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Proceduri Operationale - Avion Sebi Note de Curs

1. Generalitati
1.1 Definitii

Activitdti aeronautice civile: Totalitatea activitatilor legate de proiectarea, constructia,
atestarea, reparatia, intretinerea si operarea aeronavelor civile, a aerodromurilor si a
altor obiective de infrastructura a aeronauticii civile, de dirijarea si controlul traficului
aerian, de informarea aeronautica si meteorologica a operatorilor aerieni, pregatirea si
perfectionarea personalului aeronautic civil, precum si a activitatilor aeronautice civile
conexe acestora.

Activitdti aeronautice conexe: Totalitatea serviciilor care contribuie direct la asigurarea
desfasurarii activitatilor aeronautice civile.

Aeronavele de cdutare-salvare: O aeronava dotata cu echipament corespunzator pentru
coordonarea eficienta a cautarii si salvarii.

Agent aeronautic civil: Orice persoana fizica sau juridica autorizata sa desfasoare
activitati aeronautice civile.

Agentia internationald de operare: O agentie a carei natura este prezentata in articolul 77
al Conventiei.

Alerfa: Expresie conventionala care indica “faza de alarma”.

Anchetd: Un proces condus in vederea prevenirii accidentelor care include colectarea si
analiza informatiilor, expunerea concluziilor, determinarea cauzei (lor) si cand e cazul,
stabilirea de recomandari de securitate.

Ancheta administrativd: Activitatea concreta de identificare, de strangere si de analiza a
informatiilor pentru determinarea cauzelor, emiterea concluziilor si, pe baza lor,
stabilirea unor recomandari privind siguranta zborurilor, precum si formularea unor
propuneri si recomandari de imbunatatire a activitatilor in vederea prevenirii accidentelor
si incidentelor de aviatie.

Anchetatorul desemnat: Persoana insarcinata pe baza calificarilor sale de catre
organizatie cu responsabilitatea organizarii, conducerii si controlului unei anchete.

Autoritate ATS competentd: Autoritate adecvata desemnata de catre statul insarcinat cu
furnizarea serviciilor circulatiei aeriene intr-un spatiu aerian dat.

Autoritate competenta:

a. pentru zborurile desfasurate deasupra marii, autoritatea adecvata a statului de
inmatriculare;

b. in toate celelalte cazuri, autoritatea adecvata a statului caruia i revine teritoriul
survolat.

Autorizatie de operator aerian: Documentul care atesta autorizarea unui operator aerian
sa efectueze activitati de lucru aerian sau de aviatie generala.

Cauzd: Actiune(i), omisiune(i), eveniment(e), conditie(i) sau toate combinatiile acestor
elemente diverse care duc la accident sau incident.

Centrul de coordonare a salvdrii: Unitate responsabila cu promovarea eficienta a
serviciilor de cautare si salvare si pentru coordonarea operatiunilor de dirijare a cautarii si
salvarii in regiunea respectiva.
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Certificat de operator aerian: Documentul care atesta capacitatea unui operator aerian
de a efectua activitati de transport aerian public.

Detresfa: Expresie conventionala care indica “faza de pericol”.

Faza de alarmad (alerfa): Situatia in care exista temere in ceea ce priveste securitatea
unei aeronave si a ocupantilor sai.

Faza de dificultate: Expresia semnificand o faza de incertitudine, o faza de alarma sau de
pericol, dupa caz.

Faza de incertitudine: Situatia in care exista o incertitudine privind securitatea aeronavei
si a ocupantilor ei.

Faza de pericol: Situatia in care exista un motiv sa se creada ca aeronava si ocupantii unei
aeronave sunt amenintati de un pericol grav si iminent sau ca au nevoie de ajutor imediat.

Faza de urgentd: Un termen generic, ce inseamna, in functie de fiecare caz in parte: faza
de incertitudine, faza de alerta sau faza de urgenta (pericol).

Faza de urgentd: Situatie in care exista o anumita certitudine ca o aeronava si pasagerii
sai sunt in pericol si se solicita imediat asistenta.

Incerfa: Expresie conventionala care indica “faza de incertitudine”. Situatia in
care exista o incertitudine in siguranta aeronavei si a pasagerilor sai.

Incident: Un eveniment, altul decat un accident, asociat cu utilizarea unei aeronave care
afecteaza sau ar putea afecta securitatea exploatarii.

Inregistrator de bord: Orice tip de inregistrator instalat la bordul unei aeronave in vederea
facilitarii anchetei asupra accidentului/incidentului.

Membru al echipajului de pilotaj: Membru de echipaj titular al unei licente, insarcinat sa
exercite functii esentiale in conducerea unei aeronave pe timpul zborului.

Membru al echipajului de zbor: Un membru al echipajului, posesor al unei licente, caruia
ii revin sarcini esentiale pentru operarea aeronavei in timpul zborului;

Misiune: Activitatea unui membru al echipajului din momentul in care acesta intra in
serviciu, dupa o perioada de odihna corespunzatoare, dar inaintea inceperii unui zbor sau
a unei serii de zboruri, pana in momentul in care acel membru al echipajului iese din
serviciu dupa incheierea acelui zbor sau a seriei de zboruri.

Navigabilitate: Caracteristica aeronavei pregatite pentru zbor, constand in conformarea
acesteia la reglementarile de admisibilitate la zbor.

Operarea aeronavei: Folosirea aeronavei pentru scopuri de navigatie aeriana, care include
navigarea aeronavei. Orice persoana fizica sau juridica care efectueaza operatiuni cu
aeronave, inclusiv in calitate de proprietar sau detinator, cu sau fara drept legal de
comanda asupra aeronavei, va fi considerata angajata in operarea aeronavei.

Operator: Persoanda, organizatie sau intreprindere care efectueaza sau se ofera sa
efectueze servicii aeriene. Persoana, organizatie sau intreprindere angajata in
operatiunile aeriene de salvare. O persoana, organizatie sau intreprindere angajata sau
care se ofera sa se angajeze in exploatarea aeronavelor.

Operator aerian: Persoana fizica sau juridica autorizata si/sau licentiata, angajata in
operarea aeronavelor.

Personal de conducere al aeronavei: Membru al echipajului, titular al unei licente,
nsarcinat sa execute operatiuni privind functionarea aeronavei pe tot parcursul zborului.

Editia 2 Revizia O/Februarie 2024
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Personal critic pentru sigurantd zborului: Persoane care pot periclita siguranta zborului
daca executa in mod inadecvat atributiile lor. Aceasta definitie include atat membrii
echipajelor, cat si personalul de intretinere al aeronavelor si controlorii de trafic aerian;

Post de alertd: Unitate desemnata pentru primirea informatiilor de la aeronava in regim
de urgenta si urmarea informatiilor de la centrul de comanda.

Rdnirea grava: O rana suferita de o persoana in cursul unui accident si care:

a. necesita spitalizare pentru o perioada mai mare de 48 ore, incepand in sapte zile
de la data la care a suferit ranirea;

b. are ca rezultat o fractura de os (cu exceptia fracturilor simple de la degete,
degetele de la picioare sau nas);

c. implica ruperi/sfasieri care sunt cauza unor hemoragii grave, leziuni ale nervilor,
muschilor sau tendoanelor;

d. implica leziunea unui organ intern;

e. implica arsuri de gradul doi sau trei sau arsuri care afecteaza mai mult de 5% din
suprafata corpului.

Recomandare de securitate: Propunerea formulata de serviciul de anchetare al statului
care conduce ancheta bazata pe informatiile ce rezulta din ancheta, facuta cu scopul de a
preveni accidentele sau incidentele.

Registrul aerian (Registrul de stat): Statul in al carui registru este luata in evidenta
(inregistrata) aeronava;

Securitate aeronauticd: Ansamblu de masuri, resurse material si forte umane, coordonate,
mobilizate si utilizate in scopul protectiei aeronauticii civile impotriva actelor de
interventie ilicite.

Serviciu de alertare: Serviciu asigurat pentru alertarea organelor adecvate atunci cand
aeronavele au nevoie de ajutorul organismelor de cautare si salvare precum si de a acorda
acestor organe tot concursul necesar.

Serviciul de alarmare: Un serviciu furnizat pentru informarea organizatiilor si autoritatilor
desemnate, referitor la aeronavele care necesita actiuni de cautare si salvare precum si
pentru a asista organizatiile respective conform necesitatilor. Serviciul asigurat pentru
anuntarea organelor competente, despre aeronavele in dificultate si pentru furnizarea de
informatii necesare acestor organe in operatiunile de cautare si salvare.

Siguranta zborului: Capacitate a activitatii aeronautice constand in evitarea afectarii
sanatatii sau pierderii de vieti omenesti, precum si a producerii de pagube materiale.

Sistem pentru evitarea coliziunilor in zbor: Un sistem al aeronavei bazat pe semnalele
unui transponder radar de supraveghere secundar (SSR), care functioneaza independent de
echipamentul situat la sol si care furnizeaza pilotului indicatii privind aeronave, echipate
cu transpondere SSR, in conflict potential cu aeronava sa.

Statul pe al cdrui teritoriu s-a produs evenimentul: Statul pe al carui teritoriu s-a produs
un accident sau incident.

Unitate de cdutare: este compusa din personal calificat si dotat cu echipament
corespunzator pentru activitatile de coordonare a cautarii si salvarii.
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1.2. Aplicabilitate

Procedurile operationale prevazute in normele interne si internationale sunt emise cu
scopul de a fi adaptate si respectate de catre toti operatorii aerieni, prin aceasta
efectuandu-se operarea aeronavelor in deplina siguranta si la costurile ce determina
economicitatea operatorului.

In cadrul acestor operatiuni sunt prevazute atit norme ce implicd desfasurarea zborurilor
in deplina siguranta, cat si operatiunile si activitatile ce determina eliminarea efectelor
unor situatii ce au condus la aparitia evenimentelor, incidentelor sau accidentelor.
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2. Proceduri operationale speciale

2.1. MEL

Operatorul trebuie sa stabileasca, pentru fiecare aeronava, Lista Echipamentului Minim
(MEL - Minimum Equipment List) care trebuie sa fie aprobata de catre Autoritatea
Aeronautica Civila Romana. Aceasta trebuie sa se bazeze pe Lista Master a Echipamentului
Minim (MMEL - Master Minimum Equipment List) a tipului respectiv de aeronava (care este
eliberata de constructorul/proiectantul aeronavei), sau pe alte documente echivalente si
nu trebuie sa fie mai putin restrictiva decat aceasta.

2.2. Manualul de zbor al aeronavei

La bordul fiecarei aeronave, trebuie sa se afle manualul de zbor al aeronavei aprobat si
amendat la zi, care contine informatii despre:

a. limitari de operare;

b. limite de centraj si cantarire;

c. limitari de viteza;

d. limitarile motorului;

e. limitarile echipamentelor si sistemelor;

f. alte limitari cu privire la siguranta;

g. informatii despre operatiuni si proceduri:

2.3. Degivrare si protectia la givraj

Orice depozit de gheata sau zapada pe aeronava, poate afecta serios performantele
acesteia.

Givrajul poate afecta:

Performantele aerodinamice - depozitul de gheata poate afecta curgerea aerului pe
profilul aerodinamic, crescand rezistenta la inaintare, scazand portanta si marind viteza
de angajare.

Controlul aeronavei - depozitul de gheata poate limita miscarea comenzilor de zbor.

Centrul de greutate al aeronavei - depozitarea ghetii pe aeronava va ingreuna diverse
parti ale acesteia.

Functionarea motorului - depunerea inegala de gheata pe elice duce la vibratii puternice;
depunerea de gheata in carburator poate afecta puternic performantele motorului.

Functionarea aparatelor - prizele de presiune statica si totala sunt vulnerabile la
depunerile de gheata; O depunere pe prizele de presiune duce la indicatii eronate ale
aparatelor de bord care folosesc acele presiuni.
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Tnaintea initierii unui zbor in conditii certe sau probabile de givraj, pilotul comandant al
aeronavei trebuie sa se asigure ca aeronava este certificata si echipata sa faca fata unor
astfel de conditii in timpul zborului.

Operatorul va opera o aeronava in conditii cu probabilitate sau de existenta a givrajului,
pe timp de noapte, numai in cazul in care aeronava este echipata cu mijloace de
iluminare sau de detectare a formarii ghetii.

Degivrarea presupune procedura de indepartare a ghetii de pe aeronava. Acesta degivrare
se poate realiza la sol si in zbor, cu sisteme de degivrare cu aer (presiunea aerului umfla
camerele din cauciuc de pe aripa), cu rezistente electrice, cu lichid de degivrare.

Protectia la givraj este procedura de prevenire a givrajului, care se realizeaza cu lichid
anti-givraj.

2.4. Impactul cu pasari

Impactul cu pasarile, denumit si Birdstrike, este o amenintare serioasa pentru siguranta
zborului si a cauzat un numar mare de accidente cu victime umane.

Cele mai multe accidente au loc atunci cand pasarea loveste parbrizul sau este aspirata in
motoare. Acestea provoaca daune anuale care au fost estimate la 1.2 miliarde dolari
pentru avioane comerciale, la nivel mondial.

Impactul cu pasari se intampla cel mai adesea in timpul decolarii, aterizarii, sau in timpul
zborului la joasa altitudine. Cu toate acestea, coliziuni cu pasari au fost raportate si la
altitudini mari, de la 6.000 m (20.000 ft) pana la 9,000 m (30.000 ft) deasupra solului.

Fig.2.4.1 Impactul cu pasari

Altitudinea maxima la care s-a produs un impact cu o pasare, este de 11.300 m (vultur).

Majoritatea impacturilor cu pasari apar pe aeroporturi sau in zona acestora (90%, potrivit
ICAO), in timpul decolarii, aterizarii si a fazelor asociate acestora, mai putin de 8% din
lovituri apar la peste 900 m (3.000 ft) si 61% apar la mai putin de 30 m (100 ft).

Informatiile referitoare la riscul de impact cu pasari pot fi gasite:

a. in Sistemul de informatii OACI (IBIS - ICAO Bird Strike Information System);

Editia 2 Revizia O/Februarie 2024
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b. Publicatia de informare aeronautica - AIP, Grafice si suplimente;
C. in mesaje ATS, de exemplu. NOTAM.

2.5. Responsabilitatea pilotului commandant

Pentru imbunatatirea informatiilor cu privire la zone de risc pentru impactul cu pasari,
formularul de raportare ICAO Bird Strike trebuie sa fie completat de pilotul comandant in
urma unei coliziuni a aeronavei cu o pasare. Raportarea trebuie facuta chiar daca nu a
existat nici o deteriorare a aeronavei.
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3. Foc sau fum

Anexa 8 ICAO cuprinde standarde de navigabilitate privind proiectarea aeronavelor cu
privire la protectia impotriva incendiilor. Cerintele generale pentru a indeplini aceste
standarde sunt:

a. mobilierul din cabina trebuie sa fie de un tip care minimizeaza posibilitatea de
incendiu in zbor si la sol;

b. materialul utilizat pentru mobilierul din cabina trebuie, in caz de incendiu, sa
elimine o cantitate minima de fum si gaze toxice;

c. aeronava trebuie sa fie dotata cu mijloace de detectare si stingere a incendiilor;

d. proiectarea aeronavei pentru a proteja ocupantii impotriva prezentei fumului sau a
altor gaze toxice in cabina.

3.1. Stingerea incendiilor

Metodele obisnuite de stingere a incendiilor declansate se refera la eliminarea surselor de
aprindere (combustibil, oxigen) si la utilizarea substantelor chimice din extinctoare. Chiar
daca un incendiu nu s-a declansat, dar exista pericolul de a se declansa, iar materialele
care pot arde sunt greu de indepartat, e bine sa folosim un extinctor pentru a-l izola.

Extinctoare

Multe avioane usoare sunt dotate cu stingatoare de incendiu mici, amplasate la indemana
pilotului, astfel incat acesta sa-l poata folosi in timpul zborului. Substantele utilizate
pentru stingerea incendiilor sunt BCF (bromclordifluorometan), halon sau substante
chimice uscate (pudre), care pot fi folosite in marea majoritate a incendiilor. Alte
extinctoare pot contine apa cu spuma.

Clasa de incendiu Pulbere Dioxid de carbon COz Spuma

MATERIALE SOLIDE: hartie,
lemn, textile, cauciuc, paie
etc

MATERIALE LICHIDE:
benzina, petrol, ulei, alcool,
copsea etc.

GAZE: metan, hidrogen,
propan, acetilena etc.

QR
QR

METALE: litiu, aluminiu,
potasiu, sodiu, magneziu
etc.

INSTALATII ELECTRICE:
intrerupatoare, motoare,
transformatoare etc.

m O O 0 >

- 5 e
QAR

O\

Fig. 3.1.1. Clasificarea incendiilor
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Extinctoare cu BCF (Halon), colorate in verde
Acestea contin Halon 1121 (bromclordifluorometan) si se gasesc adesea in avioanele
usoare.

BCF este o substanta stingatoare multilaterala, care poate fi utilizata pentru marea
majoritate a substantelor de combustie (ardere) cum ar fi combustibil, material textil,
tesaturi si echipamente electrice.

BCF exista sub forma unui gaz lichefiat, care iese afara ca un jet fin de fluid si care se
transforma in spray. Toxicitatea lui este redusa, deci este recomandat a se folosi si in
cabina.

Extinctoare cu substante chimice uscate (colorate in albastru)

Un extinctor cu substante chimice uscate contine pulbere si dioxid de carbon. Este foarte
bun pentru combustibil si echipamente electrice, dar mai putin eficient decat BCF
impotriva materialelor textile, hartiei si a lemnului. Chimicalele au dezavantajul ca in
timpul utilizarii pot sa diminueze vizibilitatea in cabina si sa provoace dificultati in
respiratie, de aceea este foarte importanta ventilarea cabinei dupa ce incendiul a fost
stins.

Dupa utilizare ramane o pulbere reziduala pe suprafata acoperita, care este coroziva
pentru aliajele din aluminiu si poate deteriora aparatele. Asadar, o curatare completa
este necesara.

Extinctoare cu CO2 (colorate in negru)

Extinctoarele cu CO2 contin dioxid de carbon lichefiat care poate fi descarcat ca gaz si
utilizat in combaterea incendiilor provocate de echipamentul electric, la stingerea
incendiilor de la motoare la sol si la alte tipuri de incendii. Cand este folosit la baza
focului, acesta il acopera si nu mai permite alimentarea flacarilor cu oxigen. Un extinctor
cu CO2 are un tragaci blocat cu sarma, care trebuie rupta inainte de utilizare (o sarma
intacta poate indica la o verificare faptul ca este functional) si o duza care trebuie scoasa
inainte sa apasam pe tragaci. Tubul pe unde iese CO2 nu trebuie tinut cu mana, deoarece
acesta va deveni foarte rece si pielea poate sa inghete pe tub. Dioxidul de carbon va crea
probleme in respiratie, de aceea nu este recomandat sa fie utilizat in cabina decat cu
masca de oxigen pusa.

Stingatoare cu apa (colorate in rosu)

Acestea contin apa distilata cu un agent antigel pentru a putea fi folosite si la temperaturi
scazute si a-i mentine gradul de umiditate. Poate fi utilizat la stingerea incendiilor
mocnite ale tapiteriei scaunelor sau a materialelor textile, dar in nici un caz la stingerea
incendiilor declansate de echipamentele electrice sau combustibil.

Stingatoare cu spuma (colorate in rosu)

Acestea sunt concepute pentru a fi utilizate in exterior. Substantele chimice sub presiune
ies sub forma de spuma.
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Utilizarea unui extinctor
Instructiunile sunt de obicei puse pe extinctoare, dar procedurile operationale sunt:
tineti extinctorul de maner, in pozitie verticala;
- indepartati orice sigiliu sau sarma de siguranta;

- de la o distanta de 1 - 1,5 m indreptati gura extinctorului sau furtunul de iesire
spre baza focului si actionati dispozitivul de pulverizare (tragaci, robinet, clapeta,
etc).

Fig. 3.1.2 Utilizarea stingatorului

3.2. Incendiu la carburator

Regiunea carburatorului este locul cel mai probabil pentru un avion cu motor cu piston
pentru aparitia unui foc la motor. Un astfel de incendiu este posibil sa se intample in
timpul pornirii motorului, atunci cand rateul din galeria de admisie aprinde combustibilul
acumulat in galeria de admisie si corpul carburatorului.

Procedura adecvata este:
Inchiderea robinetului de combustibil;

Sa se mentina demarorul cuplat pana la stingerea incendiului; in cazul in care focul
persista, se va actiona de catre echipajul de sol un extinctor cu dioxid de carbon,
in timp ce se mentine demarorul actionat.

3.3. Incendiu la motor

Lista de mai jos cuprinde cele mai comune puncte cu risc de incendiu la aeronavele
echipate cu motoare cu piston:

a. Conductele de combustibil;

b. Carburatoarele sau pompele de injectie;
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c. Conductele de ulei sub presiune;

d. Galeriile de evacuare fierbinti reprezinta cel mai mare pericol in cazul unui
accident aviatic din cauza riscului de contact cu lubrifianti fierbinti sau
combustibil;

e. Sistemele electrice - alternatoarele, regulatoarele, cablurile electrice si bateriile;

Incendiu la motor in zbor

Detectarea unui incendiu la motor in zbor nu poate fi atat de usoara cum ne-am putea
imagina, dar uneori se poate detecta cauza focului daca suntem atenti. O scadere a
presiunii combustibilului sau presiunea fluctuanta a combustibilului poate sugera o
conducta de combustibil rupta, ceea ce reprezinta un risc de incendiu la motor.

Functionarea neregulata a unui motor ar putea fi cauzata de fisura unui cilindru, ceea ce
poate duce la scurgeri de combustibil si gaze fierbinti.

Fumul negru semnaleaza de obicei, arderea de ulei, iar combustibilul arde de obicei avand
culoarea portocaliu deschis. Momentul in care veti simti caldura la picioare, focul este
deja aprins pe cealalta parte a panoului parafoc.

Procedura de urgenta in cazul incendiilor la motor variaza de la un avion la altul, dar de
obicei primul pas este sa se opreasca alimentarea cu combustibil.

Daca zburati un avion cu un singur motor, ati putea fi tentati sa lasati motorul sa
functioneze pana cand ajungeti intr-o zona sigura, dar aceasta strategie poate agrava
situatia.

Deoarece conductele de caldura pentru cabina trec prin panoul parafoc, pentru a nu
permite flacarilor sa intre in cabina, de obicei procedurile de urgenta prespun oprirea
caldurii in cabina.

Daca un incendiu arde pentru mult timp si suficient de fierbinte inainte de a fi descoperit,
este posibil ca oprirea motorului sa nu duca la stingerea acestuia, astfel ar trebui ca
aeronava sa fie adusa la sol rapid. Cresterea vitezei poate stinge focul. In cazul in care nu
se reuseste stingerea incendiului, este important aducerea aeronavei pe sol cat mai
repede posibil, Tnainte ca focul sa provoace daune structurale.

Asigurati-va ca ati citit manualul de operare al aeronavei inainte de zbor si asigurati-va ca
ati inteles bine procedurile de urgenta.

3.4. Incendiu in cabina

Un incendiu izbucnit in compartimentul pentru pasageri sau in cabina de pilotaj prezinta o
amenintare imediata si directa la siguranta echipajului si pasagerilor si trebuie combatut
fara intarziere. Riscul suplimentar de fum sau vapori toxici necesita ca echipajul de zbor si
pasagerii sa aiba disponibil echipament de protectie respiratorie. Extinctoare suficiente si
de tipul potrivit trebuie sa fie furnizate, precum si alte echipamente (topor foc, patura de
incendiu, manusi).
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3.5. Fumin cabina

Fumul poate contine gaze toxice, inclusiv monoxid de carbon, care pot 1ncapac1ta rapid
echipajul de zbor. In plus, fumul poate reduce vizibilitatea in masura in care devine
imposibil de citit instrumentele de zbor.

In caz de indicatii de incendiu electric sau fum in cabina de pilotaj, actiunile tipice
imediate necesare sunt:

a. echiparea echipajului cu masca de oxigen;
b. verificarea robinetului daca este in pozitia "pornit" si maneta diluator la 100%;
c. echiparea cu ochelari de fum (daca este necesar);

d. confirmarea stabilirii comunicatiilor intre membrii echipajului.
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4. Prevenirea si reducerea zgomotului

Cu exceptia catorva clase care sunt scutite (ex. anumite aeronave STOL), toate
aeronavele trebuie sa detina certificat de zgomot, care atesta ca acea aeronava
indeplineste cerintele cu privire la poluarea fonica.

Zgomotul generat de aeronave, de toate dimensiunile, putere sau masa, poate afecta
serios mediul inconjurator. Astfel, este necesar ca pilotii tuturor categoriilor de aeronave
sa fie constienti de aceasta situatie si sa mentina poluarea fonica la un nivel minim,
mentinand in acelasi timp siguranta zborului. Sunt numeroase zone sensibile la zgomot
(spitale, scoli, maternitati, s.a.), care ar trebui sa fie evitate pe cat este posibil.
Schimbarile regimului motor frecvente si in cantitati mari contribuie la propagarea
zgomotului pe distante mari. Astfel, un aerodrom la care se desfasoara o activitate mare
de zbor, inclusiv ture de pista, poate deveni o problema pentru locuitorii din zona.

Exista recomandari si proceduri stricte pentru a reduce poluarea fonica la aerodromuri si
in jurul acestora de catre aviatia de transport.

Aeronavele usoare trebuie sa acorde atentie zborurilor la inaltime joasa si trebuie sa
respecte geometria si limitele turului de pista. Pentru a asigura protectia fonica a zonei,
este posibila existenta unor restrictii in anumite intervale orare, ca in exemplul urmator.

NOISE ABATEMENT PROCEDURES - FIXED WING CHICHESTER/GOODWOOD

~HYgz " ~———

—
P

CHCHESTER

Fig.4.1.Restrictii pentru prevenirea poluarii fonice

Este necesar ca operatorii aerieni sa stabileasca proceduri de prevenire si reducere a
zgomotului pentru decolare, aterizare, plecare si apropiere de pe ruta. Pilotul comandant
trebuie sa cunoasca si sa aplice aceste proceduri pentru a evita poluarea fonica.

Aerodromurile/aeroporturile stabilesc si publica proceduri pentru prevenirea si evitarea
zgomotului in zona. Aceste proceduri pot fi consultate in AIP pentru fiecare
aerodrom/aeroport in parte.
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5. Incursiuni neautorizate la pista

Siguranta pistei este o componenta vitala a sigurantei zborului pe aerodromuri. Aceasta
depinde de toate aspectele implicate in identificarea si prevenirea pericolelor care pot
afecta decolarea, rularea la sol si aterizarea in siguranta a aeronavelor de orice tip. Ca si
componenta importanta a sigurantei zborului pe aerodromuri, siguranta pistei include
elemente precum FOD (Foreign Obect Debris - obiecte straine), vietuitoare salbatice
intrate pe pista si incursiunile pe pista.

Incursiunile pe pista, prin potentialul ridicat pentru coliziuni, reprezinta cel mai
semnificativ risc in operatiunile de aerodrom. Acestea se produc preponderent din cauza
erorilor/greselilor pilotilor, controlorilor de trafic aerian si conducatorilor de vehicule.)

Cauze ale incursiunilor pe pista
Incursiunile pe pista sunt cauzate de:
a. Erori operationale (ex: instructiuni eronate ale controlorilor de trafic);

b. Abateri ale pilotului (ex: nerespectarea de catre pilot a instructiunilor
controlorului de trafic aerian);

c. Abateri ale conducatorilor de vehicule/persoanelor pedestre (ex: intrarea sau
deplasarea pe pista fara autorizare din turnul de control).

Rularea pe un aeroport necunoscut poate fi foarte dificila, mai ales in timpul orelor de
intuneric sau vizibilitate redusa. Asigurati-va ca aveti o harta a aeroportului,
supravegheati vizual traficul si acordati intreaga atentie aprobarilor si informarilor de
miscare. Toate verificarile (check-listul) ar trebui sa fie finalizate in timp ce aeronava
este oprita.

Confuzia pistelor

Confuzia pistelor reprezinta aterizarea sau decolarea de pe o bretea sau o pista gresita. in
general, greseala este descoperita dupa ce a avut loc decolarea/ aterizarea.

Ca si exemplu, in august 2006, echipajul de zbor a unui avion comercial a primit
instructiuni de decolare de pe pista 22, dar din greseala s-a aliniat si a plecat pe pista 26,
o pista mult mai scurta. Ca rezultat, aeronava a fost accidentata la capatul pistei.

Factorii care cauzeaza confuzia pistelor:

Exista trei factori majori care cresc riscul de confuzie a pistei si poate duce la o plecare
de pe o pista gresita:

- complexitatea aeroportului;
- existenta unor praguri de pista apropiate;
- utilizarea unei piste ca bretea de rulare.

Daca operati de pe un aeroport cu praguri de pista apropiate, acordati atentie maxima
atunci cand va aliniati la pista. Figura 4.1.1 prezinta un exemplu perfect de o bretea care
duce la o pistd si o pistd cu un prag deplasat. In cazul unei decoldri de pe pista 36,
asigurati-va ca nu veti decola de pe alta pista, verificand busola si asigurandu-va ca
aeronava este indreptata pe directia 360°.
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Fig.4.1.1. Confuzia pistelor

Rulajul

Planificarea temeinica este esentiala pentru operatiunile de rulaj in conditii de siguranta.
Acordati la fel de multa atentie planificarii miscarii pe suprafata aeroportului, ca la toate
celelalte faze ale zborului.

Cand soarele se afla aproape de orizont, este necesara o atentie sporita la marcajele de
intersectii cu pista/cai de rulaj si marcajele hold short. Asa cum observati si in exemplul
alaturat, soarele poate diminua semnificativ vizibilitatea marcajelor.

Fig.4.1.2. Diminuarea vizibilitatii

La unele aeroporturi, suprafata aeroportului este impartita astfel: suprafata de miscare
(movement area) si suprafata non-miscare (non-movement area).

Movement area este acea parte a unui aerodrom destinata pentru a fi utilizata pentru
decolarea, aterizarea si rularea aeronavelor, constand din suprafata de manevra si
platforma/platforme. Non-movement area reprezinta rampe si platforme care nu sunt
controlate de ATC, adica pentru manevre de rulaj nu este necesara o aprobare sau o
legatura radio cu turnul de control.

Cele doua zone sunt separate de o linie continua si o linie punctata, de culoare galbena,
linia punctata fiind spre suprafata de miscare.
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Non-movement area

Fig.4.1.3. Separarea zonelor

Cand sunteti gata pentru rulaj, contactati ATC pentru instructiuni. Nu traversati niciodata
linia de demarcatie intre cele doua zone fara aprobarea ATC. Dupa ce receptionati
aprobarea ATC, faceti read-back pentru intreaga instructiune, astfel ATC are posibilitatea
sa corecteze orice intelegere gresita a mesajului.

O metoda buna de a minimaliza riscul unei incursiuni pe pista este sa notati toate
instructiunile de rulaj imediat ce le receptionati de la ATC. De asemenea, este important
sa monitorizati instructiunile transmise de ATC catre alte aeronave. Trebuie sa acordati
atentie sporita daca exista o alta aeronava cu un indicativ asemanator, pentru a va asigura
ca ATC contacteaza sau transmite instructiuni catre aeronava care trebuie.

Pozitia de asteptare la pista (Runway holding position)

Unul dintre cele mai importante marcaje si semne la un aeroport este cel pentru pozitia
de asteptare la pista. Acesta reprezinta o pozitie definita, destinata protejarii unei piste,
unei suprafete de limitare a obstacolelor sau unei zone critice/sensibile ILS/MLS, la care
aeronavele si vehiculele in rulare catre pista trebuie sa opreasca si sa astepte pana la
primirea unei autorizari din partea turnului de control.

Notad: -in frazeologia din radiotelefonie, expresia "punct de asteptare” este
utilizata pentru a desemna pozitia de asteptare la pista.

Fig 4.1.4. Pozmade a'gtepfare
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6. Marcaje si semnale

= Pista cu pragul decalat permanent (decalarea temporara a
— pragului pe o perioada de 6 luni sau mai mult, este considerata
e == decalare permanenta).

Decalare de prag temporara (mai putin de 6 luni).

;
VVV\”NVV
H

Zona semnalizata prin sageti galbene. Nu este folosita ca

> suprafata de miscare, dar este folosita ca stop-way.

S —

| S— . - v . v
— Zona semnalizata cu X de culoare alba nu este folosita ca

X - suprafata de miscare sau ca stop-way.

—_—

—_—

—

Aceasta indica faptul ca, dincolo de marcaj, rezistenta de
sustinere pe suprafata este mai mica decat o cale de rulare,
sau zona nu este destinata utilizarii de catre aeronave.

Pozitie de asteptare intermediara.

Doua bare incrucisate de o singura culoare contrastanta,

galbena, dispuse orizontal pe caile de rulare sau in parti ale
acestora arata ca suprafata in cauza este necorespunzatoare
miscarii aeronavelor.

27_09 27_09 in cazul in care nu este posibilda amplasarea de semnale de

instructiuni obligatorii ca un supliment, pot fi amplasate pe
caile de rulare.

Semnalele albe pe fundal rosu indica o pozitie care nu
trebuie sa fie traversata fara aprobarea ATC.
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La aeroporturile mari, pentru a semnaliza din timp ca se
apropie o pista, cu 45 de metri inainte de pozitia de
asteptare la pista, linia axiala a caii de rulare este intarita cu
cate o linie punctata la stanga si la dreapta axului.

Un grup de doua cifre dispuse vertical in apropierea turnului
de control al aerodromului indica aeronavei aflate in zona de
manevra directia pentru decolare, exprimata in unitati de
cate 10 grade rotunjite la cea mai apropiata valoare
divizibila cu 10, a valorii capului magnetic.

Lumini de semnalizare

Limitele laterale ale cailor de rulare sunt semnalizate cu balize luminoase de culoare
albastra.

Axul cailor de rulare este semnalizat cu balize luminoase de culoare verde.

Pozitia de asteptare la pista sau pozitia de asteptare la intersectia unor cai de rulare se
semnalizeaza cu balize luminoase de culoare rosie, dispuse transversal fata de axul caii de
rulare.

Pragul pistei este marcat cu balize luminoase de culoare verde, dispuse perpendicular pe
axul pistei.

Limitele laterale ale pistei sunt marcate cu balize luminoase de culoare alba. Pentru a
semnaliza apropierea de capatul pistei, ultima parte a balizajului lateral al acesteia este
de culoare galbena.

Capatul pistei este semnalizat cu balize luminoase de culoare rosie, dispuse perpendicular
pe axul pistei.

09
-,

Fig. 5.1 si 5.2. Semnalizarea
pistei
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7. Microrafale (Microburst) si curentii de forfecare

Desi o mare parte dintre fenomenele periculoase zborului sunt bine cunoscute si dotarile
aeronavelor fac posibila evitarea lor, exista unele dintre acestea care, daca nu sunt
tratate cu importanta cuvenita, pot produce incidente si accidente grave.

Unul dintre pericolele mari il reprezinta vantul de forfecare. Acesta consta intr-o
schimbare rapida a vantului in directie si/sau intensitate pe o portiune mica din
atmosfera.

Activitatea convectiva poate produce fenomene severe de vant de forfecare, care pot
cauza modificari ale vitezei vantului mai mari de 15 noduri si modificari ale vitezei
verticale mai mari de 500 metri pe minut. Cele mai severe forme ale vantului de forfecare
sunt produse de fenomenul denumit Microburst.

Fenomenul de cadere puternica a unei mase de aer urmata de imprastierea acesteia la
contactul cu solul este cunoscut in aviatie sub denumirea de downburst.

Un downburst la o scara mai micd, avand o viteza verticala foarte mare si care nu
depaseste in diametru 2,5 NM, este denumit microburst. Acest curent de aer poate
modifica directia predommanta a vantului cu pana la 180% avand o vitezd de pana la 45
noduri.

Ciclul tipic de viata al unui astfel de fenomen este de aproximativ 20 minute din
momentul in care coloana de aer loveste pentru prima data pamantul. Vantul provocat de
microburst se intensifica pentru aproximativ 5 minute dupa contactul cu solul si se disipa,
in mod normal, 10-20 de minute mai tarziu. Au fost masurate diferente de vant de pana la
100 noduri.

De regula, aceste fenomene sunt asociate norilor de tip Cumulonimbus, dar pot aparea in
orice moment dupa inceperea activitatii convective, odata cu aparitia fenomenelor
asociate cum ar fi furtuni, averse de ploaie, sau Virga (fenomen definit ca ploaie care se
evapora, neatingand pamantul). Aproximativ cinci la suta dintre furtuni produc
microbursts.

Explicatia fenomenului este urmatoarea: ploaia care se evapora in cadere, absoarbe
caldura latenta necesara evaporarii si creeaza in acest fel, sub nor, o masa de aer foarte
rece, care cade cu viteza mare pe o suprafata relativ mica, situata sub norul care a
generat-o.

Fenomenele de microburst sau downburst apar de regula, brusc si se pot observa uneori cu
ochiul liber ca fiind un inel de praf ce se ridica in jurul locului in care masa de aer a lovit
pamantul imprastiindu-se.

Aeronavele pot sau nu sa aiba capacitatea de a rezista din punct de vedere structural
solicitarilor produse de aceste fenomene, prin urmare pilotii ar trebui sa ia foarte in serios
efectele unor astfel de manifestari.

De asemenea, oricat de rezistenta ar fi o aeronava, in situatia aterizarii sau decolarii de
pe un teren deasupra sau in vecinatatea caruia se afla un nor Cumulonimbus, aparitia
fenomenului de microburst este foarte probabila, reprezentand un pericol major pentru
siguranta acesteia.

O multime de accidente petrecute de-a lungul timpului pot ilustra acest lucru.

Asadar, fiti extrem de atenti cand aveti de-a face cu nori cu mare dezvoltare verticala, a
caror baza este bombata catre in jos, unde observati fenomenul de Virga sau cand aveti
orice alt indiciu asupra unui downburst sau microburst aflat in desfasurare.
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_descendenta puternica

"

Vant de fata puternic

Fig. 6.1. Microrafala

In imaginea precedenti se afld o aeronava care intrd in zona unui microburst la Tnaltimi
cuprinse intre 1000 si 3000 AGL (above ground level). Aceasta va percepe mai intai, o
crestere a vantului de fata. Initial, aceasta isi va mentine din inertie viteza fata de sol,
avand o viteza indicata mai mare, prin urmare si performante mai bune. Tendinta va fi de
a zbura usor mai sus decat panta initiala. Apoi aeronava va intra in zona de descendenta
puternica a coloanei de aer si va fi impinsa catre sol de un curent puternic de aer, insotit
de o scadere puternica a performantelor de zbor.

Odata iesita din zona centrala a curentului descendent, situatia aeronavei nu va fi prea
mult imbunatatita. Aceasta va avea un puternic vant de coada. Intrucat aeronava va tinde
initial sa isi mentina viteza fata de sol datorita inertiei, cresterea componentei de coada
De foarte multe ori, astfel de fenomene pot depasi cu mult posibilitatile aeronavelor de a
le face fata cu succes, asadar acordati-le multa atentie.
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8. Turbulenta de siaj

8.1. Cauze

Orice aeronava genereaza turbulenta de siaj in timpul zborului. Turbulenta de siaj se
formeaza ori de cate ori se produce portanta pe aripi si apare la capetele aripilor, sub
forma unor vartejuri contra-rotative, care se deruleaza in spatele aeronavei, numiti si
curenti Vortex. Turbulenta de siaj apare din momentul in care aeronava se desprinde de la
sol si inceteaza sa mai apara in momentul in care aeronava aterizeaza.

Fig 7.1.1. Formarea turbulentei de siaj

8.2. Caracteristici

Aceste turbioane au tendinta de a cobori usor sub traiectoria aeronavei si a se stabiliza la
aproximativ 150-300m sub aceasta. O parte din aceste turbulente provin din suflul
elicoidal al elicei in timp ce alta parte provine din turbioanele marginale de la varfurilor
aripilor. Cauza aparitiei turbulentei de siaj de la varful aripilor, este datorata diferentei
de presiune de pe extradosul si intradosul aripilor, presiune care tinde sa se egaleze la
varful aripilor, motiv pentru care imprima un efect de rotire a turbioanelor spre interior.

Intensitatea turbulentei este determinata de:
greutatea aeronavei

- viteza

- anvergura

- unghiul de atac al aeronavei

lar in zborul de croaziera, densitatea aerului este si el un factor ce influenteaza
intensitatea turbulentei.

Cel mai mare pericol cauzat de turbulenta de siaj unei aeronave, este faptul ca ii este
imprimata o rotire in jurul axei longitudinale si a axei de giratie.
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De unde putem deduce faptul, ca turbulenta de siaj este cu atat mai periculoasa cu cat se
intalneste mai aproape de sol, in timpul decolarii unei aeronave, ceea ce obliga controlorii
de trafic aerian sa esaloneze aeronavele in timpul fazelor de decolare sau de aterizare.

Din aceasta cauza autoritatile aeronautice au definit trei categorii de aeronave in functie
de greutatea maxima certificata pentru decolare si intensitatea turbulentei generata de
acestea:

CATEGORIE AERONAVA MASA MINIMA LA DECOLARE
HEAVY (H) 136 000 Kg sau mai mult
MEDIUM (M) Intre 7 000 kg si 136 000 Kg
LIGHT (L) Sub 7 000 kg

8.3. Deplasarea si evitarea turbulentei de siaj

Deplasarea turbulentei de siaj

Intr-o atmosfera cu vant 0, in timpul decol&rii turbulenta de siaj se va deplasa in stanga si
in dreapta, fata de axul pistei, iar intr-o atmosfera cu vant slab, exista posibilitatea ca,
vantul sa opreasca deplasarea turbulentei spre exterior, asadar turbulenta poate ramane
in lungul pistei.

Intr-o atmosferd cu vant mai puernic, turbulenta de siaj va fi deplasatd de vant in
lateralul pistei mai repede sau mai incet, in funtie de intensitatea vantului.

Evitarea turbulentei de siaj

Tnainte sa decolati, daci considerati c existd riscul sa intalniti turbulenta de siaj de la
aeronava care a decolat inaintea dumneavoastra, asteptati cel putin 2-3 minute inainte de
a decola si planificati-va sa desprindeti aeronava de la sol inaintea punctului in care
cealalta aeronava s-a desprins de la sol.

e

Fig.7.3.1. Turbulenta de siaj

Incercati sa urcati peste panta de urcare a aeronavei precedente. Daca acest lucru nu este
posibil, deviati catre directia vantului, apoi urcati paralel cu directia pantei aeronavei
precedente.
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e

Fig.7.3.2. Turbulenta de siaj

Daca urmati aceeasi traiectorie cu o aeronava, plasati-va in vant, deasupra traiectoriei sau
sub traiectorie la mai mult de 300 de metri.

Pe panta de aterizare mentineti traiectoria peste panta avionului precedent, iar la
aterizare, luati contacul cu solul inaintea punctului in care aeronava precendenta a luat
contact cu solul, sau inantea punctului in care s-a desprins de la sol aeronava din fata.

4

Wind
Fig.7.3.1. Efectele vantului asupra turbulentei de siaj

Turbulenta de siaj generata de elicoptere poate fi mult mai puternica in comparatie cu
cea produsa de avioane. Evitati sa zburati sub traiectoria elicopterelor.

8.4. Recuperarea din turbulenta de siaj

Motor - Ori de cate ori zburati incet si jos, mariti puterea, veti avea nevoie de ea.
Mansa in fata - Descarcati aripile prin impingere de mansa spre inainte, pana

cand va simtiti in usoara imponderabilitate. Aceasta manevra reduce unghiul de atac al
aripilor ceea ce va ofera un efect mai bun al eleroanelor si reduceti rezistenta la inaintare
a aeronavei pentru o mai buna acceleratie.
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Ruliu - Daca aveti posibilitatea de a alege, actionati mansa in lateral pentru a o aduce la
orizontala pe directia cea mai scurta. Daca nu exista un orizont apropiat sau inertia este
mare, continuati miscarea de ruliu pentru a aduce aeronava la orizontala.

Ratati aterizarea - Nu incercati niciodata sa continuati o aterizare dupa un eveniment
traumatic ca acesta.

8.5. Separarea aeronavelor una fata de cealalta, in functie de categorie

Zbor de croaziera:

Aeronava precedenta Urmatoarea aeronava Distanta de separare
Heavy 8 Km

Heavy Medium 10 Km
Light 12 km

Medium Light 10 km

La decolare:

Aeronava care decoleaza

Urmatoarea aeronava

Timp minim de
separare

Heavy

Medium sau light

2 minute

Medium

Light

2 minute

La aterizare:

Aeronava precedenta Urmatoarea aeronava Timp  minim  de
separare
Heavy 2 min.
Heavy Medium 2 min.
Light 3 min.
Medium Light 3 min.
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9. Aterizarea de urgenta si aterizarea preventiva

9.1. Definitii

Aterizarea preventivd este cea care este planificata in zbor pentru a depasi un eveniment
neprevazut, care nu pune in pericol imediat siguranta aeronavei sau a pasagerilor. De
exemplu, deteriorarea brusca a sanatatii unui pasager sau un deficit neasteptat de
combustibil. Unele astfel de evenimente, daca nu sunt abordate intr-un stadiu timpuriu,
ar putea sa se agraveze si in cele din urma sa puna in pericol pasagerii si / sau avionul.

Aterizarea de urgentd este aceea aterizare, care se face cat mai curand posibil pe
aerodrom sau inafara aerodromului, pentru a depasi un eveniment in zbor care pune in
pericol siguranta avionului si a pasagerilor.

9.2. Cauze

Aterizarea de urgenta planificata

insuficient combustibil

inrautatirea vremii

deteriorarea sanatatii unui pasager

probleme mecanice

O aterizare preventiva se poate face pe un aerodrom din apropiere, dar se poate face si
pe un teren ales din aer, in cazul in care nu avem un aerodrom in apropiere.

Cum se spune si in definitie, in general, o aterizare preventiva este mai putin periculoasa,
decat o aterizare fortata deoarece pilotul are mai mult timp pentru selectia uni teren si
planificarea aterizarii. Dar tot o data, pilotul trebuie sa fie constient de faptul ca exista
situatii in care o aterizare preventiva se poate transforma intr-o aterizare de urgenta.

Actiuni ce trebuie luate in procedura de aterizare:

efectuarea procedurile de urgenta

transmiterea unui mesaj de urgenta

informarea pasagerilor

alegerea aerodromului de aterizare

Aterizarea de urgenta neplanificata
- deteriorarea motorului
- lipsa de combustibil
- incendiu la motor, etc.

Acest tip de aterizare este cazul cel mai critic, deoarece este fara avertisment si nu exista
suficient timp pentru a executa procedura. Rezultatul cu succes a unui astfel de incident
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depinde de competenta si initiativa echipajului. Capitanul va initia masurile necesare,
inclusiv evacuarea aeronavei.

Aterizarea de urgenta se va face in cel mai scurt timp posibil.

Factorii care trebuie luati in considerare la alegerea zonei pentru o aterizare de
urgenta sunt:

in cazul in care aterizarea se face pe un teren ales din aer, terenul trebuie sa
indeplineasca pe cat posibil anumite cerinte, cum ar fi:

- suprafata de teren ar trebui sa fie relativ plata, fara copaci si obstacole si intr-o
zona nemontana pe cat posibil si este important sa se continue transmiterea
pozitiei aeronavei catre serviciul de informare/control, atata timp cat este posibil.

- 1n cazul in care este posibil, aterizarea trebuie sa se efectueze cu vant de fata
pentru a reduce viteza fata de sol. Directia si viteza vantului la sol, poate fi
determinata prin observarea unor indicatori de la sol (frunzele copacilor, fum,
praful, valurile apelor statatoare, etc)

Cele mai favorabile terenuri sunt, miristea, aratura discuita, pasuni.

9.3. Actiuni luate dupa ce aeronava s-a oprit si evacuarea

Pe uscat - echipajul de zbor va oferi informatii in timpul disponibil pentru evacuarea
avionului. In cazul in care starea avionului este in mod clar catastrofala atunci echipajului
de cabina trebuie sa initieze evacuarea.

Pe apad - situatia trebuie sa fie intotdeauna tratata ca o situatie catastrofala, iar echipajul
de cabina trebuie sa transmita pasagerilor sa se echipeze cu vestele de salvare si sa-i
instruiasca sa le umfle doar la iesirea din aeronava.

9.4. Informarea pasagerilor

inainte de zbor

Indiferent de tipul de aeronava, mare sau mica, de fiecare data cand sunt transportati
pasagerii, este esential sa primeasca o informatie detaliata de siguranta, inainte de zbor.
Printre altele, informarea trebuie sa includa instructiuni despre amplasarea si utilizarea
echipamentelor de urgenta. De aceea, fiecare pilot comandant trebuie sa se asigure ca
toti membrii echipajului si pasagerii sunt informati complet despre locatia si utilizarea
urmatoarelor elemente:

centurile de sigurata

- iesirea de urgenta

- vestele de salvare

- echipamentul de oxigen

- trusa de prim ajutor si stingatorul

Editia 2 Revizia O/Februarie 2024

AR-NCPO-ATO-A 32



e S

AEROCLUBUL ROMANIEI (~ - Organizatia e Pregitire Aprobat (ATO)
Proceduri Operationale - Avion @

Note de Curs

Informarea pasagerilor in timpul urgentei

Aparitia fricii in randul pasagerilor este probabila in situatii de urgenta si acest lucru
poate duce cu usurinta la panica. Din acest motiv, pilotul comandant va trebui sa
foloseasca cuvinte calme si concise despre ceea ce se intampla, ce trebuie facut si care va
fi probabil rezultatul final. Pasagerii trebuie sa-si verifice centuriile sa fie stranse si
sigurantate, sa-si dea jos ochelarii sau alte obiecte care ar putea rani in momentul
atrerizarii, iar inainte de aterizare sa deblocheze usile, dar sa nu le deschida pana nu s-a
oprit aeronava.
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10. Proceduri privind utilizarea echipamentului de salvare si oxigen

Verificarea echipamentului de urgenta inainte de zbor

O parte esentiala a oricarei verificari inainte de zbor este aceea de a verifica daca
echipamentul de urgenta exista la bord si este in stare de functionare. Acest echipament
difera in functie de natura zborului si a zonei unde va fi efectuat (de ex. zborul deasupra
unei zone desertice fata de zborul deasupra apelor din nord pe timp de iarna).
Echipamentele de baza de urgenta, cum ar fi check-listurile de urgenta si centurile de
siguranta vor fi permanent la bord. Alte echipamente suplimentare care trebuie sa existe
la bordul aeronavei sunt: lanterna, extinctor, trusa de prim ajutor, emitatorul semnalului
de urgenta pentru localizare (ELT), rachete luminoase, iar la zborurile de lunga durata
deasupra intinderilor de apa, sunt necesare vestele de salvare gonflabile si barcile de
salvare.

Vestele de salvare

inainte de a incepe zborul peste o intindere mare de apa cu un avion monomotor, toti
ocupantii avionului trebuie sa poarte veste de salvare. Acestea sunt concepute pentru a fi
purtate in avion dezumflate, ca sa nu aiba un volum mare, pentru confortul persoanelor
aflate la bord si lejeritatea de a parasi cabina.

La pregatirea dinaintea zborului, pilotul trebuie sa explice pasagerilor cum se poarta vesta
de salvare si cum se utilizeaza fiecare accesoriu de pe vesta, iar pasagerii trebuie sa
inteleaga utilizarea lor si modul cum trebuie umflate acestea.

Ceea ce nu trebuie sa uite pilotul sa mentioneze, este faptul ca pasagerii trebuie sa umfle
vestele de salvare doar dupa ce au parasit aeronava, pentru a nu se bloca parasirea
aeronavei.

Umflarea acestora se face prin tragerea unui maner sau apasarea pe un buton din partea
din fata a unui tub cu gaz aflat sub presiune. Daca nu este suficient gaz, exista un furtun
prin care va trebui sa suflati pentru umflarea completa a vestei.

Fig.8.5.1. Utilizarea vestei de salvare

Barcile de salvare

Barcile de salvare sunt pastrate intr-un bagaj mic si cantaresc aproximativ 10 - 15 kg.
Acestea trebuie umflate in afara aeronavei, de obicei prin scoaterea lor din huse si
actionand sfoara de care este legatd comanda tubului de umflare. Tn cazul in care avionul
este pe apa, barca se arunca mai departe si se inoata putin pana la ea, dupa care se
actioneaza dispozitivul de umflare. Barca de salvare este prevazuta si cu o mica ancora,
pentru a preveni indepartarea acesteia la o distanta prea mare de aeronava.
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Fig.8.5.2. Utilizarea barcii de salvare

Barca trebuie sa fie echipata cu vasle, acoperis (foarte important pentru reducerea
expunerii la soare), franghii, cutite, rachete de semnalizare, torte, hrana si apa.

Echipamentul auxiliar cu care trebuie sa fie dotate barcile de salvare este prevazut in
reglementarile aeronautice.

Echipamentul cu oxigen

Presiunea si densitatea aerului se reduc o data cu inaltimea. Daca un avion zboara in
urcare, densitatea aerului prin care trece scade gradual. Cu cat aerul este mai putin dens,
cu atat cantitatea de oxigen introdusa in plamani, cu fiecare respiratie, este mai mica. De
asemenea, datorita presiunii scazute la inaltime, se va difuza mai putin oxigen prin
alveolele pulmonare in fluxul de sange. De aceea, intr-o cabina situata la o altitudine
mare, va fi mai putin oxigen in corp, iar acesta va genera mai putina energie (inclusiv
creierului ). La altitudinea de peste 2500 m, efectele privarii de oxigen pot sa apara la
unii piloti, in special la cei activi sau aflati intr-o situatie de stres. La 3000 m, majoritatea
fac fata cu bine, dar peste 3000 m este nevoie de oxigen suplimentar (de exemplu
echipamentul cu masca de oxigen) chiar daca nu apar semne ale unei deteriorari in
capacitatea de actiune.

Efectele privarii de oxigen difera de la o persoana la alta si se manifesta diferit, de la o
altitudine la alta. In general, peste altitudinea de 3000 m, echipajul trebuie sa poarte
masca de oxigen. La 4000 m performantele pilotului se diminueaza daca nu poarta masca
de oxigen, iar la 5000 m pilotul poate sa-si piarda cunostinta.

Acest lucru se poate intampla si la altitudini joase in cazul in care pilotul este fumator,
nepregatit sau obosit. Ratele de urcare rapide la inaltimi mari permit atingerea acestei
disfunctii si instalarea ulterioard a simptomelor caracteristice. In aceste circumstante
starea de inconstienta poate sa apara inaintea aparitiei simptomelor de hipoxie. La 5000
m presiunea oxigenului este la jumatate fata de cea de la nivelul marii. Simptomele
initiale pot fi greu observate de cel afectat, datorita aparitiei sentimentului de euforie.
Creierul este afectat mai tarziu, datorita instalarii senzatiei false de bine general.
Miscarile fizice pot fi incetinite, dar cel afectat nu constientizeaza acest lucru.

Simptomele hipoxiei sunt:
- dificultatea in concentrare
- rationament eronat

- indispozitie
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- somnolenta

- dureri de cap

- deteriorarea perceptiei

- buze si degete cianotice si furnicaturi pe piele
- pierderea cunostintei

Aeronavele care zboara la altitudini mari au cabine presurizate, iar acestea contin aer la o
presiune mult mai mare fata de presiunea din exterior. De exemplu, o aeronava care
zboara la 10000 m, este presurizata cu aer la o presiune egala cu mediul exterior de la
1000 m, eliminand astfel necesitatea pentru pilot si pasageri de a purta masca de oxigen.
Tot o data sunt aeronave care nu au cabina presurizata si sunt echipate cu echipament de
oxigen (tub de oxigen si masca)

Situatia se poate schimba, daca aeronava se depresurizeaza la altitudini mari, dintr-un
anumit motiv, iar aerul iese din cabina fortat, reducandu-se astfel, cantitatea de oxigen.
Reducerea brusca a presiunii, printr-o depresurizare rapida, determina o expiratie brusca
(astfel, presiunea aerului din plamani tinde sa se egalizeze cu cea din exterior). Acelasi
volum de aer din plamani contine, in situatia aceasta, mai putin oxigen, de aceea, aportul
suplimentar de oxigen devine vital, acesta fiind obtinut, de regula cu ajutorul mastii de
oxigen, pana cand pilotul coboara aeronava la o altitudine mai joasa ( sub 3000 m) unde
exista oxigen suficient si nu mai este nevoie de masca.

in mod deosebit, celulele creierului sunt sensibile la absenta oxigenului, iar lipsa totala de
oxigen duce la instalarea starii de inconstienta in 6 sau 8 secunde, iar daca creierul nu
este realimentat cu oxigen in timp de 4 minute, apar leziuni ireversibile.

Timpul pe care pilotii il au la dispozitie pentru a realiza unele sarcini utile, fara un aport
suplimentar de oxigen, inainte de instalarea hipoxiei severe, este cunoscut ca Timp
Constient Util (TCU). Acesta se reduce cu atat mai mult cu cat creste inaltimea. Pentru
siguranta zborului, pilotii trebuie sa-si puna masca de oxigen in acest interval de timp.

Pilotul trebuie sa ramana constient, chiar daca pasagerii intra in stare de inconstienta
pentru scurt timp.

Instructiuni de utilizare a echipamentului de oxigen:

- indepartarea substantelor grase din zona faciala expusa la oxigen, (cum ar fi
creme sau cosmetice) deoarece pot arde in contact cu oxigenul

- se aplica masca in zona gurii si a nasului

- se interzice fumatul in timpul utilizarii oxigenului, exista risc de incendiu

(Sec.) 3:00

Fig.8.5.3. Utilizarea mastii de oxigen
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11. Contaminarea pistelor

11.1. Definitii

Se spune ca o pista este contaminata, atunci cand cel putin 25% din suprafata sa este
acoperita cu unul din urmatoarele elemente:

- un strat de apa sau zapada topita de cel putin 3 mm
- zapada compactata
- gheata (incluzand si gheata umeda)

De fiecare data cand apa este prezenta pe pista, trebuie sa fie disponibila o descriere a
conditiilor de suprafata ale pistei, utilizdnd urmatorii termeni ;

Umedd - suprafata prezinta o schimbare de culoare din cauza umiditatii

Udd - atunci cand suprafata pistei este acoperita cu apa, sau echivalent, mai putin decat
este specificat in definitia contaminarii, sau cand este suficienta umiditate pe suprafata
pistei pentru a face sa apara reflexii.

Uscatd - este aceea pista care nu este nici uda si nici contaminata

11.2. Contaminatii

Apd stdtdtoare - sub forma de balti pe o suprafata mai mare de 25% din suprafata pistei
Zdpadd uscatd - zapada care poate fi imprastiata de vant daca este afanata

Zdpada udd - zapada care, fiind tasata in palma, compactizeaza si are tendinta de a forma
un bulgare

Zdpadd compactd - zapada comprimata intr-o masa solida, care rezista la continuarea
comprimarii si care se sparge in bucati daca este dislocata

Zloatd - zapada saturata de apa, care, la calcarea apasata a solului, se raspandeste
stropind in jur

11.3. Coeficientului de franare pe suprafetele de miscare

Se masoara coeficientul de franare in cazul in care o pista este acoperita, partial sau
total, cu zdpada sau gheatd si se repeta aceasta masura ori de cate ori se schimba
conditiile meteo. In cazul in care este posibil ca si pe alte suprafete de miscare,cai de
rulare in afara de piste, caracteristicile de franare sa fie insuficiente, se vor face
masuratori si pe acestea, pentru a se evalua corect franarea.

Masurarea coeficientului de franare reprezinta cea mai buna metoda de determinare a
franarii pe suprafata de miscare. Valoarea franarii pe suprafata trebuie sa fie valoarea
maxima a franarii care se produce daca la schimbarea directiei o roata gliseaza.

Tn cazul in care caracteristicile suprafetei sunt modificate din cauza zapezii sau a ghetii
iar franarea ar fi totodata calificata ca ,,buna”, pilotii nu trebuie sa se astepte la o
suprafata la fel de buna ca cea a unei piste curate si uscate. Indicatia ,,buna” este relativa
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si Inseamna ca nu ar trebui sa se intampine dificultati in controlul directiei sau al franarii,
in principal in cursul aterizarii.

in mesajele de informare aeronautica cu privire la starea pistei, vom gasi urmatoarele
codificari despre natura depunerii, gradul de contaminare, grosimea contaminarii pistei,
cat si coeficientul de franare:

Natura contamindrii pistei

Cifra de cod |Descrierea contaminarii

0 Curata si uscata

—

Umeda

Uda si balti de apa

Acoperita cu chiciura sau bruma (grosime maxim 1 mm)

Zapada uscata

Zapada umeda

Zloata

Gheata

Zapada compactata

Urme sau brazde inghetate

N[O O N[ o U A WN

Tipul depunerii nu este raportat (ex. o pista care este in curs de curatare

Gradul de contaminare

Cifra de cod Descrierea gradului de contaminare

1 Contaminare mai mica de 10% din suprafata pistei (acoperire)

Contaminare intre 11% - 25% din suprafata pistei (acoperire)

-4 Rezervat

-8 Rezervat

Contaminare intre 51% - 100% din suprafata pistei (acoperire)

2
3
5 Contaminare intre 26% - 50% din suprafata pistei (acoperire)
6
9
/

Contaminarea nu este raportata (ex. o pista care este in curs de curatare
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Grosimea depunerii

Cifra de cod Descriere

00 Mai mic de Tmm

01 1 mm

02 2 mm

03 3 mm

89 89 mm

90 90 mm

91 Rezervat

92 10 cm

93 15 cm

94 20 cm

95 25 cm

96 30cm

97 35cm

98 40 cm sau mai mult

99 Pista sau pistele nu sunt operationale datorita zapezii, zloatei, ghetii,
troiene mari sau curatarii pistei, dar grosimea nu este raportata

// Grosimea depunerii nu este semnificativa din punct de vedere operational
sau nu este masurabila
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Coeficientul de franare/ Actiunea de franare

Note de Curs

Cifra de cod

Descriere

00

Coeficient de franare 0.00

01 Coeficient de franare 0.01

88 Coeficient de franare 0.88

89 Coeficient de franare 0.89

90 Coeficient de franare 0.90

91 Actiune de franare slaba

92 Actiune de franare medie/slaba
93 Actiune de franare medie

94 Actiune de franare medie/buna
95 Actiune de franare buna

96 - 98 Rezervat

99 Nu poate fi luat in considerare
// Actiune de franare nu este raportata si/sau pista nu este operationala
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