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ACT
DE INVESTIGARE A EVENIMENTULUI DE ZBOR PRODUS LA
22.02.1996 CU AERONAVA AN-24 RV YR-BMK LA AEROPORTUL
BAIA-MARE

In baza Ordinului ministrului transporturilor nr. 305/1995 pentru
aprobarea Instructivnilor privind cercetarea accidentelor si incidentelor de aviafie
civild, ministrul transporturilor a numit prin Ordinul nr. 66/22.02.1996 comisia de
investigare administrativd pentru stabilirea cauzelor care au determinat producerea
accidentului de aviatie din 22.02.1996 cu avionul Antonov 24 RV, inmatriculat YR-
BMK in zona ceroportului Baia-Mare.

Componenta comisiei

Membrii comisiei s-au organizat in doud subcomisii de lucru:
- subcomisia de zbor si administrativd;
- subcomisia tehnicd.



Comisia a lucrat atdt separat, pe subcomisii cét si in plen.
Conform Instructiunilor privind cercetare accidentelor si incidentelor de aviatie civild,
s-a incheiat "Actul de investigare a catastrofei produse in apropierea aeroportului

Baia-Mare la 22.02.1996 cu ceronava AN-24RV, inmatriculatd YR-BMK",

stabilindu-se urmétoarele:

1.1. ISTORICUL ZBORULUI
1.1.1.Date generale
Aeronava AN-24 RV, inmatriculaté YR-BMK, apartinénd S.C." E.S.A." $.A. operatd
de Autoritatea Aeronauticé Civilé Roménd, era programatd s& execute in ziua de
29 02.1996 un zbor de calibrare in zona aeroporturilor Satu-Mare si Baia-Mare
pentru prelungirea autorizatiilor de functionare a radiofarurilor. Conform planificérii
e, - ' " decolarea ceronavei
era programatd intre orele 09.00 si 22:00, de pe Aeroportul Bucuresti-Baneasa, in
functie de conditiile meteo si de cerintele si pregdtitea pentru verificari/calibréri a
miiloacelor de protectie a navigatiei ceriene de pe aeroporturi le Satu Mare si Baia-
Mare, cu o aferizare pe aeroportul Baia Mare si intoarcere pe Aeroportul Bucuresti-
Béneasa Tn aceeasi zi. Inainte de executarea zborului personalul tehnic TAROM @
efectuat, in baza contractului de asistentd tehnica controlul zilnic si controlul nainte
de decolare. ‘
Datele esentiale privind evenimentul de zbor sunt urmétoarele:

a) Categoria evenimentului: catastrofd.

b) Data si ora cénd s-a produs: 22.02.1996, ora 13.40.

¢) Locul accidentului: cariera de piatré Sf. loan, situatd la latitudinea de

47grade 40 min24 sec N si longitudinea de 23 grade 35 min 00 sec E, la

circa 7,5 km est faté de pragul de est al pistei si 3,5 km nord fotd de

prelungirea axului pistei aeroportului Baia-Mare.

d) Tipul si inmatricularea aeronavei: ANTONOV 24 RV - YR BMK

e) Producétorul ceronavei: Antonov / Kiev, Republica Ucraina.

f) Proprietarul aeronavei:SC ESA (Echipamente si Servicii Aeroportuare) S.A.

g) Operatorul aeronavei: Autoritatea Aeronauticd Civil& Roménd.

h) Compunerea echipaijului: pilot comandant - , copilot

, mecanic navigant - R
i) Compunerea echipei tehnice de verificare din zbor a mijloacelor PNA-Tc:



4 ( patru Jtehnicieni de la AACR
si inginer _ in
Directia General& a Aviatiei Civile din Ministerul Transporturilor;
i) Urmdrile accidentului :
- toate persoanele care s-au aflat la bord au decedat;
- 2 (doi) muncitori ai carierei Sf. loan, aflati in cabina si respectiv bena
autobasculantei de la locul impactului aeronavei cu solul
au decedat;
- un lucrdtor pe Tncdrcatorul frontal , aflat in momentul
respectiv in cabina incdrcdtorului, a suferit arsuri de gradul Il;
- aeronava AN-24 YR-BMK s-a distrus complet la impactul cu solul;
- autobasculanta carierei de piatra, aflatd la locul impactului a fost
distrusd;
- incércdtorul frontal din carierd a fost usor avariat.

1.1.2. Succesiunea evenimetelor.

Conform planificérii lunare
pe data de 22.02.1996 ceronava AN-24 RV inmatriculatd YR-BMK,

operat& de Autoritatea Aeronauticd Civiléd Roménd, era programatd intre orele 09.00
si 22:00
sa
execute un zbor de calibrare in zona aeroporturilor Satu-Mare si Baia-Mare pentru
prelungirea autorizatiilor de functionare a radiofarurilor.
Echipajul a depus Planul de zbor
la serviciul de Briefing B&neasa, care a fost acceptat, a primit
informdrile meteorologice si aeronauticé si s-a deplasat la aeronavé. Activitatdtile
s-au desfdsurat potrivit programului convenit cu subunitdtile locale ale ROMATSA de
pe aeroporturile unde urma s& desfésoare prestatia.
Dupé& prezentarea la aeronavé, echipajul a executat verificarea acesteia
conform listei de verificari.
Aeronava a decolat de pe aeroportul Bucuresti-Bé&neasa la ora 11.29 zburénd
spre aeroportul Baia-Mare pe ruta BSA-STJ-SIB-CLJ-SAM.
Inainte de executarea zborului personalul tehnic TAROM a efectuat, in baza
contractului de asistent& tehnicd, controlul zilnic si controlul inainte de decolare



conform Regulamentului de deservire tehnicd a avionului AN-24

Aeronava a efectuat verificarea radiofarurilor de la aeroportul Satu Mare férs
aterizare, cu trei treceri la vericald, la inltimile de 1500m; 900m si 300m.
Dupd intrarea in legaturd radio cu organele de trafic de la Baia-Mare, la ora 13:14
LT si obtinerea aprobérilor, aeronava a efectuat prima din cele trei treceri planificate
la Tn&ltimile de 1500m QFE, 200m QFE si 300m QFE pe directiile 96 de grade si 276
de grade (RWY 10 si RWY 28) deasupra radiofarului BMR. Dupé prima trecere pe
directia RWY 10, programul de calibrare a fost intrerupt cu o zon& de asteptare,
pentru a permite cursei regulate TAROM s& aterizeze. La reluarea programului de
calibrare, cénd aeronava BMK termina executarea trecerii la 900m QFE pe directia
RWY 10, operatorul de la radiolocatorul PRECIZIE Baia-Mare a indicat echipajului
procedura de urmat pentru trecerea la 300m QFE pe directia RWY10 prin virgj
dreapta si anuntarea la radiofarul BMR.(tur de pistd). Echipajul a comunicat opfiunea
de a executa trecerea la indltimea de 300 QFE, pe directia RWY 28 prin manevra de
intoarcere cu un viraj conventional (standard turn) dreapta 80 grade si sténga 260
grade. Operatorul de la radiolocatorul PRECIZIE a confirmat implicit acceptul de -
efectuare a manevrei propuse de echipaj prin anunfarea manevrei de comutare a-
antenei pentru directia RWY 28.

La cererea echipajului, la ora 13,37 operatorul radar a comunicat modificarea
conditiilor meteorologice de la aeroportul Baia-Mare respectiv coborérea plafonului
inferior de la 450m la 240m si a plafonului superior cu acoperire totalé de la 2400
m la 1000m, celelalte elemente rémdndnd neschimbate (vizibilitate 3km cu ninsoare
slabd si aer cetos, presiune QNH 1009hPa, QFE 742,3.hPa, vént din 260 grade cu
1m/sec temperatura minus 1 grad).

Din descifrarea si interpretarea inregistratorului de date de zbor

_ ' rezulté c&, dupd a doua trecere la verticald,
avionul a pardsit in cobordre indlfimea de 200 m QFE, a intrat in viraj,pe dreapta, cu
inclinare medie de 30 grade pénd pe cap magnetic de 170 grade, apoi in viraj pe
stdnga pdnd pe cap magnetic de 38 grade, cap pe care I-a mentinut timp de 30 de
secunde in cobordre, dupd care a continuat virajul pe sténga cu inclinare 30 de
grade pénd pe cap magnetic de 294 grade, continuénd cobordrea pand la 381m
STD. Viteza in ultima parte a virajului scade de la 350 la-300 km/h, iar inclinarea
in partea finalé a virajului este redusd de la 30 grade la 7 grade, cu mérirea
corespunzdtoare a razei de viraj. Inainte de lovirea copacilor de pe versantul sudic al
cotei Dealul Crucii (cota maximé 536ém), pilotul a actionat brusc asupra profundorului



( in sus) bracéindu-l de la 2 grade la 12,7 grade. Avionul a refezat vérfurile copacilor
de pe Dealul Crucii, situati mai jos de cresta acestuia (la cota de aproximativ 480-
490 m), mai intéi cu vérful planului drept, apoi cu tot planul drept si cu partea
inferioard a fuselajului, cu coiful radiolocatorului, dupé care cu planul sténg. Partile
care au luat contactul cu copacii s-au rupt si s-au detasat pe rénd, fiind imprastiate in
p&dure.

Proiectia la sol a traectoriei parcursé de aeronavé comparatd cu proiectia la sol
a traiectoriei ce urma sd fie executatd conform procedurii pentru care se optase este
prezentat& in anexa nr 3 la Raportul subcomisiei de zbor si administrativé.

Dupd ruperea planurilor extremale, fuselajul, planul central, trenul de aterizare
si motoarele au continuat cdderea, parcurgénd o distanté de aproximativ 750-800
m, pénd la impactul cu solul in cariera de piatra Sf. loan, unde ceronava s-a distrus
complet si a luat foc.

1.1.3.Locul producerii accidentului.

Primul impact al aeronavei a avut loc cu arborii de pe Dealul Crucii la o
altitudune de aproximativ 450-500m in punctul de coordonate: Lat 47°40' 22" N si
Long 23°35' 28" E. '

Schema impréstierii pértilor aeronavei precum si imagini de la locul primului
impact sunt prezentate in Raportul subcomisiei tehnice

Impactul final soldat cu distrugerea in totalitate a aeronavei, s-a produs in

cariera de piatré Sfantul lon, la o distani& de aproximativ 750m si directia de 290
grade de primul impact in punctul de coordonate: Lat 47°40" 24" N si Long 2335

00" E.

1.2. CONSECINTE ASUPRA PASAGERILOR SI ECHIPAJULUL.
Toate persoanele aflate la bordul aeronavei au decedat.
1.3. AVARIILE SUFERITE DE AERONAVA

Ca urmare a celor doud impacturi, aeronava a fost distrusd in intregime.



1.4. PAGUBE SUFERITE DE TERTI

Impactul final a dus la distrugerea unei autobasculante si la avarierea unui
fncércdtor cu cupd frontald aflate in cariera de piatrd i

. . De asemenea a cauzat moartea a doud persoane
aflate la sol in autobasculantd si rénirea unei persoane aflate in cabina
autoincdredtorului cu cupd.

1.5.INFORMATII ASUPRA ECHIPAJULUI

Echipajul de conducere

a) pilotul comandant de bord
Data nasterii: 17.05.1942
Starea civild: casdtorit
Ultima adresd:

Studii: absolvent al Scolii Militare Superioare de Ofiteri de Aviatie “Aurel Vlaicu”,
promotia 1964. '

Posesor al brevetului de pilot de linie nr. L-298, eliberat la data de
09.08.1980 cu licenta in termen de valabilitate pénd la data de 23.11.1996 pe avion
AN-24/26/30 si Beechcraft 1900D.

Licenta de trecere pe avionul de tip AN-24/26, a fost eliberatd in urma
absolvirii cursului de trecere cu P.V. 147/28.07.1980.

Totalul experientei de zbor este de 7879 ore 28 minute de zbor pe avioane (pe

avioane de transport: 7402 ore) din care

-pe tipul AN-24: 1456 ore 17 minute

-in ultimele 12 luni: 436 ore 5 minute

-in ultimele 6 luni: 194 ore 15 minute

-in ultimele 3 luni: 59 ore 37 minute

-in ultima lund: 16 ore 08 minute;

-in ultima sépt&mand: 7 ore 20 minute.
Ultimul zbor a fost efectuat la data de 16.02.1996 cu o duratd de 7 ore 20 minute
pe ruta Otopeni-Frankfurt-Otopeni.
Ultimul exercitiv de antrenament pe simulator a fost efectuat la Sofia-Bulgaria in
perioada 02-09.11.1995



Ultimul control pentru prelungirea licentei de zbor a fost efectuat la data de
23.11.1995 pe ruta BSA-TSR-BSA

Din punct de vedere psihologic pilotul a fost declarat * ‘apt de zhat® - sinteza medico-
psihologicd

Ulfires viziith ensddicall 8 efectuai ke Institio] e Mecicing Aarsnaules la data
de 13.09.1995 |-a caracterizat “apt zbor avion transport”. Aptitudinea medicald
valabild pdnd la data de 13.09.1996

Pilotul nu este inregistrat cu accidente sau incidente in activitatea de zbor.
Caracterizarea de zbor

b) copilotul
Data nasterii: 08.02.1966
Starea civild: casdtorit
Ultima adresé:
Studii: absolvent al Institutului de Aviatie Mlhtcrq “Aurel Vlaicu”, sectia civilg,
promotia 1992. :
Posesor al brevetului de pilot profesionist nr. 1363 cu ||cenlc in termen de valabilitate
pénd la data de 15.07.1996.
Licenfa de trecere pe avionul de tip AN-24 a fost eliberatd in urma absolvirii cursului
de trecere si a examenului teoretic din data de 04.07.1995, a examindrii practice in
zbor in zona de aeroport din data de 15.07.1995 si a examindrii practice in zbor
comercial pe ruta BBU-CU la data de 14.07.1995.
Totalul experientei de zbor este de 383 ore 29 minute de zbor pe avioane(pe
avioane de transport: 217 ore 19 minute toate pe tipul AN-24) din care:
-in ultimele 12 luni: 113 ore 20 minute;
-in ultimele 6 luni: 62 ore 28 minute;
-in ultimele 3 luni: 40 ore 16 minute;
-in ultima luné&: 24 ore;
-in ultima sdptdmaénd: 5 ore 10 minute.
Ultimul zbor anterior a fost efectuat la data de 19.02.1996 cu o duratd de O ore 40
minute, calibrare PNA de la aeroportul BSA .
Ultimul exercitiv de antrenament pe simulator a fost efectuat la data de 19-26.11

1995 la Sofia Bulgaria,
Ultimul zbor de control pe linie a fost efectuat la data de 09.10.1995 pe ruta BSA-

TSR-BSA
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Ultimul control pentru prelungirea licentei de zbor a fost efectuat la data de
14.07.1995 pe ruta BSA- CLI- BSA

Ultimul zbor cu aeronava YR-BMK l-a efectuat la data de 19.02.1996,

Din punct de vedere psihologic, copilotul a fost declarat "apt zbor avicane de
transport ' conform sintezei medico-psihologicé

Ultima vizitd medicalé anualé efectuatd la Institutul de Medicing Aeronautics la
13.11.1995 |-a caracterizat "apt zbor aeronave de transport" sinteza medico-
psihologicé

Copilotul nu este inregistrat cu incidente sau accidente de zbor.

Caracterizarea de zbor

c) mecanicul de bord
Data nasterii 27.11.1955
Casdtorit, fara copii.
Ultima adresd:
Studii: Scoala Militard de Maistrii de Aviatie " Traian Vuia” promotia ]978
Posesor al brevetului de mecanic de bord nr. 547 cu licenta in termen de valabilitate
pénd la data de 29.04 1996.
Totalul experintei de zbor: 1931ore, toate efectuate pe avioane de tip AN-24T, din
care:

- in ultimele 12 luni: 352 ore,

-in ultimele & luni: 158 ore,

- in ultimele 3 luni : 75 ore;

- in ultima séptdménd: 3 ore 15 minute.
Ultimul zbor anterior pe data de 19.02.1996 cu durata de 3 ore 15 minute
Ultimul exercitiv de antrenament pe simlator a fost efectuat la Sofia- Bulgaria in
perioada 22 -26. 01 1996
Ultimul control pentru prelungirea licentei de zbor a fost efectuat la data de
29.04.1995 pe ruta Bucuresti - Kiev -
Bucuresti.
Ultima vizitd medicald anualé efectuatd la 11.10.1995 |-a caracterizat "' apt zbor
avioane transport ''- sinteza medico-psihologica

Mecanicul de bord nu este inregistrat cu accidente sau incidente de aviatie.
Caracterizarea de zbor anexa nr 5 la Raportul subcomisiei de zbor si administartiva.
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1.6. INFORMATII DESPRE AERONAVA.

Aeronava ANTONOV 24RV, inmatriculaté YR-BMK a fost fabricatd la data de
31.03.1977 si a intrat in serviciu la data de 27.06.1977 De la punerea in serviciu
aeronava a efectuat 10.437,08 ore de zbor cu 5.987 aterizéri.De la ultima reparatie
capitalé aceronava a efectuat 2.265,36 ore de zbor cu 1.126 aterizari. Ultimul
control regulamentar (dup& 900 ore zbor de la R.K.) a fost efectuat la 04.10.1995 de
sectia Lucrdri regulamentare AN-24 TAROM.

Din controlul vizual asupra motoarelor si a pértilor din avion, gasite la locul
impactului precum si din decodificarea inregistrérilor de la bord privind parametri de
zbor nu s-a pus in evidenta prezenta incendiului la bord, sau a unor defectiuni
tehnice la motoare ori la comenzile avionului care ar fi putut influenfa zborul
acestuia. Detalii asupra istoricului aeronavei, lucrérilor de intretinere tehnicé si
expertizarii resturilor acestuia sunt prezentate in Raportul subcomisiei tehnice.

1.7. INFORMATII PRIVIND CONDITIILE METEOROLOGICE.

Informarea  meteorologicd a fost efectuat de Centryl de Informare
Meteorologicd a Navigatiei Aeriene (CNPMNA) de pe aeroportul Bucuresti-Béneasa,
care a fntocmit documentatia meteo pentru zborul din data de 22.02.1994 pentru ruta
Bucuresti-BSA - STJ - SIB -CLJ -SAM -BMR, cu aeroport de rezervé CLI..

Informarea meteorologicé& a echipajului a constat in briefingul meteo care a fost
facut echipajului sub forma consultatiei meteo (dialog intre copilot si meteorolog)
privind conditiile mereorologlce reale si prevéizute pe ruta de zbor, la aerodromurile
de decolare, destinatie si de rezervd si sub forma documentatiei meteo de zbor pentru
ruta Bucuresti-Béneasa - Baia Mare si aeroportul de rezerva Cluj.

Informarea meteo a fost intocmité de cétre meteorologul de serviciu

la ora 10.30 si inménat& copilotului, care a semnat de primire in Registrul de

evidentd a preddrii dosaralui meteo nr.813/22.02.1996

Documentatia meteo de zbor ridicaté de echipaj a continut urmétoarele date si
harti meteorologice:
Date din observatii:
METAR - LRBS (B&nasa) ora 10.00, vént din 240 grade cu 3 m/sec., vizibilitate 700m
pe pista 07, ceatd, plafon 150m cu spérturi, acoperire totald la 3000m temp.3 grade,
presiune QNH 100%hPa;
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METAR - LRSM (Satu Mare) ora 10.00, vént din 200 grade cu 1m/sec. vizibilitate

3000m, ninsoare slaba, plafon la 360m cu sparturi, acoperire totald la 1100m, temp.

-2 grade, presiune QNH 1010hPq;

METAR - LRBM ( Baia Mare ) ora 10.00, vént din 70 grade cu 1m/sec., vizibilitate

2000m, ninsoare slabd, plafon la 450m cu spérturi, acoperire totald la 2400m,

temp.-2 grade, presiune QNH 1009hPaq;

METAR - LRCL (Cluj) ora 10.00,vént din 90 grade cu 3m/sec, vizibilitate 3000m,

plafon cu spérturi la 210m, acoperire totald la 600m, temp.-1 grad, presiune QNH

1008hPq, vizibilitate in crestere spre 5000m;

Prognoza pentru periada cuprinsé intre orele 09.00 si 18.00:

TAF -LRSM ora 08.00, vént din 180grade cu 2m/sec.,vizibilitate 4000m ninsoare,

plafon cu spérturi la 180m, acoperire totald la 1200m;

TAF-LRBM ora 08.00, vént variabil cu 2m/sec., vizibilitate 3000m, ninsoare, plafon

cu sparturi la 240m, acoperire totald 990m;

TAF-LRCL ora 08.00, vént variabil cu 1m/sec., vizibilitate 2500m, lapovits, plafon cu

spdrturi la 240m, acoperire totald la 900m, temporar intre 09.00 si 10.00 vizibilitate

2000m, chiciurd, acoperire totald la 150m.
Situatia meteorologicé la decolarea ceronavei corespundea conditiilor minime

impuse pentru executatrea misiunii de zbor pe rutd pénd la ceroprtul Baia Mare si

efectuarea zborului de calibrare in zona acestui aeroport.

1.7.1. Informarea meteorologicé intre momentul efectudrii briefingului meteo si
momentul producerii accidentului.

In intervalul dintre ora 10.00 si ora producerii accidentului datele meteo
continénd observatiile de aerodrom regulate au fost transmise de organele de trafic
aerian TWR, APP si ACC care au dirijat aeronava. Confinutul relevant al acestor
informatii aditionale este prezentat la pct 11.2. de mai sus.

1.7.2. Informarea meteorologic& in momentul producerii accidentului.

La ora 13.30, observatiile de cerodrom regulate (METAR) emise de CNPMNA
si difuzate prin reteaua de telecomunicatii au continut urmétoarea informatie:

-Informarea METAR de ora 13.30 care consemna vént din 280 grade cu
Tm/sec, vizibilitate 3000m, ninsoare slabd, primul plafon cu sparturi la 240m,
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acoperire fotald la 2400m, temp -1 grad C, punct de roud -2 grade C, presiune QNH
1010mb |

1.7.3. Caracterizarea conditiilor meteo.

Conditile meteo in momentul producerii accidentului pot fi considerate:
vizibilitate sc&zutd =3000m cu baza norilor josi intre 250 si 300m, cu posibil givra;

slab.
1.7.4  Situatia meteo la locul producerii accidentului

Situatia meteo la locul producerii catastrofei nu poate fi caracterizats
deoarece, locul impactului cu solul a fost in afara aeroportului Baia Mare.Totusi se
poate lua in considerece c& situatia meteo la locul primului impact era aseménétoare
cu cea observatd pe aeroport datoritd apropierii de acesta.

1.8.MUJLOACE DE PROTECTIE A NAVIGATIEI AERIENE

Radarul de precizie PAR (Tesla 4R ) era in functiune. Acesta tip de radar nu are
posibilitatea de a face inregistrari video ale imaginilor traiectului.

Toate celelalte mijloace de protectie a navigatiei ceriene erau in  functiune. pregdtite
pentru verificarea din zbor

1.9. COMUNICATII

Ca urmare a verificarilor privind modul in care functionau pe data de
22.02.1996, facilitstile tehnice de comunicatie ale organelor de trafic TWR(Turn)
/APP (Apropiere) de pe ceroporturile Satu Mare si Baia Mare si ACC(Regiune) Cluj s-
a constatat c& acestea au fost functionale

1.10. INFORMATII DESPRE AERODROM

Aeroportul Baia Mare era declarat deschis traficului aerian in perioada la care
se referd prezentul act de investigare.
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1.11. INREGISTRATOARELE DE BORD

Aeronava a fost dotatd cu inregistrator de voce in cabina de pilotaj (CVR) de
tip MS-61 si un inregistrator al datelor de zbor de tip MSRP 12-94.
1.11.1 Inregistratorul de voce a convorbirilor din cabina de pilotaj CVR a fost
recuperat din zona catastrofei pe data de 23.02.1996 si a fost deschis in laboratorul
Companiei TAROM, fiind gésit fér& suportul mangnetic de inregistrare ( rolele cu fir
metalic ).
1.11.2 Inregistratorul datelor de zbor a fost recuperat din zona accidentului in data
de 23.02.1996 Banda magneticd a fost gasité intacts .Au fost efectuate doud
decodificari (arosierd si de precizie) in laboratorul TAROM cu raport de decodificare

. Recuperareq, transportul, deschidereq, si

decoditicarea inregistratoarelor s-au efectuat in prezenfa si cu participarea
reprezentantilor parchetului si politiei.

1.12. INFORMATII PRIVIND EPAVA SI LOCUL IMPACTULUI

Impactul final cu solul a avut loc intr-o carierd de piatrd. Pe traiectoria
aeronavei aceasta a atins vérfurile copacilor de pe versantul sudic al Dealului Crucii
cu cota de 536m. Amdnunte privind epava, schema de impréstiere a péarilor si
elementelor aeonavei sunt prezentate in anexele nr.é si 7 la Raportul subcomisiei
tehnice.

1.13.ASIGURAREA MEDICALA S| INFORMATII PATOLOGICE

Asigurarea medicalé a fost efectuatd prin controlul medical de la cabinetul
medical al aeroportului Béneasa, echipajul fiind declarat " apt de zbor"
.Pentru personalul de dirijare
controlul medical a fost efectuat la aeroportul Baia Mare, cu aptitudinea medicals
consemnate corespunzdtor

Cadavrele au fost examinate de medicul legist de la spitalul judetean Baia Mare si
Institutul  Medico-Llegal Romén Bucuresti sub supravegherea reprezentantului
Parchetului General. Expertiza toxicologicé a relevat lipsa alcoolului etilic, oxidului de
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carbon si ai altor produsi volatili toxici

1.14. INCENDIUL

Nu exist& nici o dovadd c& inainte de impactul final ar fi izbucnit vreun incendiu la
bordul aeronavei. Un incendiu a izbucnit imediat dupd impactul final si a fost stins la
scurt de timp de pompierii militari al cdror sediu se afla in apropierea locului de
impact.

1.15. ASPECTE PRIVIND CAUTAREA SUPRAVIETUITORILOR

La ora 13,41 s-a declansat ( in timp regulamentar) faza de alarmare de incertitudine
INCERFA de cétre controlul de turn ( TWR ) Baia Mare. La ora 13,50 s-a declansat
(in timp regulomentar) faza ALERFA de cétre controlul regional (ACC) Cluj. La
oral3,55 a fost declansat (in timp regulamentar) faza de cgutare salvare cu mesaiul
DETRESFA de cétre controlul regional (ACC) Cluj. Toate organele de trafic aerian
(ATS si altele) aflate pe aeroportul Baia Mare, Satu Mare, Térgu Mures, ACC-Cluj si
Centru Bucuresti au actionat in conformitate cu Planul de céutare si salvare in vigoare.
Au fost informate ambulantele de la Baia Mare si pompierii militari care n fapt se
autoalarmaserd deoarece sediul acestora se afla in apropiere de locul impactului. Au
fost Tnstiintati: Ministerul Transporturilor, Inspectoratul ~ Aviatiei Civile, Autoritatea
Aeronautica Civild Romén&, ROMATSA, , Statul Major al Avidfiei si Apdrarii
Anticeriene a Teritoriului.

Au fost initiate mésurile de céutare si salvare mentionate in Planul de céutare si
salvare al aeroportului Baia Mare si o echip& mixtd, alcgtuits din militari si civili
fmpreund cu ambulanfele si pompierii militari s-au deplasat la locul impactului
deferminat in baza unui apel telefonic de la un locuitor din apropierea locului
accidentului.

1.16.INFORMATII DE ORGANIZARE SI CONDUCERE

Imediat dupd sosirea la aeroportul Baia Mare, membrii subcomisiei de zbor au
ascultat si transcris banda cu inregistrarea magneticd a convorbirilor sol-aer de la
inregistratorul organelor de contol al traficului cerian (anexa nr.2 la Raportul
subcomisiei de zbor si administrativé). Din analiza inregistrarilor si din Raportul
subcomisiei de zbor si administrative rezult& urmétoarele:
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Echipajul a primit informarea aeronauticd Tnainte de zbor, bulefinul de
informare a fost intocmit corect si din acesta rezults c& in apropierea aeroportului nu
existau impedimente tehnice sau de ali& naturd care s& afecteze siguranfa navigatiei
aeriene.

Planul de zbor pentru zborul avionului de calibrare din 22.02.1996 o fost
depus in conformitate cu reglemetarile in vigoare

Coordonarea zborului cu organele militare s-a facut corect si conform
procedurilor aprobate.

In toate fazele mentionate mai sus, nu au fost identificate deficiente de
procedurd.

Intreg personalul care a participat la dirijarea zborului avea licentele.
aptitudinile medicale si psihologice in termen de valabilitate
subcomisiei de zbor si administrativé).

Se apreciazd c& octivitatea controlorilor de trafic aerian a fost corectd, in
concordant& cu reglementarile in vigoare. Totusi se mentioneazé c& operatorul de
dirijare de la radarul PRECIZIE nu a fost suficient de ferm, acceptand procedura
propusé de echipaj ca alternativé pentru calibrarea radiofarului la inglimea de 300m

QFE. si pe directiac RWY28.

2.ANALIZA EVENIMENTULUL.

Din analiza decodificdrii inregistratorului de date de zbor si al epavei nu se
pun in evidentd o cedare sau defectiune a motoarelor, care au functionat pand la

impactul cu solul.

De asemeneaq, din evolutia avionului rezult& c& acesta nu a pierdut capacitatea
de manevrare prin cedarea sau defectarea sistemului de comenzi de zbor sau al altor
sisteme esentiale de la bord pentru siguranfa zborului.

Nu sunt indici cd instalatia electricd a avionului nu a a fost alimentatd sau a
cedat.

Nu au fost constatate nereguli privind mentinerea stérii de navigabilitate prin
neexecutare de lucrdri de intrefinere periodica si inainte de zbor.

Nu sunt indicii din care s& se poatd trage concluzia c& ceronava a fost
sabotatd sau c& la bord ar fi izbucnit un incendiu in timpul zborului.
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Alimentarea cu combustibil a fost efectuatd in conformitate cu misiunea de zbor
iar calitatea combustibilului este atestaté ca fiind in limitele standardelor.

Conditiile meteo permiteau executarea unei misiuni de verificare a radiofarului
de la aeroportul Baia Mare.

Asigurarea medical&, meteo si de informare aeronauted au fost corect
executate.

Dirijarea Tn zona aeroportului Baia Mare a fost corectd, férd aglomerare de
trafic, In perioada de peste 10 minute inaintea producerii catastrofei fiind singurul
avion din zona de responsabilitate.

Pregétirea specificd a echipajului era corespunzétoare pentru executarea unei
misiuni de calibrare.

Echipajul a executat o procedurd de indepértare de radiofar pentru verificarea
acestuia prin zborul pe directia magnetic& 096 grade si semnal radio de spate la
indltimea la care intrase cu semnal radio de fafd ( 900 QFE) si urma sé& efectueze, un
"viraj conventional", de intoarcere 80 grade dreapta si 260 grade stdnga (standard
turn) pentru verificarea radiofarului la ingltimea de 300m QFE pe directia 276 grade
mai intdi cu semnal radio de fatd si dupd trecerea radiofarului cu semnal radio de
spate. ' '

Conform Instructiunilor privind verificarea si controlul in zbor al Mijloacelor
PNA-Tc. din Aviafia Civild trebuie executate unul sau mai multe zboruri (treceri) pe
axul pistei in ambele sensuri pentru fiecare din indlfimile de 300m, 900m si 1500m
QFE pe distante in limite de 15 la 20km faf& de pragul pistei.Procedura mentionatd
este o practicd generald care a fost utilizatd de echipajele care au executat misiunile
de calibrare a radiofarului NDB la aeroportul Baia-Mare.

Virajul conventional de intoarcere a fost efectuat in coborére continug,
deasupra plafonului inferior cu spérturi, probabil pentru a fi terminat la indlfimea de
trecere pentru calibrare deasupra pistei (300m). Dupd ce a efectuat prima parte a
virajului conventional cu 80 grade dreapta si aproximativ juméitate din virajul de 260
grade stdnga, avionul a zburat in coborére timp de 30 secunde pe cap magnetic 38
de grade din cauze neidentificabile , dupd care a continuat virajul spre capul
magnetic 276 de grade pe care nu a mai ajuns lovindu-se de copacii versantului sudic

al cotei de 536m( Dealul Crucii).

3.CONCLUZII SI CAUZA PRODUCERII EVENIMENTULUI

3.1.Concluzii.
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Daté fiind lipsa oricdrui mesai din partea echipaijului pe timpul cénd efectua
procedura de intoarcere pe cap magnetic de 276 grade | viraj standard ), precum si
faptul c& inregistratorul ( CVR ) de convorbiri in cabina de pilotaj nu a furnizat date
( sistemul nefiind dotat constructiv cu microfon de fond ), se poate aprecia c&
evenimentul s-a produs ca urmare a execufdirii defectuase a virajului de axare pentry
pista RWY 28, materializatd prin coborérea pe timpul evolutiei mentionate si
depdsirea axului piste spre Nord, circa. 3 km.

Ca factori favorizanti se pot lua in considerare:

- dezorientarea temporo-spatiald de scurté duraté a comandantului de
echipaij, care probabil preocupat excesiv de captarea cu mare precizie a directiei spre
radiofar a pierdut din vedere mentinerea in&ltimii de sigurantd faté de obstacolele din
zong;

- aparifia unor indicatii eronate ale aparaturii de navigatie si de control al
zborului de la bord (plansa de bord a aeronavei YR-BMK confinea aparate
suplimentare de zbor si navigatie necesare calibrérii mijloacelor PNA-Tc.), care au
captat excesiv atentia pilotului, dar nu au putut fi puse tn evidentd ca urmare a
distrugerii totale a aeronavei si a echipamentelor acesteia;

- diferen{& importantd intre intensitatea si directia véntului la indltimea de
zbor fatd de cea comunicatd de la sol datorat reliefului care a determinat deplasarea
in afara traiectoriei prevéizute.

-diferent& mare intre experienta de zbor a comandantului si cea @
copilotului.

3.2.Cauza probabilé a producerii evenimentulul de zbor

Executarea defectuoasé a virajului de ntoarcere pe capul magnetic 276
grade.

4.MASURI DE PREVENIRE .

1. Consiliul de Metodicé si Sigurani& a zborurilor al A.A.CR. va analiaza, in
prezenta directorilor de zbor ai operatorilor cerieni, la prima sedin{& dupé aprobarec
prezentului act de investigare, cauzele si imprejurdrile producerii evenimentelor de
zbor din anii 1991 si 1996, va stabili concluzii si va propune mésuri in consecintd.
2. Consiliile de Metodica si Sigurantd a zborurilor ale operatorilor aerieni vor efectua
o activitate similard cu cea de la punctul 1 de mai sus, dupd finalizarea lucrérilor
Consiliului de Metodica si Securitate a zborurilor al A.A.C.R.
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3.Efectuarea unei analize la ROMATSA cu participarea sefilor organelor de trafic
aerian regionale si de aeroport privind oportunitatea efectudrii unor proceduri si a
fermitatii luarii deciziilor in procesul de dirijare.

4. Direcfiile Aeroportuard si Operatiuni de zbor din A.A.C.R.vor urgenta actualizareq
tuturor reglementdrilor de planificare si executare a zborurile de calibrare si vor
prezenta un proiect de act normativ pané la 01.09.1996.

5. Personalul navigant desemnat pentru executarea zborurilor de calibrare va executa
o pregdtire teoreticd si practicd in cadrul unui program organizat de céire operatorii
aerieni, urmatd de examen iar rezultatele acestuia se vor consemna in carnetele de
zbor.

6. Incadrarea functiei de sef serviciu Inspectie Personal Navigant din A.A.C R precum
si a functiilor vacante de inspectori de pilotaj pe toate tipurile de aeronavé din dofarea
aviatiei civile roméne.



