUIRED” ne zahtjeva

posebnu verifikaciju. (Prilog P2.4.1b)

Kao rezultat nesaradnje ove institucije sa komisijom komisija ne moZe utvrditi da li je tvrdnja
direktora FEDCAD-a (u periodu nesrece) da je procedura publikovana 01. 02.2003. godine vazeca ili
tvrdnja generala SFOR-a koji tvrdi da je vazeca procedura ona koja je publikovana 20.02.2003.
godine.

2.8 Potraga i spasavanje

Odgovornost i ingerencije Sluzbe potrage i spasavanja (Sluzba djeluje u skladu s odredbama
sadrzanim u Annex-u 12 ICAO-a - potraga i spasavanje vazduhoplova) i nadleznostima u vezi toga,
Koordinacijski centar za spaSavanje (RCC BiH) je preuzeo ovu funkciju od SFOR-a 01.10.2002.
godine, time Sto je implementacija zapocela 01.01.2003. godine. Sluzba za potragu i spasavanje je
odgovorna za operacije potrage i spasavanja u okvirima FIR Sarajevo (Flight Information Region), a
same operacije potrage i spasavanja u BiH vodi i koordinira RCC BiH. Medutim, s obzirom na
aktuelno stanje u vezi davanja usluga navigacije (koji jo$ nisu u nadleznosti BiH, odnosno BiH nije u
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mogucénosti da ih kadrovski i stru¢no preuzme), u vrijeme avionske nesrece Beechcraft Super King
Air 200, nadleznost za iniciranje samog postupka za potragu i spasavanje, pored aerodromskih
kontrola letenja u BiH, imali su i Oblasna kontrola vazduSnog saobradaja Zagreb i Oblasna kontrola
vazdusnog saobradaja Beograd. One to cine alarmiranjem RCC BiH. U ovom kontekstu, u
postupcima potrage i spasavanja su ukljuceni i svi vazduhoplovi koji podlijezu kontroli vazduSnog
saobradaja, kao i ostali vazduhoplovi koji su na drugi nacin poznati subjektima za davanje usluga u
vazdusnoj plovidbi, u realizaciji operacije potrage i spaSavanja ucestvuju OruZzane snage BiH,
policija, civilna zastita, zdravstvene ustanove, Drzavna grani¢na sluzba, Centar za uklanjanje mina u
Bosni i Hercegovini, aeroklubovi, kao i druga pravna i fizicka lica. Saglasno ovim dokumentima i
propisima u akciji potrage i spasavanja bile su uklju¢ene jedinice Ministarstva unutrasnjih poslova,
jedinice Civilne zastite, Vojske Federacije BiH i ekipa za razminiranje terena, dok su ostali subjekti u
sastavu Sluzbe potrage i spasavanje stavljeni u stanje pripravnosti, uklju¢ujuci i jedinice prve
pomodi zajedno s zdravstvenim ustanovama. U akciju potrage i spasavanja je bio ukljuc¢en i SFOR.

Odmah po primitku informacije od kontrole letenja u Mostaru o gubljenju radio kontakta s
avionom, RCC BiH je obavijestio jedinice policije nadlezne za teren, jedinice Civilne zastite, BHMAC,
vojsku Federacije i SFOR i od svih njih je zatrazio odgovajuéu aktivnost i upucivanje ekipa na teren.
Bez obzira na obimnost potrage i broj ucesnika u istoj, 26.02.2004. godine, potraga nije uspjesno
izvrsila svoj zadatak. Bila su evidentna neslaganja izmedu ucesnika u potrazi.

Izrazavajuéi nezadovoljstvo od tadasnjeg toka akcije potrage i spasavanja Vije¢e ministara
BiH zajedno s ¢lanovima Predsjednistva BiH, kasno popodne u 18:00 sati 26.02.2004. godine
odrzava vanrednu sjednicu u Mostaru. Na sjednici se donosi odluka o formiranju Kriznog Staba za
pronalaZzenje izgubljenog vazduhoplova sa delegacijom Republike Makedonije i za Sefa Kriznog
Staba je imenovan tadasnji Ministar sigurnosti. Istovremeno, Vije¢e ministara BiH zahtjeva izvjesce
o svim aktivnostima od federalnog Ministarstva unutrasnjih poslova, Agencije za civilnu zastitu,
Direkcije za civilnu avijaciju i SFOR-a.

Tek sutradan u ranim jutarnjim satima helikopter iz sastava SFOR-a, koji je nadlijetao mjesto
pada aviona pozvao je helikopter Vojske Federacije i saopstio mu da je primio slab signal ELT-a u toj
zoni. Helikopter je po pozivu otiSao u tu zonu, locirao olupinu aviona te o tom informisao nadlezne.
(Prilog P1.18e)
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2.8.1 Analiza lokatora mjesta nesrece uredaja

Na olupini aviona (hangar na aerodromu Skoplje) je utvrdeno da je vanjska antena sistema
ELT-a (Prilog P2.8.1a, Prilog P2.8.1b) unistena tokom udara u teren te signal nije mogao biti
emitovan u eter punom snagom. Sama kutija uredaja je ugruvana, ostecena u zadnjem dijelu gdje
je smjestena napojna jedinica (batery pack) .

U dokumentaciji koja postoji nije se mogao ta¢no ustanoviti pravi polozaj prekidaca na
ovom uredaju (da li je u poziciji ARM ili OFF) zbog nedostatka fotografija sa lica mjesta tj. prilikom
uvida i pronalaZenja ovog uredaja i postupka skidanja iz olupine aviona. Ovo se moze zakljuditi po
tome Sto drzaci ovog uredaja nisu ugruvani ili oSteéeni nego su kompletno nedirnuti, i instalacija
kabla koja prenosi signal do vanjske antene stoji na izvornim pozicijama. Ovo ukazuje da je uredaj
skidan iz svog leziSta prilikom samog uvidaja. (Prilog P2.8.1c)

Ova Komisija je uradila novu funkcionalnu analizu ELT-a (iako je proslo vise od 10 godina), i
ustanovila je da je funkcionisanje ELT-a ispravno i nisu uoCeni problemi u njegovom radu prilikom
testiranja. (Prilog P2.8.1d) Prilikom testiranja ¢lanovi komisije su konstatovali :

e ELTjeispravan;

e |zmjereni napon baterije na dan 16.03.2004. godine je 13,5 V i predstavlja nominalni
napon za ispravno funkcionisanje ELT-a. (izvor: dokument za provjeru rada ELT-a od
prijasnje Komisije);

e Signal ELT-a (na frekvenciji 121,5 MHz) na dan nesrece (26.02.2004. godine) i
sliedec¢eg dana 27.02.2004. godine nije registrovan od strane COSPAS centra. (Prilog
P2.8.1e)

U prilog i prije navedenim zaklju¢cima su i sljedece Cinjenice:

e Napon baterija ELT-a je odgovarajuéi (izvor: dokument za provjeru rada ELT-a od
Komisije iz 2004. godine);

e U periodu od momenta kad je avion nestao pa do pronalaska olupine proslo je oko
25-26 sati, u ovom periodu ukoliko je uredaj aktiviran , tj. od udara (aktivacija G-
prekida¢a) , do momenta pronalaska olupine i uredaja (koji se gasi s ciljem
prevencije ometanja ostalih frekvencija) uredaj je trebao istrositi kapaciteta baterija
i prilikom mjerenja trebao je pokazati niZi napon

e COSPAS centar u Bariju nije primio registrovani signal s podrucja BiH u periodu 26. i
27.02.2004. godine S$to je i potvrdeno njihovim odgovorom na upit Komisije; (Prilog
P2.8.1e)

e Nema podataka u dokumentaciji iz prijasnje istrage da je signal ELT-a zaprimljen bilo
kada (osim podatka da je signal primio helikopter NATO-a sljedeci dan, 27.02.2004.
godine ujutro) tokom nadlijetanja podrucja ili prilikom slijetanja na lice mjesta
nesre¢e (frekvencija signala na SAR frekvenciji 121.5 MHz) niti je trazeno
isklju€ivanje signala uredaja zbog smetnji u komunikaciji prilikom operacije potrage i
spasavanja;

e lzjava pilota vazduhoplova iz BiH koji je prvi nadletio mesto nesreée da nije ¢uo
nikakav signal tj. upad u SAR frekvenciju (121.5 MHz).

Kao rezultat svega prethodno navedenog moze se zakljuditi da prekida¢ ELT uredaja nije bio
u polozaju ARM i sam uredaj nije mogao emitovati signal niti 26.-og niti 27.-og 02.2004. godine.
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2.9 Posebna analiza tragova avionske nesrece

Ovaj dio analize zasniva se na informacijama prikupljenim na bazi tri referentna dokumenta
i saslusanja odredenih osoba radi utvrdivanja postojanja (ili nepostojanja) osnovane sumnje da je
uzrok avionske nesrece - diverzija, teroristicki akt ili pozar prije pada aviona.

Komisija je posebno proucavala sve nalaze i misljenja sadrzanim u dokumentu "Vjestacenje
tragova avionske nesrece", Federalno ministarstvo unutarnjih poslova, Sarajevo — Uprava policije,
Sektor kriminalisticke policije, Odjeljenje kriminalisticke tehnike, broj: 09-12/9-2-04-3-956, od
23.04.2004. godine; "lzvjeStaj sa nalazom i misljenjem, u vezi nesreé¢e u kojoj je dosSlo do pada
aviona King Air B 200, reg. Oznaka Z3 — BAB", Federalno ministarstvo unutrasnjih poslova, Sarajevo,
Uprava policije, Sektor kriminalisticke policije, Odjeljenje za kontradiverzionu i tehnicku zastitu,
broj: 12/8-04-5-956/04, od 20.04.2004. godine i VjesStaCenje naftnog derivata, Ministarstvo
unutrasnjih poslova Republike Makedonije, Kriminalisticka policija, Sektor za kriminalisticke
tehnike, broj: 10.2.6 — 11050/1, od 01.03.2004. godine.

Uz pomo¢ napravljenog video zapisa i fotodokumentacije na licu mjesta, posmatrani su
tragovi na licu mjesta. lzvrSeno je i posmatranje, fizicka defektacija na dijelovima aviona u hangaru.
Na osnovi svega toga, Komisija je utvrdila da je tlo u rejonu Rotimlja, mjesto gde se dogodila
avionska nesreda, krs, koga ¢ine kamenje, obraslo slabom travom, i niskim Zbunjem. Primijeceni su
tragovi na tlu, tragovi gorenja, i tragovi aviona.

Na mjestu prvog kontakta aviona sa tlom, nalaze se tragovi koji po svojim karakteristikama
odgovaraju tragovima udara stajnim trapom o tlo. To se moZe vidjeti na raspolozivoj
fotodokumentaciji. Od mjesta prvog kontakta aviona sa tlom pa do mjesta gdje se avion zaustavio,
razbacani su dijelovi aviona, $to je prikazano u prije navedenim fotodokumentacijama. Tragovi na
dijelovima aviona su i sljededi: tragovi gorenja, tragovi kidanja, cijepanja i lomljenja materijala,
nastali nakon i od udara aviona o tlo, kretanja aviona po tlu od mjesta prvog kontakta sa tlom do
zida, leta aviona od zida do ruba vrtace, udara aviona o rub vrtace, prevrtanja | zaustavljanja.

Vizuelnim pregledom, odnosno fizickom defektazom, konstatovana su izrazita mehanicka
oStedenja na preostalim dijelovima aviona. Mehanicka oStecenja su toliko izraZzena da su mnogi
dijelovi aviona neprepoznatljivi. Najvedi dijelovi neprepoznatljivih dijelova nalaze se na velikoj
gomili sacinjeni od Zica i kablova sa tragovima gorenja (¢adi, topljenja materijala, raznih metalnih
djelova, limova - Sipki, cijevi, vijaka, opruga, zupcanika lan¢anika, kutija i dr.) Osim metalnih
dijelova, prisutni su i drugi dijelovi izradeni od razli¢itih materijala, kao Sto su plastika, guma,
tapacirung, komad podne prostirke plave boje, sjedista i drugih dijelova.

Od mjesta prvog kontakta trupa aviona sa tlom, uoceni su tragovi gorenja na granama
Zbunja i to na strani okrenuti ka strani koje je doletio avion. Tragovi gorenja vidljivi su i na
dijelovima aviona koji su otpali tokom njegovog kretanja od mjesta udara pa sve do mjesta
zaustavljanja. To su desno krilo aviona i podna prostirka, koja po svom obliku odgovara prostirci
poda ispod nogu pilota. Tragovi gorenja vidljivi su i na dijelovima aviona gdje se isti zaustavio,
trupu, lijevom krilu, motoru sa lijevog krila aviona, kao i na Zrtvama ove nesrece.

Pored izrazitih mehanickih destrukcija na dijelovima aviona, prisutni su i tragovi gorenja,
¢adi ili tragovi topljenja materijala. Ovi tragovi posebno su prisutni na povrSinama u unutrasnjosti
aviona. Prisutni tragovi gorenja na dijelovima aviona (tragovi ¢adi i topljenja materijala) ukazuju na
¢injenicu da su svi ovi dijelovi zahvaéeni intenzivnim pozarom.

Pojedini dijelovi aviona, jedan motor i dio trupa aviona, ne posjeduju tragove gorenja iako
potiCu od mjesta aviona koji su bili zahvaéeni intenzivnim pozarom. Ovo je najverovatnije posto su
ovi dijelovi otpali od aviona prije pojave pozara, odnosno prilikom udara o tlo. Odsustvo tragova
gorenja na navedenim dijelovima upudéuje na zaklju¢ak da se poZar pojavio nakon pada aviona.

Vjestacenje prirode goriva pokazalo je da je to mlazno gorivo — kerozin.
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Komisija (prva, formirana februara 2004. godine) je ustanovila da su tragovi na tlu nastali
nakon kontakta tockova aviona sa tlom, koji se mogu prepoznati kao tragovi na tlu u vidu brazda,
tragovi gume na kamenu, i tragovi komada felge od tocka aviona. Tragovi na tlu nastali nakon
kontakta trupa aviona sa tlu: tragovi lomljenja kamenja, struganja i paranja po kamenu i zemlji;
tragovi lomljenja grana zbunja, te dijelovi aviona razbacani na putanji kretanja aviona po tlu.

Tragovi gorenja su najizrazeniji na mjestu gdje se avion zaustavio, gdje je u potpunosti
izgorio trup aviona, svi putnici i piloti, osim jednog putnika, koji se nalazio pored trupa aviona. Ovi
tragovi su prisutni i na desnom krilu, koje je gotovo u potpunostiizgorjelo.

Na osnovu izlozenog, odnosno pregledom ostatka aviona, dokaza sa licu mijesta,
fotodokumentacije, video snimaka, i provedenim laboratorijskim ispitivanjima, moze se
konstatovati da, nisu uoceni tragovi karakteristi¢ni za diverziju, teroristicki akt, ili pozar nastao prije
pada aviona. To potvrduje i audio snimak CVR-a u pilotskoj kabini na osnovu koga se moze zakljuciti
da nije bilo znakova koji su ukazivali na tehnicki problem ili bilo kakve vanredne situacije u ili na
vazduhoplovu tokom leta a prije same nesrece.
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3. ZAKLJUCCI

3.1 Nalazi

Na nesrec¢u vazduhoplova Beechcraft Super King Air 200, prilikom koje je stradala sva posada i
putnici, uticala je serija kriticnih propusta, dogadaja, uslova, aktivnosti i njihova kombinacija (lanac
dogadaja) koji su imali uticaja na bezbjednost vazduhoplova i izvodenje samog leta..

Nakon cjelovite, objektivne i struéne analize, provedene na osnovu svih ovoj Komisiji

raspolozivih informacija, ista je dosla do sljedecih nalaza:

1.

Nema dokaza o postojanju prethodne pripreme posade za predmetni let. Prvobitno je izvrSeno
sastavljanje prve postave posade da bi ista bila promijenjena 15 sati prije izvrSenja leta sa
drugom postavom. Izmjena je izvrSena na nacin da je doslo do izmjene kopilota. Posada je imala
propisane i vazece dozvole i ovlastenja i vazeca uvjerenja o zdravstvenoj sposobnosti izdata u
skladu sa Zakonom o vazdusnoj plovidbi i podzakonskim propisima vaZec¢im u Republici
Makedoniji.

Vremenski uslovi na destinaciji bili su sloZzeni sa tendencijom daljnjeg pogorsavanja. Posada je
djelimi¢no bila upoznata sa vremenskim stanjem i to samo na osnovu podataka sa karte
znacajnih vremenskih pojava (Significant Weather Chart) i METAR izvjeStaja za aerodrom
Sarajevo i aerodrom Dubrovnik. Sa konkretnim vremenskim stanjem na aerodromu Mostar
posada nije bila upoznata jer je prvi METAR za aerodrom Mostar izasao u 05:00 UTC, a TAF
izvjestaj u 06:00 UTC, dok je kopilot dokumentaciju iz LWSK ARO kancelarije preuzeo u 04:45
UTC.

Posada nije bila upoznata sa NOTAM-om D0O143/03 od 06.03.2003. godine, u kome je bilo
publikovano uklanjanje nadzornog radara sa aerodroma Mostar. Razlog za ovo je Sto navedeni
NOTAM posadi nije distribuiran od strane dispecera ARO ureda na aerodromu Skoplje.

Avion je imao izdato uvjerenje o plovidbenosti ali je stvarno bio ne plovidben zato Sto nije
zamijnen FDR po zahtijevu ICAO i nisu otklonjeni nalazi ustanovljeni od strane UCVP vezani za
plovidbenost.

U toku leta, do pocetka sniZzavanja, posada nije prijavila bilo kakvo odstupanje od planiranog i
odobrenog plana leta. Posada nije koristila liste standardnih procedura za obavljanje leta.

Prije poCetka sniZavanja, posada se nije pripremila za sniZzavanje, nije odradila listu provjere za
sniZzavanje niti je odradila standardnu pripremu za neprecizni prilaz (tzv. "Approach Briefing").
Snizavanje zapocinje sa krstare¢eg nivoa FL 200 i u kontinuitetu produzava prema nivou FL 140,
FL 110 i visinu od 6400 stopa koju treba zadrZati sve do tacke DIRUK zbog Minimalne Sektorske
Visine (MSA).

Na aerodromu Mostar, SFOR je bio nadlezan za ukupno stanje i funkcionisanje aerodroma
Mostar. U tom kontekstu bio je odgovoran za kontrolu letenja, uspostavljanja i izradu
procedura i tacnost podataka u procedurama prilazenja, kao i za sve podatke i crteZe unesene
na prilaznim kartama. Takoder, sistem komunikacija je bio pod nadzorom i organizacijom SFOR-
a. Isti je bio smjeSten u mobilni kontrolni toranj koji se nalazio u neposrednoj blizini poletno
sletne staze. Usluge kontrole letenja su pruzali vojni kontrolori letenja francuske
vazduhoplovne jedinice (DETAIR-French Air Force Detachment) koji ne posjeduju civilne
dozvole kontrolora letenja izdate u saglasnosti sa Aneksom 1, Cikaske konvencije. Kontrolori
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10.

11.

12,

13.

14.

15.

16.

17.

letenja posjeduju vojne certifikate o osposobljenosti koji su im priznati kao vazeéi za davanje
usluga u civilnom vazdusnom saobradaju.

Proceduru za prilaz, posada zapocinje sa tacke DIRUK na visini od 6400 stopa, manevriSuéi u
lijevo i pratedi proceduralni krug ¢ekanja (holding pattern) pri éemu u holdingu snizava do 4700
stopa. Pri tom, u zavrSnom dijelu holdinga, prije izlaska u kursu prema tacki DIRUK (IAF) posada
prijavijuje gubljenje signala VOR/DME u vremenu od 44 sekunde. | pored gubljenja signala
posada nastavlja sa zaokretom u lijevo i nakon ponovnog dobijanja signala produzava po
proceduri pri cemu nakon izlaska na radijal 146 pocinje sniZzavati na 4200 stopa.

Dolaskom na rastojanje od 10 NM (koje je kopilot spomenuo kao tacku pocetka zavrSnog
snizavanja), posada pravi gresku i ovu tacku zamjenjuje sa tackom finalnog prilazenja (FAF) i
pocinje snizavati na visinu minimalnog snizavanja (1810 stopa). Prakti¢no, greska se sastoji u
tome sto je posada umesto sa FAF-a pocela sniZzavati sa tacke IAF. Razlika u rastojanju izmedu
ove dve tacke iznosi 2,7 NM. Tokom sniZzavanja, posada c¢ini narednu gresku tako Sto ne
provjerava visine u odnosu na daljinu (DME). Prvi pokusaj provjere visine u odnosu na daljinu je
na 7 NM, prilikom ovog pokusaja posada ne konstatira potrebnu visinu za datu daljinu. Posada
ne uocava gresku i produzava sniZzavanje prema MDA postavljenoj na 2000 stopa. Posada cini
narednu gresku ne odrzavajucéi MDA.

Prilikom izvodenja prilaza za slijetanje po proceduri za neprecizni prilaz za slijetanje na
aerodrom Mostar LOMO 1.06 VOR/DME RWY 34, posada je koristila GPS kao pomocéno
sredstvo.

Operator aviona tj. Sektor za avionski prevoz i odrzavanje aviona, Sluzbe za opSte i zajednicke
poslove Vlade Republike Makedonije nije imao generalni ugovor sa avioservisom Aerodinst
GmbH o odrzavanju aviona, kojim bi trebalo regulisati obostrane obaveze i odnose koji se ticu
pracenja i planiranja radova prema programu odrzavanja FACTS, pracenje i sprovodenje AD, SB,
Sl i SL, pracenje resursa dijelova sa ograni¢enim rokom upotrebe i druge nerutinske radove, a
posebno u odnosu na kontrolu kvaliteta na izvrSene radove.

Sektor za avionski prevoz i odrZavanje aviona, Sluzbe za opSte i zajednicke poslove Vlade
Republike Makedonije nije posjedovao Uverenje o ispunjenju uslova za prevoz lica i stvari za
sopstvene potrebe.

Sektor za avionski prevoz i odrZavanje aviona, Sluzbe za opSte i zajednicke poslove Vlade
Republike Makedonije nije posjedovao Uverenje o ispunjenju uslova za prevoz lica i stvari za
komercijalne potrebe.

Sektor za avionski prevoz i odrZavanje aviona, Sluzbe za opSte i zajednicke poslove Vlade
Republike Makedonije nije posedovao odobreni Priru¢nik o operativnim postupcima (Operation
manual) za sopstvene potrebe.

Sektor za avionski prevoz i odrzavanje aviona, Sluzbe za opsSte i zajedni¢ke poslove Vlade
Republike Makedonije nije posjedovao odobreni Priruénik o operativhim postupcima
(Operation manual) za komercijalne potrebe.

Navigacijsko sredstvo DVOR/DME, koje se koristilo kao osnovno sredstvo na kome se zasniva
neprecizna procedura za slijetanje, na odredenim pozicijama gubi signal a koji je uslovljen
konfiguracijom terena.

Prilaz za slijetanje posada je izvodila po proceduri za neprecizni prilaz za slijetanje na
aerodromu Mostar 1.06 Mostar LQMO, VOR/DME RWY 34 (Jeppesen 13-1), publikovana 01,
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18.

19.
20.

21.

22.

23.

24,

02.2003. godine i opet publikovana 20.02.2003. godine. Komisija je utvrdila da ta procedura ne
ispunjava uslove iz ICAO Doc. 8168, Volume I, Part Ill, Chapter 6, paragraph 6.4.3 i Volume llI,
Part Ill, Attachment N, stav 2.7. Komisija je takoder utvrdila, da prilikom prvobitnog dizajna ove
procedure za neprecizni prilaz, objavljene 28.02.2002. godine, obavezan je bio nadzorni radar —
Radar Monitoring Required. Procedurom od 01.02.2003. godine, zahtjev za prisutno$éu
nadzornog radara je uklonjen i pored toga $to su minimumi za slijetanje ostali nepromenijeni.

Unistenje aviona je nastalo kao rezultat udara aviona u teren i u pozaru nastalom poslije udara.
Na osnovi smirenog i normalnog tona razgovora izmedu c¢lanova posade i razgovora sa
kontrolom letenja, nalazima na motorima, elisama, dijelovima stajnog trapa i pokazivanja
instrumenata motora, ova Komisija je utvrdila da su pogonska grupa i ostali sistemi na avionu
radili normalno i da se iskljucuje bilo kakav tehnicki kvar kao uzrok nesrede.

Lokator pada aviona (ELT) nije emitovao nikakav signal (i 26. i 27.02. 2004. godine).

Akcija potrage i spasSavanja zapocinje na osnovu informacije kontrole letenja. U realizaciji
operacije potrage i spasSavanja ucestvuju OruZane snage BiH, policija, civilna zastita,
zdravstvene ustanove, drzavna grani¢na sluzba, Centar za uklanjanje mina u Bosni i
Hercegovini, aeroklubovi kao i druga pravna i fizicka lica.

Snimac razgovora u kabini (CVR-Cockpit Voice Recorder) i snimac parametara leta (FDR-Flight
Data Recorder), pronadeni su u ostacima olupine aviona zajedno sa trupom aviona, repnim
dijelom, lijevim krilom, lijevim motorom i instrumentalnom tablom. Kutije uredaja FDR-a i CVR-
a su termicki i mehanicki neosSteceni uslijed pada aviona. Prilikom vjestacenja FDR-a, u BFU-
German Federal Bureau of Aircraft Accident Investigation, utvrdeno je da je radio neispravno
jer se metalna folija na kojoj se upisuju parametri leta nije okretala konstantno, pa su
registrovani podaci pisani jedan preko drugog te su isti neupotrebljivi za daljnju analizu.
Prilikom vjestacenja CVR-a, u BFU - German Federal Bureau of Aircraft Accident Investigation,
utvrdeno je da je isti snimao samo po cetvrtom kanalu — ambijentalni razgovor u pilotskoj
kabini aviona. Za daljnju analizu leta od strane ove Komisije koriSten je upravo snimljeni
razgovor Cetvrtog kanala i audio zapis kontrole letenja.

UCVP Republike Makedonije u vrijeme nesreée nije bila stru¢no, kadrovski i organizaciono
osposobljena da neposredno sprovodi (izvrSava) Zakon o vazdusnoj plovidbi, pravilnike
usvojene na osnovu tog zakona, kao ni medunarodne propise i standarde iz oblasti
vazduhoplovstva, koje je bila obavezna da sprovodi.

Ovakvo stanje u UCVP, kao i odsustvo potpunog inspekcijskog nadzora nad subjektima u
vazdusnom saobracaju, doprinijelo je da dode do niza sistemskih propusta.

Vazduhoplovne vlasti su svojim propustima dovele do toga da opadne nivo bezbjednosti cijelog
sistema civilnog vazduhoplovstva u Republici Makedoniji.

SOZR nije bio organizaciono, stru¢no, ni kadrovski osposobljen da izvrSava zadatke koji su mu
bili povjereni, pa je na indirektan nacin doprinio da dode do ove nesrece.

Kod letackog osoblja bilo je propusta u sistemu obuke za posebna ovlastenja koja se upisuju u
letacke dozvole (IFR i T/R).

Propusti su €injeni i u procedurama kod produZenja vaznosti letackih dozvola i ovlastenja.
Neodlazak na obavezne godiSnje provjere na simulatoru, kao i Cesti prekidi u kontinuitetu
letenja, odrazili su se na bezbjednost letenja i neposredno doprinijeli da dode do nesreée.
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25.

26.
27.
28.
29.
30.

31.
32.

33.
34.
35.

36.

Pregledom ostataka aviona na licu mjesta, na heliodromu Mostar, u hangaru u Skoplju,
pregledom cjelokupne foto-dokumentacije i video snimaka i provedenim laboratorijskim
ispitivanjima nisu pronadeni tragovi koji bi ukazali da se u avionu prije pada desila eksplozija,
niti pozar, odnosno nema tragova koji su karakteristi¢ni za diverziju i teroristicki akt.

Kopilot je sjedio na LIJEVOM sjedisStu i bio je u ulozi letec¢eg pilota (PIC).

Kapetan je sjedio na DESNOM sjedistu i vodio radio vezu (SIC).

Kapetan nije koristio prilaznu kartu VOR DME 34

U finalnom prilazu navigacija na lijevoj strani (NAV 1, kurs...) korektno postavljena za prilaz.

U finalnom prilazu navigacija na desnoj strani nije korektno postavljena za prilaz — VHF NAV 2
postavljen na pogresnu frekvenciju.

Posada nije napravila dogovor o nacinu izvrSenja prilaza (Approach briefing).

Posada se nije pridrzavala standardnih operativnih procedura (SOP) — u zapisu CVR ne Cuje se
niti jedan “call out” i niti jedna “check list”-a.

Avion zapoceo snizavanje na tacki DIRUK, D10 MSR, umjesto na FAF D7,3 MSR
Prosjecni profil snizavanja je priblizno jednak zahtijevanom profilu prilaza .

Posada nije odrzavala horizontalni let pri dostizanju visine od 2000 stopa postavljenih na
"Altitude alerter".

U zavrsnoj fazi prilazenja pilot koji je upravljao avionom iskljucio je autopilot. Da je avionom
upravljao autopilot mjesto udesa bi preletjeli na visini 225,137 stopa (68,62 m).
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3.2 Uzroci nesrece

3.2.1 Direktni uzroci nesrece

Na osnovu provedene istrage i analize prikupljenih dokaza i raspolozivih dokumenata,
Komisija je zakljucila da je neposredni uzrok nesreée aviona Beechcraft Super King Air 200
registarske oznake Z3-BAB sljedeci:

1. Snizavanje ispod minimalne visine sniZavanja (minimum descent altitude-MDA) 1810
stopa, publikovane za proceduru za neprecizni prilaz za sletanje na aerodrom Mostar:

1.06 Mostar-LQMO, VOR/DME RWY 34 (Jeppesen 13-1), u kontrolisanom letu (Controlled

Flight Into Terrain-CFIT).

Osnovni faktori koji su doveli do snizavanja ispod minimalne publikovane visine su sljedeci:

a) Nedovoljna, nekvalitetna i nepotpuna priprema posade za prilaz i slijetanje;

b) Ignorisanje informacije kontrolora letenja o trenutnoj meteoroloskoj situaciji na a/d
LQMO;

c) Pogresno odredivanje FAF (Final Approach Fix- Finalna tacka za prilaz) i njegova
zamjena sa IAF (Intermediate Approach Fix-Srednja tacka za prilaz) sto dovodi do
ranijeg pocetka snizavanja.

d) Iskljucenje autopilota u fazi prilaza, imajuéi u obzir sloZenu meteorolosku situaciju;

e) Nedovoljan timski rad c¢lanova posade (CRM-Crew Resource Management) -
nedovoljna komunikacija i nepridrzavanje standardnih operativnih procedura,

f) Neodrzavanje horizontalnog leta od strane leteéeg pilota (Flying Pilot) i
neodgovarajuca reakcija od strane pilota koji asistira (Assissting Pilot), u fazi
dostizanja Minimalne visine snizavanja (MDA-Minimum Descent Altitude).

3.2.2 Indirektni uzroci nesrece

Komisija, na osnovu analize dostupnih informacija, smatra da su sljedeci sistemski propusti
doprinijeli nesreci:

1. Sektor za avionski prevoz i odZavanje aviona, Sluzbe za opste i zajednicke poslove Vlade
Republike Makedonije nije bio organizaciono, kadrovski i strucno osposobljen da izvrSava
zadatke koji su mu bili povjereni, $to znaci da njegova organizacija nije bila usaglasena sa
propisima i standardima ICAO-a u odnosu na namjenu i koriStenje aviona. To se posebno
odnosi na sprovodenje sistema kontrole kvaliteta u realizaciji prevoza za sopstvene
potrebe i komercijalne usluge, u odnosu na kadrovsku popunjenost i opremljenost, obuku
i provjeru posada i tehnicko odrzavanje aviona.

2. Uprava za civilnu vazdusnu plovidbu Republike Makedonije u vrijeme nesrece nije bila
kadrovski, strucno i organizaciono osposobljena da neposredno sprovodi Zakon o
vazdusnoj plovidbi, pravilnike usvojene na osnovu tog zakona kao i medunarodne propise
i standarde iz oblasti vazduhoplovstva. Ovakvo stanje u UCVP-u, kao i odsustvo
kontinuiranog inspekcijskog nadzora nad radom Sektora za avionski prevoz i odrzavanje
aviona, Sluzbe za opste i zajednicke poslove Vlade Republike Makedonije, doprinelo je da
dode do niza sistemskih propusta koji na indirektan nacin doprinose da dode do ove
nesrece.
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3. Procedura za neprecizni prilaz za slijetanje na aerodrom Mostar, 1.06 Mostar LQMO
VOR/DME RWY 34 (Jeppesen 13-1), publikovana 01.02.2003. godine, od strane Direkcije
za civilnu avijaciju BiH i ponovno publikovana 20.02.2003. godine, od strane DIRCAM-a
(Direction de la Circulation Aerienne Militaire — Direkcija vojne kontrole letenja
Francuske), nije u saglasnosti sa ICAO DOC 8168, Volume I, Part lll, Chapter 6, paragraph
6.4, sto znaci da ne ispunjava uslove za neprecizan prilaz (straight-in non-precision
approach).

4. Navigacijsko sredstvo, uredaj DVOR/DME, koji se koristi kao osnovno i jedino sredstvo za
neprecizni prilaz na aerodromu Mostar je nepouzdano sredstvo s aspekta pokrivanja
cjelokupnog terena (360°) pouzdanim signalom a posebno u kontekstu primjene
procedure VOR DME RWY 34 u kombinaciji s ovim sredstvom na sta ukazuju cCetiri letne
provjere-kalibraze procedure za prilazenje od kojih dvije preporucuju limitiranu upotrebu
DVOR/DME u odredenom segmentu.

5. SloZzena meteoroloska situacija u kojoj se odvijao zavrsni prilaz za slijetanje, uzrokovana
niskom oblacnoscu, cija je baza bila 200-600 stopa po QFE i koja je u potpunosti prekrivala
teren.
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4. BEZBJEDNOSNE PREPORUKE

1. Nadlezna vazduhoplovna vlast i odgovorne osobe u SOZR-u posebnu paznju treba da
posvete Skolovanju, redovnom obnavljanju i provjeri sposobnosti letackog kadra.

2. Nadlezna vazduhoplovna vlast obezbjedi provede kontrolu nad sluzbama RCC-a BiH s
aspekta realizacije postavljenih zadataka.

3. Predloziti ICAO-u i EASA-i da se priizradi i montiranju ELT-a ugradi jos jedna antena i poveca
mogucnost da se dode do kvalitetnijeg signala poslije eventualnog pada aviona ubuduce.

4. Sektor za avionski prevoz i odrzavanje aviona Sluzbe za opste i zajednicke poslove Vlade
Republike Makedonije treba da se organizaciono ustroji u skladu s Dodatkom 2, EU-OPS 175
- Upravljanje i organizacija nosioca AOC-a i uspostavi i provodi sistema kvaliteta i kontrole u
obavljanju prevoza za vlastite potrebe i komercijalne usluge u skladu s EU-OPS 1.035.

5. Potrebno je da vazduhoplovne vlasti uspostave pravila za redovnu obnovu i provjeru znanja
osoblja koje vrsi izradu Instrumentalnih vazduhoplovnih procedura i uspostavi njihovu
certifikaciju.

6. Potrebno je da se vazduhoplovne vlasti strucno, kadrovski i organizaciono osposobe da
provode nacionalni zakon o vazdusnom saobracaju, kao i medunarodne standarde i propise
iz oblasti vazduhoplovstva.

7. Potrebno je da vazduhoplovne vlasti uspostave sistem nezavisnog inspekcijskog nadzora
nad vazduhoplovnim organizacijama pridrzavajuéi se zakonskih propisa.

8. Sektor za avionski prevoz i odrzavanje aviona Sluzbe za opste i zajednicke poslove Vlade
Republike Makedonije treba uspostaviti Sistem za upravljanje bezbjednoséu (Safety
Management System) u skladu s standardima i preporuéenim praksama Aneksa 19 Cikaske
konvencije.

Bezbjednosne preporuke 1, 4 i 8 odnose se na SOZR;
Bezbjednosne preporuke 1, 6 i 7 odnose se na UCVP;
Bezbjednosne preporuke 2 i 5 odnose se na BHDCA,;
Bezbjednosna preporuka 3 odnosi se na ICAO i EASA-u.
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5. DODATAK

Dodatak’ sadrzi priloge ovom izvjeitaju koji imaju za cilj potkrijepiti sve nalaze ove Komisije
izvedene u prethodnim dijelovima izvjestaja.

Prilog 1 (opticki disk) ¢ine dokumenti koji su bili na raspolaganju Komisiji i koji dokazuju ta¢nost
informacija koje je Komisija prezentirala u ovom izvjestaju.

Prilog 2 (opticki disk) ¢ine snimci letova:
e let aviona Beechcratf King Air 300, na simulacionom letu Skoplje - Mostar s naglaskom na
prilaznu proceduru VOR DME RWY 34, MOSTAR;
e let aviona Cessna 172, na simulacionom letu izvodenja prilazne procedure VOR DME RWY
34, MOSTAR.

1 Zbog obima priloga sadrzanih u poglavlju 5. ovog izvjestaja isti su sadrzani na optickom disku (CD) koji

predstavlja dio ovog izvjestaja.
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KRAJ 1IZVJESTAJA
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Misljenje akreditovanih predstavnika drzave
Operatora i drzave Registra sa prilozima na
nacrt Zavrsnog izvjestaja o ispitivanju nesrece
vazduhoplova Viade Republike Makedonije,
Beechcraft, Super King Air B200, registarske
oznake Z3-BAB, koja se dogodila 26.02.2004.
godine, Mostar, BiH.
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PEMNYBNUKA MAKEAOHWJA
Komuter 3a uctpara Ha BO3AYXONNOBHH
HECPEKN U CEPUO3HM MHUMACHTH

flo & 24 ~ 12]19

[-p Omep Kynuk Z1.- 1D 201 _fuog.
MpercepaTen Ha KOMKUCKHjaTa 3a UCNUTYBakbE HA BO3AYXOMN/IOBHATa Hecpeka CKOMNJE
NMPEAMET: HaupT Ha 3aBpLWHMOT U3BeLLTaj 3a UCMUTYBakE HA HecpeKaTa Ha BNaguHUOT

Bo3ayxonnos, Beechkcraft, Super King Air B200, co perncrapcku o3Haku Z3-BAB, Koja ce
cnyuun Ha 26.02.2004 roguHa 8o Moctap, BuX,-M nc ne w e

BPCKA: HaupT Ha 3aBpWHWOT M3BELUTAj 338 UCNIUTYBAHE HA HecpeKaTa Ha BNagUHUOT
so3ayxonnos, Beechkcraft, Super King Air B200, co perucrapcku o3Haku Z3-BAB, Koja ce
cnyuu Ha 26.02.2004 roguHa Bo MocTtap, BuX, 6poj 01-29-8-1915/13 0g,29.11.2014
rogvHa, sepsuja 1.0

MouutyBaH rocnoguxe Kynuk,

Bo npunor Ha 080j gonuc Bu ro ucnpakame Mucnereto Ha NoropeHaseAeHUoOT HaupT Ha 3aBpLWHUOT
u3BeLWTaj, AaZjeHO BO COrnacHocT co MNasa 6-KoHeueH MU3BewTaj, naparpad 6.3 oa AHekc 13 Ha
YukawkaTta KoHBEHUM]a 33 LMBUAHO BO3AYXONNI0BCTBO.

Be monume, HaweTo mucnere ga buae NPpUNOKEHO KaKo UHTErpaneH Aen 0f CoAPNKUHATA Ha
3aBPWHMOT M3BeELUTaj 3a UCNUTYBakbe Ha HecpeKaTta Ha BNaAMHUOT BOo3ayxonnos, Beechkcraft, Super
King Air B200, co perucrapcku o3Haku Z3-BAB, Koja ce cnyum Ha 26.02.2004 roamHa Bo MocTap, BuX.

Bo Ckonje, 21.12.2014 roauHa

AKpeauUTUPaHU NPeTCTaBHULM:

Hn

Cotup Kocros, 3emja Ha onepaTtopoTt

7

é}zﬂzt(
Cawo Mojcocku, 3emja Ha perucrapor // ” 2




Bo cornacHoct co AHekc 13 — Wctpara Ha Hecpeku U MHUMAEHTU Ha BO34yXON/I0BM Ha YMKalwkara
KOHBEHUMja 3a UMBMIHO BO3AyxonnosctBo, [lnasa 6-KoHeueH wu3BewTaj, naparpad 6.3, a Kako
akpeauTMpaHu npetcrasHmum, Cotup KocTos-akpeAuTUpaH NPETCTaBHMK Ha 3emjaTa Ha OMepaTtopoT M
Cawo Mojcocku, akpeauTUpaH NPeTCTaBHUK Ha 3emjata Ha peructaport, Penybnnka MakeaoHuja, BO BpCKa
€o HaupToT Ha 3aBpPLIHMOT U3BeLUTaj Of NOBTOPEHATa UCTPara Ha BO34yXON/1I0BHATa HECPeKa Ha aBMOHOT Ha
Bnapara Ha Penybnunka MakepnoHwja, Beechcraft, Super King Air B200, co perucrapckn o3Haku Z3-BAB, koja
ce cnyyv Ha 26.02.2004 roamnHa Bo MocTap, buX ro gasame cnegHoTo,

MUWCNEHMWE:

DPopmanHo-npaBHU acnekTu Ha Hauprot

Bo ogHoc Ha ¢dopmarta M3BewWTajOT BO LENOCT rM 3aA40BONyBa CTaHAApAWTE Ha AHeKkc 13 un
AokymeHToT Ha ICAO 9765 (Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation — Part 4
Reporting).

’

Bo oaHOC Ha coapunHaTa Ha nocebHUTe AeNoBK COAPIKAHU BO HALPTOT, O4MUrNIeaHO e AeKa Tue ce
NONONHETU cnonpej NpUHUUNUTE NpeaBuaEeHN BO 0AaTOKOT Ha AHeKc 13 Ha ICAO — dopma Ha
KOHEeYeH 13BelLUTaj U BO HajrosiemMa mepa ru 3a,0B0/1yBa NpeABUAEHUTE CTaHAAPAM 33
COAPXXMHATA Ha KOHEYHUOT U3BELUTA).

LTo ce oaHecyBa A0 cTpyKTypaTa Ha HaupToT (AenoBuTe WTO M COAPXKM), LEHUME AeKa CUTe
Aenosu npeasunaeHn co AHekc 13 Ha ICAO ce coapaHu BO UCTUOT 1 Toa: Bosepn; PeneBaHTHU
baKTH; AHaNU3N U UCTPaXKyBatba; 3aKNYYOLM, HAOAN U AUPEKTHU U UHAMPEKTHN NPUYNHMK;
be3begHocHW npenopaku; JoaaTtouu.

CTMnoT Ha nuwyBare Ha HaupToT e jaceH, eAHOCTaBeH, KOHUM3EH U KOH3UCTEHTEH. HaupToT
n3obunysa co 6pojHu TabenapHu NPUKasu, CMCOK Ha KOPUCTEHU CAMKK U GOTOAOKYMEHTaLM]a,
npunor Ha ynotpebysaHu KpaTeHKK, ynaTyBarbe Ha KOHKPETEH AOKYMEHT, 3anuc 1 gokas. OBoj
daKT, HaupToT ro YnHKM nperneaeH u necHo pasbupnus, a uenTta Ha HaupTor, Aa Aage Hajaobpa
TeXHWYKa eKCNepTMU3a Ha OKOIHOCTUTE MOZ KOU Ce CIyumnna HecpeKkaTta, Ha jaceH v HeaBOCMMUCIEH
HauWH e ocTBapeHa. Herosara copik1Ha NpeTCcTaByBa JIOTMYHa LeNnHa NoBp3aHa Co HaoauTe U
3aKNYYOLMTE COAPXKAHU BO HEro.

Haupt nssewTajoT ce Temenu Ha ob6emeH AOKa3eH maTepujan COMMHET OA PeneBaHTHU
nHpopmauum, pakTn n pokasm obesbeneHn op pedepeHTHU U KOMMETEHTHU UHCTUTYLMM 04,
l'epmanuja, Utanuja, Xpsatcka, bocHa u XepuerosuHa, Cpbuja, MakeaoHuja u SFOR, co wro e
obesbegeHo copprknHaTa aa buae 4eTanHo, jacHo, KOHKPETHO, NPerneaHo U UNYCTPaTUBHO
NpUKaxaHa u objacHeTa Npu WTO NPUHLMUNUTE HA TEMETHOCT, ceondaTHOCT, CTPYYHOCT,
METOAMYHOCT U KOMMNETEHTHOCT Ha MefyHapOAHMOT UCTPAXKEH TUM Ce Ha BUCOKO NPOodEeCcnoHanHo
HUBO.

CylITUHCKM acnekTu Ha HaupToTt

Of, CYyWTUHCKKU acneKT, BO LeNnocT rv npudpakame nHGopmaumuTe 3acHOBaHM Ha GaKTH U A0Ka3U BO
HauptoT o [enot 1- Bosega,

WCTO TaKa, o4 CYWTUHCKM aCneKT BO LenocT rv npudpakame GpaktuTe, yC10BUTE U OKONHOCTUTE
HaBepaeHu BO [lenot 2 — UcTpaxkyBara u aHanusum og Hauprtot. OBoj agen og HaupToT e KBanUTeTHO
HanpaseH U muciume geka Komucujata Ha cTpydeH u npodecroHaneH HaumH rm uma cnpoBeaeHo
aHanu3nTe, BelUTaYeHaTa, TeCTUpakbaTa U CUMyNaLuuTe BO nornea Ha:




- [loarotoskata Ha €KMMNaXKoT 3a NeToT,

- [pecmeTkarta Ha TexxnHaTa 1 6anaHcoT Ha BO3AYXON/NOBOT,

- Wcropujator Ha neToT (3acHoBaH Ha MHGOPMALMKUTE OA TPAHCKPUNTOT Ha ayAM03anucoT og,
CVR-or,

- KoHdurypaumjata Ha aBUOHOT BO MOMEHTOT Ha yAapoT,

- XOpW3OHTaneH v BepTukaneH Npodun Ha NETOT €O rpadUUKM NPUKa3y,

- HaBurauuckuTe cpeacTsa co U3BpLIEHUTE Kanubpaxu Ha uctuTe,

- [lpoueaypara 3a HenpeyuseH npuog, 3a cnetysarbe MSR VOR/DME Rwy 34 co HanpaBeHu age
cMmynauum Ha netot (co asuoH King Air B-300 u C-172),

- MeTeoponowkara coctojba BO peoHOT Ha aepoApOMoT MocTap Ha A€HOT Ha HecpeKarta,

- WcuntyBarbe Ha nopaTouute og FDR u CVR,

- OpraHusayucka noCTaBeHOCT M HauuH Ha paboTa Ha MHBONBUPaHWTe cybjekTn (CekTop 3a
npesos co asnoxu npu CO3P, Bnaga Ha Penybnunka MakegoHwja; Ynpasa 3a uMsunHa
BO3AywWwHa nnosuaba Ha Penybnuka Makegonuja; SFOR-DETAIR 1 DIRCAM; BHDCA 1 FEDCAD);

- AkKuwjara 3a noTpara u cnacyBatbe (SAR-Search and Rescue);

- ®yHKUMOHaneH Tect Ha ELT u

- NocebHa aHanM3a Ha TparuTe Ha aBUOHCKaTa HecpeKa.

MoHaTamy, o CyWTUHCKM acnekT BO LenocT ru npudakame HaBOAUTE COAPKAHU BO AENOT 3-
3aknyyoum, Bo Touka 3.1-Haoam (oa 1 ao 36).

3.1. lononHutenHo, npeanarame Haoa 6poj 37, Koj BO CyWITUHA € KOHKpeTu3npare Ha HaoAo0T
6poj 16 1 61 rnacen Kako wro cneam: “Hasurauuckoto cpeactso DVOR/DME Ha
npoussoauTenot Thales, Koe WTO NpeTcraByBa OCHOBHO CPeACTBO 3a AW3ajH Ha NpoueaypaTta
3a HenpeuuseH Np1oA 3a caeTyBarbe Ha aepoAPoMoT MocTap, He € BO COrNacHOCT CO
LOKyMeHTOT Ha ICAQ 6poj 8071-Manual testing of Radio Navigation Aid’s, Volume I, Forth
Edition 2000, Amendment 31/10/02. HaoA0T ro NOTBPAYBaaT U3BELITAUTE O TECTUPAHETO Ha
HaBUrauMCcKMOT ypea n3splieHn oa ctpaHa Ha Aero Data Flight Inspection Report DVOR/DME
Mostar, BiH, u3spwen Ha 24 n 25 Anpun 2002 roamta (Usability: Limited use) u SMATSA
Mostar VOR/DME Flight Inspection Report, #3spieH Ha 27 MapT 2004 roauta (Restrictions
Rad 030° FL 100 DME max 12.0 NM_VOR max 17 NM”.

3.2.Ucto Taka, npegnarame Haoa 6poj 38, Koj BO CyLITUHA € KOHKPeTU3UpPatrbe Ha COApPXKMHATa Ha
HaoaoT 6poj 17 1 61 rnacen Kako wro cneam: “lpu uspaboTkaTa Ha NpoueaypaTa 3a neTarbe
LOMO VOR/DME RWY 34 He ce Bo uenocr noynTysaHu craHgapaute Ha ICAO 3a KOHCTpyKUM{a
Ha MHCTPYMEHTaNHW Npoueaypu coapaHu Bo AoKymeHTOT ICAO Doc 8168 PANS-OPS Volume |
nll
* [poueaypara He rv UCNONHYBA ycnoBUTE 3a straight-in non-precision approach nopaau Toa

wro nybaukyBaHnoT descent gradient oa 8.3% e noronem o MakCUManHo 03B0NEHUOT
6.5% 3a BO3Ayx0Nn0BM 04 Kateropuja b

= [poueaypara ro HaAMMHYBa MaKCUMaNHO 0380NeHUOT descent gradient o 10% Bo

33aBPWHWOT AeNn Ha BU3YE/THUOT CEerMeHT.

Bp3 ocHoBa Ha cuTe oBue dakTu, npoueaypata He rM 3aa0BoNYBa ycnosuTe aa 6uge objaseHa

KaKo CTaHAapAHa MHCTPYMEeHTaiHa npoueaypa 3a NeTake, 0AHOCHO, CO Or/ie/ Ha cuTe

orcranysara og ICAO craHagapauTe 3a u3paboTka Ha MHCTPYMEHTANHU BO3AYXONI0BHU
npoueaypu, BO Hajmana paka, ucrarta rpebano aa 6uae objaseHa co 3abenewka NON-

STANDARD Bo 3arnaBuero Ha Kaprarta”.

3.3.MoHatamy, npegnarame u Haoa 6poj 39, Koj BO CylTUHa NpeTcTaByBa KOHKpeTu3upare Ha
HaoaoT 6poj 20 1 61 rnacen Kako WTo cneau: “AkumjaTta 3a baparbe U cnacyBarbe OTNOYHYBa

HaBpeme Co NpeHecyBareTo Ha MHDOpMaLMjaTa 0a cTpaHa Ha KOHTPONOPWUTE Ha Z1IeTambe A0




Cnacysauko KoopanHauumckuor LieHtap Ha BuX (Rescue Coordination Centar BiH). Cnopea
MHCcTpyKumjaTa 3a BOCNOCTaBYBatbe NoTpara u cnacyBare Bo buX v OnepaTMBHMOT nsiaH 3a
noTpara v cnacyBarbe, akumujaTa 3a noTpara u cnacyBare Tpeba aa ja Boau Cnacysauko
KoopanHauuckunor LieHTap. OBa Teno Toa 3ano4YHano Aa ro npasu, Ha T0j HAYMH WTO ru
aNnapmupano u BKAYYUNO eanHMunTe Ha MUHUCTEPCTBOTO 3a BHaTpewHu pabotu, BojckaTta Ha

Pepnepaunjata Ha buX, LinBunHara 3alwtura, NPOTUB NOXAPHUTE eANHULN U ekunuTe 3a bp3a

nomow. Bo akuujarta 3a notpara u cnacysarbe 6un BkaydeH u SFOR, KOj co HegaBareTo Ha

NpenucoT 0 CHUMEHMNOT PAa3roBOP Mery eKMNasKoT U KOHTPO/ATa Ha /IeTakbe OHEBO3IMOXUA

BeAHalW Aa ce yTBpAu AeKa nocneaHara no3Harta nosuuumja (Last Known Position) Ha asuoHoT e

Ha 8 HayTUYKM MU/bU BO NpUOZ 3a caeTyBarbe. Mokpaj osa, SFOR Ha natoT Moctap — CTonau, ro
6n0Kkvpan NoKaNHMOT NaT KOH ceno Potumsbe u Matuk Bpaio, Kase WTo 61MN0 MecToTo Ha NafoT

Ha aBMOHOT, CO TPX BOEHW BO3WU/A CO LITO aKkuujaTa 3a baparbe U cnacyBarbe CBECHO ja
Haco4yBa BO norpeuweH npaseu KoH Ctonau. /lokasure co Kou pacnonarame (tpu VIHd)ODMaHMM
Ha COBeTOT Ha MUHUCTPU Ha BuX, ase cayxbeHun benewku Ha noNUUMCKUTE cnykbennum oa

Cronau , UHdopmauwjaTa 3a Hecpekarta Ha asuoHoT o4 SFOR, ABa IOKYMeHTH oa cayxkbaTa 3a

pasy3HaBarbe Ha buX, HEKONKY U3jaBu Ha uUTenu oa c. PoTum/be M GaKToT AeKa neHTaTa co

CHMUMEHMWOT Pa3roBop Mery KOHTPO1aTa Ha JIeTakbe U eKMNaXKOT Ha aBUOHOT, [1aBHUOT
ucTpaxuten ja nobusa oa SFOR 8o 19:30 YacoT Ha 27.02.2004 roavHa, o4HOCHO nocne 35 yaca

1 30 MUHYTV OA HecpeKaTa) HeIBOCMUC/IEHO NOTBP/AYBaaT AeKa MeCcToTO Ha NafoT Ha aBUOHOT
o4 npunagHuumTe Ha SFOR e npoHajaeHo okony 09:00 YacoT No I0KaNHO Bpeme Ha 26.02.2004
roguHa”.

3.4.Ha Kkpaj, npegnarame AononHyBare Ha HA0AOT 6poj 22, Taka LWTO, BO BTOPMOT CTaB KOj
3aspuwysa co 36oposute “sistemskih propusta”, peyeHuuara npogonKysa co 36oposure: “kao
$to je slucaj da avionu je izdato Uvjerenje za plovidbenost,iako stvarno nije ispunjavao uslove za

”

to

Bo uenocr ru npudarkame HaBogUTe cOAPIKaHM BO TOYKa 3.2 - [IPMUMHK 3a HecpeKaTa, LWTO 3Hauu
Ce corniacyBame CO AMPEKTHaTa NpUYMHa 3a HecpeKaTta U MHAMPEKTHUTE NPUYMHU 3a HECpeKaTa Kou
Komwucujata ru Hasena Bo Haypror.

Bo yenocr ro npudakame genor 4-besbeaHocHu npenopaku og HayptoT o4 NnpuymHa WwTo ce
jacHu, NpeunsHn, KOHUM3HM U NPeLM3HO aapecupaHn Ha cybjekTuTe Ko Tpeba Aa rv cnposeaar.

5.1.MNpeanarame gononHutenHu ase 6e3begHOCHM nNpenopaku:
5.1.1. besbegHocHa npenopaka, Koja bu ce ogHecyBana Ha BXALUA n YLBI:
- HapgnexxHute BO34yXONN0BHW BNACTM, MPU MHCNEKLMCKU Haa3op Hag cybjektute op
BO3/lyXONJI0BHaTa WMHAYCTPWUja, Aa WMHCUCTMPAAT Ha yHanpezyBakbe Ha KyaTypa Ha
6esbeannocr (Safety Culture) npexky npomoBuparse Ha npuHUMNOT Aeka HesbeaHocta
Ha NIeTa4ykuTe onepaumun e Haj CMTe OCTaHaTU NPUHLMNK Ha yNpaByBake, 0cOBEeHO Hag
NPUHLMNOT HA EKOHOMWUYHOCT.

5.1.2. besbeaHocHa npenopaka, koja 61 ce ogHecyBana Ha ICAO Kako cneuujanvsnpaHo Teno
Ha OOH, buaejkn faBatenor Ha ycnyrute Ha BO3AyXON/I0OBHA HaBuraumja Bo Bpeme Ha
HecpekaTta e DETAIR, Koj wTo e Bo cocTtaBoT Ha SFOR 1 0uMrieaHo NocTom HejacHoThja
OKO/ly Pa3rpaHnyyBarbeTO Ha HaAIeXKHOCTUTE Merfy UMBUNHUTE BO3AYXOMNOBHM BNACTH
Ha BuX u SFOR, umnanumpaHo Bo Touka 3 1 4 o4 ToYKa 3.2.2 — UHAUPEKTHN NPULHUHK
3a Hecpekara,:




- MefyHapoaHuTe Koanuuuu Kou nop MaHaatotr Ha OOH u3BpliyBaaT onepaumu 3a
3aWTUTa Ha MUMPOT U BO PaMKUTE Ha TO] MaHAAT AaBaaT YCAYrM Ha BO3AYXON/OBHA
Hasurauuja Ha KomepuujaneH BosayuweH coobpakaj, notpebHo e aa obeszbenar aeka
CcuTe YCNyru Ha BO3AyXONJI0BHA HaBWrauuvja Ke ce agaBaaT BP3 OCHOBA M BO COrNacHOCT
CO _CcOooABeTHUTE aHeKcu Ha Yukawkata KoHBeHuMja 33 UMBUAHO BO3AYXOMN/OBCTBO U
AeKa NepcoHanoT Koj rv aasa Tue ycnyrn e obyyeH u ocnocobeH BO COrnacHocT co
CTaHAapauTe U npenopayaHuTe NPakTUKM oa AHekc 1 Ha YuKawKkaTa KOHBEHLM|a.

CoAp»MHCKYM acnekTu Ha Hauprtor

1. CoppxuHata Bo [lenot 1 — Bosepa, BO KOj Ce HaBeAyBaaT penesaHTHU GaKTH 3a HecpeKaTa, LLeNoCHO
ja npudakame u He rnegame notpeba 3a 6110 KaKBO AONONHYBAHE WU U3MEHA Ha TEKCTOT.

2. Couen poobjacHyBatrbe, Jonpeuusnparbe UM KOHKPETU3Upare Ha onpeaeneHm KoHcTaTauum Bo
coap)uHaTa Ha HaupToT, Ha MUCnere cme AeKa BO AenoT 2 — UcTpayBarba M aHanusm o,
HaupToT, noeguHeyHn cermeHTn Tpeba Aa ce 4oobjacHaT Kako WTo cneau:

2.1.Bo Touka 2.2.1 - KBanudumkaumm Ha eKunaxor, Bo AenoT KOonuaoT Ha aBMOHOT, BO nocneaHarta

2.

2}

2

w

peyeHuua ce HaBegyBa fAeka:“Heman [A0BONHO MCKYCTBO BO OAHOC Ha KapaKTepoT Ha

coobpakajot Koj ro usspwysan”. Ha mucnere CMe AeKa KOHCTaTauujaTa He e OCHOBaHa oA,

NPUYMHA WTO HE MOCTOM HOpMMpare, OAHOCHO HeMa npaBHa HOpMa Koja Nponuwysa

MUHUMYM WCKYCTBO 3a onpeaeneH Kapaktep Ha coobpakaj. MoTpebHOTO UCKYCTBO 3a BplueHEe

onpeaeneHy paboTi BO BO3/yXON0BCTBOTO HAj4eCTO ro NPONMLIYBaaT ONepaTopuTe BO CBOUTE

onepaTtusHW npupaynuum (Operations Manual). YTBpaeHo e aeka CeKTopoT 3a Npeso3 co

Bosgyxonnosu 8o CO3P npu Bnapata Ha Penybnuka MakepoHuja He nocegyBan Bakos

AOKyMeHT. Cnopea, Toa, KpUTEPUYMOT MUHUMANHO UCKYCTBO He 6Un NponuwiaH, WTo 3Hauu

Aexka CeKTopoT 3a npeso3 co Bo3gyxonnosu 8o CO3P npu Bnagarta Ha Peny6iuka MakegoHuja

nponywTnn Aa ro gepuHMpa MMHUMaNHOTO NOTPE6HO UCKYCTBO 3a NMUNOTUTE KOU NpeBe3yBaat

BUCOKM APXKaBHU GYHKUMOHEPU.

Bo Toyka 2.7. — AHanusa Ha opraHusauujarta, paborarta, cnocobHocta M edpuKacHocTa Ha

uHBO/NBUPaHUTe cybjekTn, noaTouka 2.7.3. — SFOR, BHDCA, npegnarame HagononHysare Ha

NOCTOjHUOT TEKCT CO TPET nacyc Koj 61 rnacen: “Mopagn Hemarbe Ha:

= AlP-Aeronauthical Information Publication (36opHuk Ha BozgyxonnosHu UHdopmaumu);

" MOB/IEKYBatbe Ha CEKYHAAPHWOT pajap M M3MeHa Ha WMHCTPYMEeHTanHaTta mpoueaypa 3a
cnetysarbe, npu wro ycnosot RADAR MONITORING REQUIRED ce 6puwe, 6e3 npu Toa aa
ce Hanpasu 6e3beaHocHa npoueHka (Safety Assessment) 3a BinjaHMETO Ha U3MEHUTE BP3
HaTamowHoTo 6e36eaHO 0ABMBatbE HA BO3AYLWHKUOT cOObpaKaj;

" HEeCTPYYHO 3eMarbe Ha 3anucu UAM UCNUCKU OA, UCTopujaTa Ha paboTa Ha HaBUrauMOHOTO
cpeactBo MSR VOR/DME, ocob6eHo HeMareTo 3anucK 3a AeHOT Ha HecpeKara;

= objaByBarbe Ha KapTu 3a MpuoA 3a creTyBare 6e3 3anasysBarbe Ha HOPMUTE 3a AU3ajH W
nocrankuTe 3a HUBHO ObjaByBatbe,

DETAIR ynpasyBan co aepogpomor Moctap 6e3 coopgetHu CucTemu 3a ynpasyBare CO

6esbeaHocra u kBanuteToT - Safety Management System u Quality Management System, wto

BO LLe/IHA He r'v 3a,0B0NyBa MefyHapoAHMUTE CTaHAAPAM 3a LMBUIHO BO3AYXONI0BCTBO.”

.Bo Touka 2.9-MocebHa aHanu3a Ha TparuTe Ha HecpeKarta, BO OCMMOT nacyc, Nocae nocneaHara

peyeHuUa ce AoaaBa TeKCT Koj rnacu: “Pored toga, u svrhu utvrdivanja prisutnosti kerozina ili
eventualno drugih zapaljivih tekucina, svi raspolozivi dijelovi aviona su detaljno pregledani.
Tom prilikom nisu pronadeni tragovi kerozina niti tragovi drugih zapaljivih tekuéina. U cilju
utvrdivanja eventualnog prisustva tragova eksploziva sa pojedinih dijelova aviona pomocu
tampona vate natopljenih acetonom uzeti su brisevi. Brisevi su uzeti sa sljedecih dijelova
aviona: komad itisona, uzorak broj jedan, sa jednog motora aviona, uzorak broj dva, alkalna
baterija, uzorak broj tri, krila aviona, uzorci 4,5,i 8, trupa aviona, uzorak broj 6, poklopac




rezervoara za gorivo, uzorak broj sedam. Izuzeti uzorci su dopremljeni u laboratoriju radi
hemiskog ispitivanja. U cilju hemiskih ispitivanja prisustva tragova eksploziva osu$eni uzorci su
ekstrahirani acetonom. Dobiveni acetonski ekstrakti ispitivani su metodama spot test reakcija i
tankoslojne hromatografije. Kao neosporni — uporedni uzorci koristeni su acetonski ekstrakti
eksploziva: trinitrotoluena (TNT), dinitrotoluena (DNT), heksogena, tetrila i pentrita. Analizom
rezultata provedenog ispitivanja utvrdeno je da ispitivani uzorci ne sadrZe tragove eksploziva na
bazi primenjenih neospornih uzoraka. Na osnovu ¢injenica koje su date u nalazu moze se
konstatovati da u ispitivanim uzorcima uzetim sa lica mjesta i acetonskim brisevima nacinjenim
na licu mjesta nisu pronadeni tragovi eksploziva primenjenih nespornih uzoraka: trinitrotoluena
(TNT), dinitrotoluena (DNT), heksogena, tetrila i pentrita”. OBa gONoAHyBarbe Ha TEKCTOT ce
npasu co Len aa ce objacHu AeKa e HanpaBeHa XeMUCKa aHanu3a Ha OCTaToUUTE O aBUOHOT
HajAeHU Ha UL MEeCTO CO LieN YTBPAYBatbe NPUCYCTBO HA TParu OA, EKCNI03MB.

3. CopapuHata 8o [lenot 3 — 3akny4ouu, BO Koj ce HaseaeHu HaoauTe u MNpuynHUTe 3a HecpeKkara, BO
LenocT ja npudakame.

4. CoppuHaTta Bo [lenot 4 — be3beaHOCHW Npenopakun, BO KOja Ce CoAp)KaHu ocym Be3beaHocHU
npenopaku, Bo LLenocT ja npudakame.

HAMOMEHA:

Kako akpeauTMpaHu NpeTcTaBHULM Ha 3emjaTa Ha ONepaTopoT M 3emjaTta Ha Perncrapor, Bo aHanusarta

Ha HaupToT Ha 3aBPWHMOT M3BEWTaj 3a MUCMUTYBare Ha HecpeKkaTa Ha BAAAWUHWMOT BO3AYXON/NOB,

Beechcraft, Super King Air B200, co peructapcku o3Haku Z3-BAB, Koja ce cnyum Ha 26.02.2004 roguHa

80 Mocrap, BuX, BO rpaferbeTo Ha 0OBa MUC/NEHE M KOPUCTEBME U CTPYYHUTE aHaANU3U, eKCNepTU3n U1

MUCNeHa Ha:

1. [-p. bnaroja MapKOBCKM — BO34yXONNOBHO-TEXHUYKU E/IEKTPOMHIKEHEP W [OKTOP MO BOEHO-

NONMTUYKM HAYKK,

[-p. 3opaH [lopeBcku — [JOKTOp Ha Hayku og obnacra Ha 6e3beagHocTa,

M-p. PobepT ManesaHcku — BoeH NunoT u MapuH AMMOBCKMU-BOEH BO3A4YXOMNIOBEH TEXHUYAP,

M-p. Bnatko MonoBCKM — aBUOMHKEHEpP M CneLujannucT 3a UCTParM Ha BO3AYXONN0BHU HECPeKH,

Mrop JaHywes — cneuujanuct 3a UCTparu Ha BO3AYXONNOBHU HECPEKM,

Tuxomup  CanyHYWCKM — AUNNOMMUPAH  aBUOMHKEHEp-CMeuujanucT  3a  MHCTPYMEHTasHa

BO3/JYyXON/NOBHA TEXHMKA,

7. Tonwu MNMpromet — KoHTpoNnop Ha netare, BecHa MaBnos - BO3AyxonnoBeH cO0bpakaeH UHKeHep u
Kupun Kaescku — coobpakaeH nunor,

8. AnekcaHpap Kupjasu — ausajHep Ha WMHCTPYMEHTanHW npoueaypu 3a netare, Kaptorpad u
ypeaysay Ha AIP (360pHMK Ha BO3AyXON0BHU MHPOpMaLMK).

NI (OB,

Morope MMeHyBaHUTE Ce Ha3HAYeHW KaKO COBETHWUUW, KOM MM nomaraaT Ha aKpeauTUpaHute
npertcraBHMum cornacHo nasa 5 — Uctpara, Touka 5.19 on AHekc 13 Ha Yukawkata KoHseHuwuja 3a
LUMBUNHO BO3YXON/OBCTBO.

Bo Ckonje,
21 flekemBpwm 2014 roguHa

AKkpeauTMpaH NnpeTcTaBHUK Ha 3emjaTa Ha onepartopor, Cotup Kocros

uc

32 UCrp,
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Mprno3u KOH MmucneweTo:

Tparu Ha aBMOHCKaTa HecpeKa — ABe BelTayera o4 PeaepanHoTo MUHUCTEPCTBO 3a BHATPELWHM
pabotu, Capaeso-Ynpasa Ha nonuuujata, CeKTop 3a KpUMUHANUCTUYKA nonuumja, OpaeneHuve 3a
KPUMUHANNUCTUYKa TexHUKa n OaaeneHuve 3a KOHTPaAUBEP3MOHA U TEXHUYKA 3aLUTUT];
XOpW30HTaNeH 1 BepTUKaNeH NpuKas Ha NpoduNoT Ha NeToT;

Yetvpm kanubpaumm Ha HaBuraumMoHoTo cpeactso MSR VOR/DME v egHa Ha npoueayparta 3a
cnetyBame;

MobunHa KOHTPOIHA Kyna — KaMMOH Ha SFOR (DETAIR) Ha aepogopom MocTap;

Aepoapom Mocrap — [lokymeHTauuja;

Mpukas Ha BepTUKaneH npopun Ha VOR/DME MSR nokpueHncT Ha pagujan 146;

Mpukas Ha BepTUKaneH npopun Ha VOR/DME MSR nokpueHnct Ha pagujanu 010 go 070;

Mpukas Ha BepTUKaneH npopun Ha VOR/DME MSR nokpueHnct Ha pagujan 030.




PENYBNUKA MAKEQOHUJA
Komurer 3a UcTpara Ha BO3AYXonnoBH#U
HECPEKU U CEPHOSHM MHLNABHTH

fo Bp. — 4D

A-p Omep Kynuk 2 —12, 14,
MNpetcepaten Ha Komucujara 3a MCMUTYBabe Ha BO34yXON/IOBHaTa HecpeKa CKONJE
NPEAMET: HaupT Ha 3aBpwHWOT n3BewTaj 3a MCNuTyBakbe Ha HecpeKkaTa Ha BagUHUOT

Bo3Ayxonnos, Beechkcraft, Super King Air B200, co perncrapcku o3Haku Z3-BAB, Koja ce
CNyYm Ha 26.02.2004 roamHa Bo Moctap,BuX,-M ucne w e

BPCKA: Haupt Ha 3aBpwHKMOT M3BewTaj 3a 1CNuTyBakbe Ha HecpeKkaTa Ha BagMHUOT
Bo3Ayxonnos, Beechkcraft, Super King Air B200, co perucrapcku o3Haku Z3-BAB, koja ce
Cnyum Ha 26.02.2004 roguHa Bo Moctap, BuX, 6p0j 01-29-8-1915/13 0p,29.11.2014
roguHa, sepsuja 1.0

MouutyBaH rocnoguHe Kynuk,

Bo npunor Ha 0Boj gonuc Bu ro ucnpakame mucnerero Ha noropeHaBeAeHWOT HaupT Ha 3aBpLIHMOT
U3BELWTaj, AaleHO 04 CTpaHa Ha OnepaTopoT Ha BO3AyXonn0BoT — Bnaaarta Ha Peny6auka MakefoHuja;
CeKTop 3a onwTi 1 3aeaHNYKN paboTw; CekTop 3a NpeBo3 co BO3AyXON/I0BMU.

Bo Ckonje, 21.12.2014 roauHa

AKpeguTUpaHu npeTcTaBHULM: /
/ Q/‘

Cotup Kocros, 3emja Ha onepatopor

7
ﬂ///@r@
Cawo Mojcocku, 3emja Ha perucrapor




Peny6nuka Makeopuja ‘ =
Bnapa na Peny6nuka Makeponuja

Cny>xba 3a onmTy v 3aeiHUYKH PAGOTYE [11KA  MAKEJOHUJA
Komurer 3'3 MCTpara Ha BO3AYXONNOBHH
HECPEKW U CepuosHu MHUNAEHTH

Ep.” o

Bnaja na Penybanka
" — Makeionuja
! iy ‘; fiat 1y, 12 201 4 rop, Cayx6a 3a onmTu ¥

i CKloMmJE 3aeHMYKH paboTu

Kyaman Jocudposcios Mury 6p.17,
o TLI Cxonjanka, 1000 Cronie
" Penybnnuka Makenoxuja
Komurer 3a HUCTpara Ha BO3/1yXOIUIOBHU HECPEKU U CEPHUO3HHU Ten:: (02) 2466-077

WHUHUJIEHTH Dake:  (02) 2465-104

bp. 2 b~#959 /3

. on__19-17-.201 rop.
¢!

[Tpeamer: JlocraByBame Ha MUCTICHE

Bo npusor BM pocTaByBaMe MUCIIEHE CO KOMEHTapu BO
Bpcka co pomucor 6poj 09-12/14 op 05.12.2014 roamua, koj ce
ojHecyBa Ha HaupT Ha 3aBpuiHMOT W3BeliTaj 3a MUCIUTYBame Ha
HecpeKkara Ha /BO3/IyXOIIOBOT Ha Brnagara ma - Penybnuka
Maxkeponuja, pocrasen go Ciayxbara 3a onmTH M 3aeHUYKU
pabotu Ha Bnapara Ha Penybiuka Makeonuja

Co nouwur,

Cnyx6a 3a ONMIITH ¥ 3aeAHUYKH paboTu
Ha Biapgara Ha Peny6inka Makegonuja

_ TUPEKTOP,

gk f
HNogrorsun: Eneonopa Myuay /

Opnobpun: Anekcanaap Anafo:onc%/& /
v




MUCITEBE

Bo Bpcka co gonucor 6p 03-12/14 0 05.12.2014 roguHa Be H3BeCTYBaMe 3a
CIeJHOTO:

Ilo pasrnepysameTo Ha JOCTaBeHMOT MaTepHjaJ KOHCTaTHpaBMe OJipefieHH
MOZaTOM KOM He COO0/BeTCTBYBaaT co (pakTmukara cocrojba, umeHo Bo jenor 2.7
Ananu3a Ha opramusanmjaTa ,paGorara, cmocobHocra M edmuKacHocTa Ha
HHBOJIBUPaHHUTe CcyGjexTH , 2.7.2 CeKTOop 3a NpeBo3 CO BO3/yXOIUIOBH M OJIP)KYBabe Ha
BO3/IYXOIUIOBH, TOYKa 7 e HaBefseHo Cektopor He mnoceaysan Ilporpama 3a
NPOJI0JIXKYBakhe Ha POKOT Ha Ba)KHOCTA HA OBJIACTYBAaHbe 3a TUII HA aBHOH, I10C/Ie HCTeK
Ha pok oj mect Mecenu. Cexropor mocegysa IIporpama um Pemenue co koe ce
onobpyera Ilporpamara 3a o6HOBa Ha OBJacTyBame Ha THI Bo3gyxomioB “CYIIEP
KWHT EP 200” u3paneno op [lupekyujara 3a BUBHJIHA BO3JYIIHA IJIOBMAGA MoOJ
6p.03-642/2 op 10.04.1997 roguna.

3a ocraHaTHTe HAOAM M MHCIema of Haupr JOKyMeHTOT He Mo)keMe jja ce
NpOM3HeceMe CO CTaB U MUC/Iewe, bujiejku HUKOj of cera BpaborenuTe Bo CeKTopoT He
611 paGoTHO aHra)KMpaH.

IIpunor:
- Pemenue 3a ogo6peHa nporpama 3a 06HOBa Ha OBJIACTYBake Ha THII Ha

Bo3pyxorios CYIIEP KMHT EP 200

Co nmouwur,

Kan. Anar oaoBCK}a Anexcaunap
/// S/
Kan. Ilporpemxn A.nel(cal-map
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165 o.q 3akoHoT aa opranme Ha ynpaBaTa, a 8o chxa co
of 3aKDHOT 3a Boamtuna nnosuaba, ,qmpeKTopor Ha
IHa BO3AYILHA nnoangéa, AoHece

PEWEHWE

i. CE O,qOE’i’VBA Mporpamata 3a obHoBa Ha oBABCTyBabE Ha TUN HA
sosayxonnos "CYNEP KMHI™ EP 200°.

2. OBa pelueHne BNerysa BO CAMa cO ABHOT Ha AOHeCyBakLeTo.

Oﬁpaanoxeu;ﬂe

Cnyx6ata 3a onutm u 3aeAHMIKN paboT - CeKTOp 3a NMPeBO3 CO BOIAYXONNOEM
fipn BnaAaTa Ha P.Makegonuja no,qnece Bapatbe Op. 12-2/43 Ha 25.03.1997
roawHa 3a 0406pyBarbe Ha rope HaBeJeHaTa Mporpama.

Bps OCHOBA Ha 3ANVCHVKOT Ha KomwcmaTa 3a yTBpAyaaH:e n sepwhurKyBare wa
nporpamu 3a cTpy4Ho ocnoooéyBarbe Ha Boa.qyxonnoaeﬂ W Apyr GTpy4eH nepcoHan

npu [vpekyvmjata 3a qnsmma B03/]ylliHa TNOBMAOA € AOHECEHO PeleHNe Kako BO
AUCNO3NTUBOT.

ﬂpaBHa noyKa. ﬂpoma oBa pemenme wmaTe npaso Ha >Kan6a npeKy 08B0j opraH.
Ao Komucujara Ha Bna,ana Ha P. MaKernma 3a pemaaau;e Ha ynpasHu pa()oTMA
BO BTOp cTeneH o,q o6naCTa Ha coobpakajoT 1 BpCKMTe BO pok o4 15 AeHa no
npweMOT Ha oBa pemeuwe

JOCTangRE-AoT—— 7 T

- Cnyx6a 3a onwTy n aae,q pa601'w-
CeKTop 3a npeBos co Bos,qyxonnoan
npn QnaAaTa Ha PM;

- apxuBa




BNAJA HA PENYENVUKA MAKEAOHUJA
CNY)XXBA 3A ONWTU U SAEAHUYKU PABOTHU
-CekTOp 3a npeBO3 CO BO3yXONoBu-

NMPOIFPAMA
3A OGHOBA 3A OB/IACTYBAHE HA THM HA ABUOHOT
"SUPER KING AIR 200"

KAHAWLAT:

UME U NPE3UME :

EPOJ BO KHUTATA 3A
EBU/EHLIMJA :

OBYKATA JA 3AMNOYHAN :

OBYKATA JA 3ABPLIWN :

MHCTPYKTOPM:
1.
2.
3.

NOTBP/YBA,
HAYANHUK HA OJJIENIEHME 3A
NIETA4YKA OMEPATUBA

* [[POI'PAMATA E OIOBEPEHA CO PEIEHUETO HA IMPEKIMJIATA 3A LUBUIIHA
BO3IYVIIHA IJIOBUIOBA BP. 03-612/2 o@ 10,04,1997, I'OH.




NMPOrPAMA 3A OBHOBA 3A OBJIACTYBAKE HA TUM
HA ABUOHOT"SUPER KING AIR B200"

COIPXXUHA HA NPOrPAMATA

COAPXWNHA HA BPOJ HA YACOBW/
MPOIrPAMATA JIETOBWU MWUHYTU

1. TEOPETCKA OBYKA e
2 OBYKA HA
'CYMYNATOP
3.MPAKTUYHA OBYKA 06 02:00
BKYNHO:

3ABENELLKA: Mporpamara ge ce cnposege 8o cornacHocT co ynex 107. L
craB 2 04 [paBunHUKOT 338 CTPYYHa NOLroToBKa, MCNUTYU M JO3BOMM 3a paboTa
Ha YITIEHOBUTE 33 EKNNAXK HA BO3[YXONJIDS.




MPOrPAMA 3A OBHOBA 3A OBNACTYBAME HA TUN
HA ABMOHOT"SUPER KING AIR B200"

MPAKTUYEH AEN HA OBYKATA
Pep.Bp. BEXBA Bp.netoau Tpaere
1 OBYKA BO BUCOKA 30HA 1 01:30
2 OBYKA N0 WKOJICKU KPYT 1 00:30
BKYMNHO: 6 02:00




NPOMPAMA 3A OGHOBA 3A OBNACTYBAKE HA TV
HA ABMOHOT"SUPER KING AIR B200"

OBYKA BO BUCOKA 30HA

BEXKBA 6P. 1

30HA : 12-15 000 Ctanku

NoTNUC HA UHCTPYKTOPOT

[MpeTnoneTeTeH npernes Ha aBUOHOT
HapsopeiueH :

BuaTtpeluen

MNoaroToBKa Ha NMNOTCKA KabuHa

Ynotpeba Ha Tabnuyw.

MywTrarbe B0 paboTa Ha MOTOPUTE

1.6 Bosere

1.7 [1poba Ha MOTOPUTE U enucuTe

18 HopManHo noneTtysame co 3akpunya 0°

19 HopmanHo kadyBarbe go 3000 cranku co
6p3uHa og 160 jasnu

1.10 Kauysatse u cBpTyBatbe of 30° 80 N1€BO U
AECHO CO HaKJIOH og 25° 30°

5 MNoBegysake BO XOPU3oHTaNEH NeT

1.12 Net Ha 6p3uHa Vmin

1.13 Jlet Ha 6p3auna Vmax

14 HopmanHo cepTysare og 180° co HakoH
op 30°

115 QOcTpo cBprysatbe 3a 360° cO HaKIOH 0
45°

1.16 Mpuoarbe KOH ry6uToK Ha 6p3uHa co
YucTa KoHurypayuja Ha KpunoTo-
NoKpuBae.

1:17 [puoarbe KoH rybutok Ha 6p3uHa co
KoHdbury pauuwja 3a nonetysarse o
3akpunya op 0%, BoBneyeH
CT.TPan,cBpTyBare CO HaKNOH of 15°-
noKpuBaHe.

1.18
(puoatrse KoH rybutok Ha 6p3uHa co
Koxdburypaiuja 3a npuoarbe 3akpunua
40%, CT. u3Bne4yeH v rybuTok Ha 6p3auHa
co KoHpurypaiuja 3a cnetysate co
3akpunya 100%; cT. Tpan usBneqeH-
noxkpusame.

1.19 CBpTyBatbe BO CHUXyBatbe

1.20 Npuoarse 3a cnetysarse no VOR / DME

1.21 ®duHanHo cneTysatbe ¥ napkupabe

1.22 Hanywrate Ha aBUOHOT-esakyaumja




NPOrPAMA 3A OEHOBA 3A OBJIACTYBAHLE HA THN
HA ABUOHOT"SUPER KING AIR B200"

OBYKA NO LLKONCKW KPYI
BE)KBA BP.2
[ Bp. OBYKA MO WK KPYI NOTNNC HA
: WHCTPYKTOPOT

2 EneMeHTH Ha neToT

2.1. | BHaTpeiweH U HaaBopeLLeH
npernes Ha aBUOHOT

2.2. | YnoTpeba Ha nucTa Ha
npoBepku BO cuTe ha3m Ha
neTor.

2.3. | Hopmano nywrare BO
pabora Ha MOoTOpUTEe

2.4. | Bo3seH:e W ynpasyBaHe CO
HOCHOTO TpKano

2.5 | BuayenHu WwKOMNCKM KPYroBu

2.6 | NpekuHato nonetysare ( V1)

2.7. | 3aryba Ha efeH MOTOp nocne
Vi

2.8 Busyenen npuoj 4
npogonKyBare Co egeH
MOTOp

2.9. | Mpuorakke no ILS co FD co gBa
MOTOpa,CneTyBaHe Co
NpoACIXKYBaHE

2.10. | NMpuorarse no ILS 6e3 FD co
ABAa MOTOPA M NPOACIIXKYBAHE

2.11. | Npuoratbe no ILS co eaeH
MOTOP 1 NPOAONXKYBAHLE

2.12. | Mpuorarse no VOR u
VOR/DME u cnetyBatse CO
NPOAOSIXYBaH:e

2.13. | Npuorawse no NDB #
cneTyBakbe CO NPoAoNXKyBarhe

2.14. | Npuorare no nokanajzep 6e3
GP # npoaonxyBaHe

2.15. | INpuorarse u cnetynarbe 603
3akpunija(Bu3yenHo)

2.16. | Npuoratbe u cnetyBarbe €O

6o4eH BeTep.







