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ÉVEZRED ELEJI FELJESZTÉSEK A 
MH LÉGIJÁRMŰ JAVÍTÓÜZEMBEN 

 

A MH Légijármű  Javítóüzem feladatkörébe tartozik többek 
közt  a Magyar Honvédségben rendszeresí tet t  légijárműveken ta-
lálható rendszerek fej lesztése.  Összefoglalónk betekintést  nyújt  
az i t t  folyó munkába,  és ismertet i  az utóbbi időkben az alakulat  
ál tal  fej lesztet t  fontosabb rendszereket ,  berendezéseket .  

 
1. Sebesült szállító felszerelések a 

MEDEVAC program végrehajtásának támogatá-
sához 
 

A sebesültek száll í tása esetén biztosí tani  kell  a  sebesültek 
orvosi  el látását  a száll í tás ideje alat t  is .  Ennek a feladatnak az el-
látásához kerültek kifej lesztésre a MEDEVAC sebesült  száll í tó 
felszerelések.  

Az An-26 t ípusú repülőgéphez eddig is  tartoztak hordágyak,  
amelyeket  hordágy rögzítő  oszlopok és hevederek segítségével  
lehetet t  beszerelni  a repülőgép teherterébe.  Ahhoz,  hogy a bete-
geket ,  ne csak száll í tani  lehessen,  hanem közben az orvosi  
el látásukat  is  biztosí tani  tudják,  szükség van arra,  hogy orvosi  
felszereléseket ,  gyógyszereket ,  kötszereket  és egyéb anyagokat is  
lehessen száll í tani  a repülőgépen,  úgy,  hogy azok rendezetten le-
gyenek elpakolva,  és a biztonságosan rögzítet t  f iókokból,  polcok-
ról  az orvosi  el látáshoz könnyen hozzáférhetőek legyenek.  



E célból  került  kifej lesztésre:  
−  egy háromrészes szekrény,  amelyben gyógyszereket  és 

gyógyászati  segédeszközöket ,  anyagokat  lehet  tárolni;  
−  egy ötlapos,  változtatható lapmagasságú polc,  amelyen or-

vosi  műszereket  lehet  elhelyezni;  
−  oxigénpalackok rögzítésére szolgáló tartóállványok,  ame-

lyekben az intenzív ágy mellet t  hét  palackot,  a  hordágyak mellet t  
pedig 3-3 palackot lehet  rögzíteni;  

−  az intenzív ágy rögzítésének biztosí tása céljából egy,  réte-
gelt  lemezbő l  készült  talapzat;  

−  az intenzív ágyon elhelyezett  orvosi  készülékek,  i l letve a  
gyógyszerek hű töt t  ál lapotban történő  tárolását  biztosí tó hű tő láda 
elektromos tápellátásának biztosí tása céljából egy akkumulátoros 
tápegység.  A tápegységbe beépítet t  akkumulátorok ál ló hajtómű-
vek esetén mintegy 6-8 órán keresztül  biztosí t ják az orvosi  ké-
szülékek energiaellátását .  

Az MH LEP egészségügyi szolgálatfőnökének igénye 
szerint tervezzük a berendezések egyszerűsített  és csökken-
tett  változatának kialakítását helikopterben (Mi-8, Mi-17) 
történő  felhasználásra. 

 
2. ASzO-2V/26 

 

A 2003-as évben,  az iraki  szerepvállalásból adódóan megnö-
vekedtek az An-26 t ípusú repülőgépek száll í tási  feladatai  a  tér-
ségbe.  A kialakult  instabil  helyzet ,  valamint  a bagdadi repülő tér  
körüli  veszélyeztetet tség folytán szükségessé vált  a  repülőgép 
önvédelmi rendszerének kialakítása a vállról  indítható,  
hőérzékelős (optikai  szenzoros) rakéták el len.  

A leáll í tot t  Mi-24 t ípusú harci  helikopterek feleslegessé vált  
ASzO-2V infracsapda kilövő  rendszerének elemeit  felhasználva 
kézenfekvőnek tűnt az An-26 bombatartójának rögzítési  pontjaira 
függeszteni  a ki lövő  kazettákat .  Az első  repülőgépnél a rendelke-
zésre ál ló idő  rövidsége miatt  (öntvény tervezésre és gyártásra 
nem volt  idő!)  előbb önálló kazettatartók let tek tervezve és le-
gyártva lemez szerkezetként ,  míg a többi repülőgép esetében már 
a bombatartó pi lonok felhasználásával ,  kevesebb munkával ,  egy-
szerűbb megoldást  s ikerült  megvalósí tani .  



Mindkét megoldásnál  a  4-4 mellső  kazettából  (bal  és jobb 
oldali) ,  valamint  a 4-4 hátsó kazettából  (bal  és jobb oldali)  ösz-
szesen 512 db PPI-26-1,  i l letve PPI-26-2 t ípusú zavaró 
infracsapda lövedéket  lehet  ki lőni a repülőgép alá,  és mellé.  

A második megoldásnál  már cél  volt  a  kazettacsoportok fel-
adat  függvényében történő  függeszthetősége is ,  ezért  az elektro-
mos vezérlőrendszer is  át  let t  tervezve.  Jelenleg a harmadik repü-
lőgépen fejeződött  be a rendszer beépítése.  Cél ,  hogy mind az 5 
repülőgép el  legyen látva az elektromos vezérlő  rendszerrel  és a 
legyártot t  3 készlet  függesztmény mindegyik repülőgépre rövid 
idő  alat t  (kb.  fél  óra)  le-  és felszerelhető  legyen.  

A rendszer alkalmazása a veszélyeztet tségi  időszakban és 
helyen történik,  vagyis a célrepülő tér  közelében leszállás és fel-
szállás közben.  A tapasztalatok szerint  egy száll í tási  feladat  so-
rán át lagosan 250-300 db töl tet  ki lövésére kerül  sor.  

A tel jes megoldást  az jelentené,  ha a rendszer aktív,  vagy 
passzív rakétaindítást  jelző  rendszerrel  lenne kombinálva (rada-
ros vagy UV érzékelős)  és zavarótöltetek kilövésére gazdaságo-
san csak valós veszély esetén kerülne sor.  

 
3. GARMIN-295 

 

A repülés biztonságát  alapvetően befolyásolják a hajózó 
személyzetet  lekötő ,  repülés közben végzendő  munkák.  Az elsőd-
leges cél ,  minél  jobban tehermentesí teni  a repülőgép fedélzeti  
személyzetét ,  és  könnyen,  gyorsan feldolgozható információkkal  
el látni .  A globális  helyzet  meghatározó rendszer egy precíziós 
elektronikus navigációs segédeszköz,  amely a repülőgép fedélze-
tén másodlagos navigációs rendszerként üzemel.  

A GARMIN-295 GPS vevőkészülék biztosí t ja  a repülőgép-
vezető  számára a precíziós helymeghatározást ,  i l letve az előre 
beprogramozott  útvonalak követését .  

A GPS által  nyújtot t  előnyök kihasználása érdekében a Ma-
gyar Honvédség ál tal  üzemeltet t  An-26,  MiG-29,  Mi-24 t ípusú 
repülőgépekre i l letve helikopterre került  beépítésre.  A beépítést  
megelőzően minden t ípusnál  az elhelyezés tekintetében a repülő-
gép vezető  személyzettel  konzultálva,  a  repülés biztonságát ,  és a 
kezelhetőséget  szem elő t t  tartva let tek beépítve a fedélzetre.   



A gyártó ál tal  biztosí tot t  10-35V üzemi feszültségtartomány 
a repülőgépek egyenáramú hálózatáról  való üzemeltetés során,  a 
hálózaton megjelenő  „tüskék”,  és az indításkor fel lépő  túlfeszült-
ség miatt  nem volt  akadálymentes.  Véletlenszerűen az alkatrészek 
szórásától  függően voltak,  amelyek érzéketlenek maradtak ezekre 
a jelenségekre,  volt  viszont olyan is ,  amely meghibásodott .  A bi-
zonytalan és kiszámíthatat lan működés elkerülése végett  alakula-
tunknál  kifej lesztésre került  egy olyan tápegység,  amely a háló-
zati  feszültség értékétő l ,  függetlenül  a kimenetén stabil  17 V 
egyenfeszültséget  ál l í t  elő .  A tápegység kifej lesztése,  méretezése 
során f igyelembe kellet  venni,  hogy a Mi-24 helikopterbe a repü-
lőgép vezető  és  az operátor is  rendelkezik vevőkészülékkel .  Emi-
att  a  tápegység kialakítása olyan,  hogy kettő  tel jesen azonos fe-
szültség stabil izáló áramkört  tartalmaz.  Az An-26 és MiG-29 t í-
pusoknál  egy vevőkészülék került  beépítésre,  ezért  ot t  a  tápegy-
ség egyik csatornája nem üzemel.  

A GARMIN-295 GPS készletében kettő  antenna található,  az 
egyik a kézben tartot t  és mozgás közben végzendő  navigáláshoz,  
míg a másik a fedélzetre történő  f ix beépítéshez.  A fedélzetre tör-
ténő  beépítés során f igyelembe kellet t  venni,  hogy a gyártó ál tal  
biztosí tot t  antenna nem alkalmas a kültéri  elhelyezésre.  A Mi-24 
helikopter  és a MiG-29 repülőgép esetében ez nem okozott  prob-
lémát mivel  az antennák a repülőgép vezető  fülkében közvetlenül  
a kabintető  alat t  kerültek elhelyezésre.  Az An-26 repülőgép ese-
tében az antenna a fülke tetejére került ,  ezért  egy burkolattal ,  és 
egy olyan alátét tel  let t  el látva,  amely biztosí t ja  a hermetizálást .  

A vevőkészülékek rögzítése a műszerfalon minden t ípus ese-
tén kombinált  előbeépítéssel  let t  megoldva.  

A beépítést  követően minden t ípus esetében a beépítet t  ve-
vőkészülék csapatpróbán vett  részt ,  ahol  a repülőgép vezető  sze-
mélyzet  különböző  repülési  helyzetekben különféle feladatokat  
hajtot t  végre.  

 
4. MAK-III metrikus-angolszász konverter 

 

A MiG-29 t ípusú repülőgépek korszerűsí tésének keretében,  
a repülés biztonságának növelése érdekében szükségessé vált  a  
beépítet t  eredeti  —a repülési  adatokat  metrikus rendszerben ki-



jelző— valóságos sebesség és magasságmérő  műszerek (UMSz-
2,5-2,  UV-30-2AI),  valamint  az alapnyomás beáll í tás (P0)  adatai-
nak angolszász mértékegységben történő  folyamatos kijeleztetése.  

A fej lesztés alapgondolata az volt ,  hogy a valóságos sebes-
séggel ,  a  viszonylagos repülési  magassággal ,  i l letve a beáll í tot t  
alapnyomással  arányos jelet  digital izálás és feldolgozás után egy,  
elektronikus egységgel  folyamatosan jeleztessük ki .  

A MAK-III  elektronikus egység az alapfunkciókon felül  ki-
egészítő  szolgáltatást  is  biztosí t ,  a  repülési  magasság repülőgép-
vezető  ál tal  beáll í tot t ,  előre beprogramozható alsó és felső  kü-
szöbszintjének át lépése esetén fény és hangjelzést  ad a tel jes tar-
tományban.  A hangjelzés,  a  repülőgép-vezetők igénye alapján rö-
vid f igyelmeztető  szöveg bemondásával  történik.  

A módosítot t  műszerfal  —új szerelvénylap— minta gyártása 
alakulatunknál  kivitelezhető ,  gyártása nem bonyolult .  A fedélzeti  
kábel  módosítását  alakulatunk szakállománya végzi .  

 
5. STANDARD CCNS4 

 

A STANDARD CCNS4 rendszer a légi  felderí tési  bevetések-
hez használatos vezérlő- ,  pozícionáló-,  és irányító rendszer.  Jól  
használható a Magyar Honvédség ál tal  üzemeltetet t  An-26 t ípusú 
repülőgépek “Nyitott  Égbolt” feladatokon való részvételében,  
amelynek végrehajtását  nagyban megkönnyít i  a  rendszer haszná-
lata.  

Az alaprendszer a központi  számítógép egységet ,  az irányító 
és kijelző  egységeket valamint a szükséges kábelezést  és szerel-
vényezést  foglal ja magában.  Ez a rendszer tel jes körű  és  átfogó 
megoldást  biztosí t  a  bevetések megtervezéséhez és dokumentálá-
sához (WinMP),  valamint  a repülőgép bevetések ideje alat t i  i rá-
nyításhoz,  i l letve a szenzorvezérléshez.  A STANDARD CCNS4 
vezérl i  a  Magyar Honvédségben rendszeresí tet t ,  és  a rendszerbe 
integrált  RC-30 kamerát ,  beleértve a sodródás /  el térés adatokat ,  
a  légi  fénykép átfedést ,  biztosí t ja az adatok f i lmen történő  megje-
lenítését  választható koordináta rendszerben (WGS-84 vagy X/Y).  
Ehhez a rendszernek egy GPS vevő tő l  érkező  pozícionálási  és se-
besség információkra van szüksége.  Opcionális  lehetőségként a 
rendszer a repülőgép iránypörgettyű jérő l  érkező  jeleket  is  feldo-



gozza,  amely a repülőgép térbeli  helyzetének meghatározását  
pontosí t ja .  

A Standard CCNS4 rendszer maximum két  kamera vezérlésé-
re képes.  Az útpontok,  repülési  adatok,  fényképezési  adatok el tá-
rolódnak,  majd átvitelre kerülnek a rendszer MISSION CARD be-
vetési  kártyájára,  melynek segítségével  a bevetés után lehetőség 
van az adatok feldolgozására,  elemzésére,  s  grafikus megjeleníté-
sére.  Fényképezési  feladatok esetén a repülőgép vezető  személy-
zet  feladata csupán az előre beprogramozott  útvonal  követése.  A 
rendszer önállóan készít i  a  megtervezett  útvonal  megadott  pontja-
in a felvételeket ,  de lehetőség van előre nem tervezett  pontokon 
is  felvétel  készítésére.  Az integrált  rendszer biztosí t ja ,  hogy a 
megfelelő  számú felvétel  készüljön el ,  így nincs kimaradt  vagy 
felesleges kép.  

A beszerzést  megelőzően a gyártó,  a  felhasználó és a kivite-
lező  közös munkacsoportot  alkotva felmérte az igényeket ,  i l lesz-
tet te a repülőgép sajátosságaihoz.  Ennek köszönhetően a rendszer 
beépítése során az előre felmért  és méretre gyártott  kábeleket  
kellet t  a  repülőgép fedélzetére elhelyezni.  

A fedélzeti  beépítés során f igyelembe kellet t  venni,  hogy a 
gömbcsuklós mechanizmusok,  az antenna,  a  f ixen beépítet t  kábe-
lek,  a  videó elosztó egység és a táplálást  biztosí tó panel  marad-
nak a fedélzeten,  míg a központi  egység,  a ki jelző  egységek a 
kamera rendszer pedig csupán az adott  feladatra kerülnek beépí-
tésre.  

A rendszer antennája a repülőgép felső  vészelhagyó nyílása 
mögött  kapott  helyet  úgy,  hogy a lehető  legközelebb legyen a 
kamera függő leges tengelyéhez.  A központi  egység a tehertérben 
a repülési  i rány szerinti  bal  rádióspolchoz let t  erősí tve úgy,  hogy 
az előbeépítés leszerelhető  legyen a feladat  befejeztével .  A kijel-
zők egy gömbcsuklós mechanizmus segítségével  ál l í thatók be az 
ideális  helyzetbe.  A repülőgép fülkéjében elhelyezett  két  ki jelző  
egység az útvonal tervezésére és követésére alkalmas,  a kamera 
vezérlésére nem. A kamera vezérlését  a feladatot  irányító pa-
rancsnok végzi  a navigációs távcsőre erősí tet t  ki jelző  vezérlő  
egységen keresztül .  Ez az egység is  gömbcsuklós mechanizmussal  
van rögzítve.  A központi  egységhez csatlakoztatható még egy 
számítógép (LAPTOP) is ,  amely az adatátvitel t  gyorsí t ja  meg. 

 
 



6. ZU-M fejlesztés 
 

A repülés biztonságának fokozása érdekében,  a felhasználó 
igénye alapján új  hangoló-blokk kialakítása vált  szükségessé a 
fedélzeti  kommunikációs rádió-berendezésekhez.  

A megfogalmazott  követelményeknek megfelelően az eredeti  
(csak mechanikusan előre programozható R-862 /  R-863 fedélzeti  
rádióállomások) ZU-blokk helyére -  cserével  beépíthető  megol-
dást  dolgoztunk ki .  Ez a megoldás nem igényli  a  repülőgép átala-
kítását ,  így idő  és  költségkímélő .   

Jelenleg minden MiG-29B, MiG-29UB típusú vadász-
repülőgépbe,  R-863 fedélzeti  rádióállomással  rendelkező  An-26 
száll í tó-repülőgépbe,  Mi-24 harci ,  i l letve néhány Mi-17 t ípusú 
helikopterbe is  beépítésre került .  

A ZU-M hangolóblokk a következő  főbb szolgáltatásokat  
biztosí t ja:  

−  Az R862 /  R863 VHF-UHF frekvenciasávú fedélzeti  rádió-
ál lomások 25kHz frekvenciahálóban történő  folyamatos és tárolt  
üzemmódú hangolását ,  az előre lehangolt  csatornák közül -  kettő  
-  tetsző legesen kiválasztott  csatorna egyszerű  váltását;  

−  csatorna előre-programozását;  
−  az aktuális  beáll í tás automatikus elmentését;  
−  a nem ajánlott  frekvenciák kizárását  a  hangolásból,  i l letve 

a programozásból;  
−  a frekvenciák kizárásának ki/bekapcsolását;  
−  az érvényes frekvencia ("MHz. kHz") és a programszám 

vagy a folyamatos üzemmód állandó kijelzését  vörös fényű ,  nagy 
fényerejű  LED kijelzőn; 

−  a kijelzők és a nyomógombok fényerejének szabályozását .  
 

Ha a fedélzeten több beépítet t  kezelőegység található,  (pl . :  
MiG-29UB típus esetén 2db) lehetőség van az új  ZU-M, és az 
eredeti  ZU hangoló-blokk vegyes üzemeltetésére is ,  korlátozás 
nélkül .  Üzembetartása során külön karbantartást ,  el lenőrzést  nem 
igényel .  

Alakulatunk az ICAO és katonai  követelményeknek egyaránt  
eleget  kívánt  tenni ,  amikor minden An-26 száll í tó repülőgép fe-
délzetén az egyik BAKLÁN-20 t ípusú egy-hullámsávos fedélzeti  
rádióállomás helyett  a  korszerűbb UHF/VHF két-hullámsávos rá-



dióállomást  építet te be,  az alakulatunknál  kifej lesztet t  és a ko-
rábbiakban már ismertetet t  ZU-M elektronikus hangoló-blokkal  
együtt .  

Az An-26 t ípusú repülőgépek nagyjavítása során az ukrán 
fél  néhány módosítást  hajtot t  végre az R-863 rádióállomáson.  A 
módosítás során kicserél ték a ZU-M blokkot tartalmazó ‘10’  ke-
zelőegységet  ‘7B’ t ípusú,  ál taluk módosítot t  egységre,  amely kor-
látozás nélkül  lehetővé tet te a 8,33kHz raszter  szerinti  hangolást  
az egész frekvenciatartományban,  bár ezt  az ICAO szabvány csak 
a 118,000÷136,99166 MHz tartományban engedi  meg.  Nagyobb 
gond volt ,  hogy a kezelőegységen mechanikusan kijelzett ,  i l letve 
a tényleges üzemi frekvencia csak ‘néha’  egyezett  meg, ezért  a  
használathoz elengedhetet len volt  egy frekvenciatáblázat  is ,  ame-
lyet  repülés közben a hajózó személyzet  használt .  

A láthatóan több kényelmetlenséggel  járó korszerűsí tés hát-
rányos tulajdonságait  a  ’7B’ kezelőegységnek az eredeti  ‘10’  + 
ZU-M8.33 kezelőegységre történő  cseréjével  korrigáltuk.  

Az ukrán fél  ál tal  módosítot t  rádióállomás kezelő  ⇔  rádió 
között i  soros kommunikációs adatstruktúrája miatt  (16+8 bit)  
szükség volt  a  ZU-M hangolóblokk szoftver cseréjére,  ami után 
lehetővé vált  az eredeti  16 biten a 8,33 kHz raszter  szerinti  han-
golás a tel jes frekvencia tartományban úgy,  hogy az ICAO által  
elő í r t  korlátozást  az új  szoftver biztosí t ja .  További nagy előny,  
hogy az egyes frekvenciák lehangolásához nem szükséges a frek-
venciatáblázat .  

A megoldás hátránya,  hogy a jelentősen el térő  adatátvitel i  
kódstruktúra miatt  az ukrán fél  ál tal  használt  PLL-
frekvenciaszintézer panelt  is  ki  kellet t  cserélni .  Ez az eredetivel  
azonos funkcionali tású ‘R863_PLL.01’  t ípusú,  saját  fej lesztésű  
f rekvenciaszintézer kártya,  melynek kialakítása úgy történt ,  hogy 
a beépítés csak ‘kártyacserét’  jelent .  Ez a megoldás egységes 
rendszerben tet te lehetővé a 8,33kHz frekvenciaháló szerinti  han-
golást  az ICAO normának megfelelő  korlátozással ,  és a módosítás 
elő t t  a  ZU-M-tő l  már megszokott  szolgáltatások tel jes körű  
igénybevételével .  Mivel  az új  szoftver mérete meghaladta az ere-
deti leg alkalmazott  PIC16F84 t ípusú µC (mikróvezérlő)  prog-
rammemória méretét  (1kW), az IC-t  ki  kellet t  cserélni  a  láb kom-
patibi l is ,  de nagyobb méretű  (2kW) PIC16F628I/P t ípusra.  
 
 



7. Fedélzeti akusztikus hibajelző egység 
 

A HM KLH kezdeményezésére alakulatunk megvizsgálta egy 
fedélzeti  akusztikus hibajelző  egység kialakításának lehetőségét  a 
Jak-52 t ípusú repülőgépek fedélzetén.  

A hátsó kabinban a szívótorok üzemanyag keverék hőmér-
sékletét  mérő  műszer használata,  csak új  szenzor beépítésével  let t  
volna megvalósítható,  amihez a gyártó jóváhagyása is  szükséges.  
A fej lesztés során olyan megoldás születet t ,  amely csak az eredeti  
szenzor jelének felhasználását  igényli ,  úgy hogy az ál talunk ki-
fej lesztet t  berendezés meghibásodása esetén az eredeti  rendszerbe 
bevit t  mérési  hiba nem haladja meg a 0.1 %-ot,  azaz észrevétlen 
marad (az eredeti  rendszer hibája 1.5%).  

A normál f igyelmeztető  hangjelzést  (pl . :  s ípolás)  nem tartot-
tuk célszerűnek,  hiszen abból nem derül  ki  egyértelműen mi a 
probléma és mi a teendő .  Nem beszélve arról ,  hogy más jelenség-
re történő  f igyelmeztetés céljából eredeti leg is  alkalmaznak sípo-
ló hangjelzést  a  fedélzeten,  így az alakulatunk ál tal  fej lesztet t  
rendszer az orosz “РИТА” szöveges f igyelmeztető  berendezés 
mintájára,  rövid egyértelmű  szöveges f igyelmeztetést  ad a hajózó 
ál lomány részére a probléma forrásáról  és a teendőkrő l .  

Például  a szívótorokban a hőmérséklet  csökkenésekor,  ami-
kor a keverék hőmérséklete eléri  a  15°C-ot – a tendencia csökke-
nő  i rányú- a f igyelmeztető  szöveg: 
 

“Kapcsold be a szívótorok fű tést!”,  
 

Ezeket  a jelzéseket  analóg jelek alapján,  a  szívótorok hő-
mérséklet  mérő  P1 adó hőérzékeny el lenállás jelének mérésével  
és feldolgozásával ,  i l letve a hengerfej  hőmérsékletét  mérő  hőelem 
feszültségének feldolgozásával  nyerjük.  A mikrovezérlő  további 
hat  csatornán,  egyszeri  hibajelzések feldolgozására is  képes.  
I lyen f igyelmeztető  jelzés hangzik el ,  ha a fékszárny kinti  hely-
zetben,  a futómű  pedig benti  helyzetben van.  A veszélyes sebes-
ség elérésekor,  amit  az eredeti  rendszer vizuálisan kijelez,  a  be-
rendezés f igyelmeztető  hangjelzéssel  is  felhívja erre a repülő  
személyzet  f igyelmét.  Az ál talunk kifej lesztet t  egység további 
szolgáltatása,  hogy az elsőként említet t  levegő-keverék,  i l letve a 
hengerfej  hőmérsékletére vonatkozó hibát  (amennyiben tartósan 



fennáll ,  és az eredeti  tendencia sem változik) a hajózó ál lomány-
tól  függetlenül az aktuális  rádió csatornán szövegesen közli  az 
irányító,  vagy tájékoztató központtal  is .  

A rádió közlemény leadása a menübő l  a  repülés megkezdése 
elő t t  engedélyezhető  vagy t i l tható.  A csapatpróba befejeztével  az 
arra i l letékesek döntik el  ezen szolgáltatás lét jogosultságát  és a 
sorozatbeépítés szükségességét .  

Üzemszerű  á l lapotban a repülőgép felszállásáig a beáll í tot t  
aktuális  repülőgép oldalszám látható például “06”,  amely szám a 
beépítéskor,  i l letve csere esetén menübő l  a  lehetséges 16 szám 
közül választható.  A berendezés menüjének hozzáférése a repülés 
megkezdésétő l  (futómű  behúzás) a leszállásig t i l tva van,  a ki jel-
zéssel  együtt .  

Az analóg csatornák kalibrálása fél-automatikus,  így a gép 
egyedi szenzorainak szórása korrigálható.  A konkrét  beáll í tási  
adatok EEPROM-ba,  azaz olyan nem felej tő  memóriában kerülnek 
tárolásra,  amelyek tartalmukat a tápfeszültség megszűnése után is  
megőrzik.  

Az ál talunk kifej lesztet t  egység bekapcsoláskor egy automa-
tikus öntesztet  hajt  végre (BIT).  Az üzemképes szenzorok (a ke-
verék hőmérséklet  és a hengerfej  hőmérsékletét  érzékelők) kime-
nő  jelei ,  a  környezeti  hőmérséklet  és a motor pil lanatnyi  
hőmérsékletének függvényében változóak,  így az önellenőrzés 
során az analóg csatornák jelei t  egy adott  minimális  és maximális  
érték között  vizsgáljuk.  Az önteszt  eredményét az egység 
szövegesen jelzi  a  hajózó ál lomány részére.  Hiba esetén szintén 
szövegesen jelez,  és ekkor egy “Ex” vil logó hibajelzés is  
megjelenik,  ahol  a ki jelző  második digit jén megjelenő  szám (x) a 
hiba jel legére utal .  A hangüzenetek egy speciál is  integrált  áramkörben kerülnek 
tárolásra,  így az üzenetek szövege az igényeknek megfelelően 
(kizárólag laborkörülmények közt)  változtatható.  

A berendezés táplálásának üzemi tartománya 14-30V egyen-
feszültség.  Az üzenetek hangereje,  i l letve a rádió moduláció 
mélysége egymástól  függetlenül ,  menübő l  ál l í tható.  A beáll í tot t  
értékeket  automatikusan menti ,  és  minden bekapcsolás után ezt  a  
beáll í tást  használja.  A rendszer lehetővé teszi ,  hogy bármelyik 
üzenet  -  annak tudomásul vétele után -  megszakítható vagy töröl-
hető  az „SZPU”, i l letve a „Rádió” nyomógombokkal.  


