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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta aviatiei civile, ale Comisiei de investigatie privind siguranta aviatiei civile,
numita de Directorul General al CIAS.

Investigatia privind siguranta zborului a fost efectuata in conformitate
cu prevederile Ordonantei Guvernului nr. 51 / 1999 privind investigatia tehnica
a accidentelor si incidentelor din aviatia civila, aprobata cu modificari si completari
prin Legea nr. 794 / 2001, Regulamentului (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului
European si al Consiliului din 20 octombrie 2010 privind investigarea si prevenirea
accidentelor si incidentelor survenite in aviatia civila si de abrogare a Directivei
nr. 94/56/CE si prevederile Anexei 13 la Conventia privind Aviatia Civila
Internationala, semnata la Chicago la 7 decembrie 1944.

Obiectivul investigatiei privind siguranta aviatiei civile este prevenirea producerii
accidentelor si incidentelor, prin determinarea reala a cauzelor si imprejurarilor care
au dus la producerea acestui eveniment si stabilirea recomandarilor necesare pentru
siguranta aviatiei civile si NU ARE CA SCOP de a gasi vinovati, responsabilitati
individuale sau colective.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT in alte scopuri decat cele cu privire
la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor, poate conduce la interpretari
eronate.
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CIAS

OACI/ICAO
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EASA

AAIB UK
NTSB
IFR
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SSAVC/
RAA

AACR/
CAA
Romania

FL
TWR
kts
Mhz

QNH

RVR
ATCI/ICTA
APP
ACC

AMA

Glosar

Centrul de Investigatii si Analiza pentru siguranta aviatiei civile / Civil
Aviation Safety Investigation and Analysis Center

Organizatia de Aviatie Civila Internationald/ International Civil Aviation
Organization

Agentia Europeana pentru Siguranta Aviatiei/ European Aviation
Safety Agency

Air Accidents Investigation Branch

National Transportation Safety Board

Instrumental flight rules/ Reguli de zbor instrumental
Visual flight rules/ Reguli de zbor la vedere

Local time / timpul local

Nautical mile / Mile nautice

Scoala Superioara de aviatie civila/ Romanian Aviation Academy

Autoritatea aeronautica civila romana/ Civil aviation authority

Flight level/ Nivel de zbor
Tower / Turn de control
Knots / Noduri
Megahertz/

barometric pressure adjusted to sea level/ Presiunea atmosferica
redusa la nivelul marii

Runway Visual Range/ Vizibilitatea n lungul pistei

Air traffic controller/ Controlor trafic aerian

Approach control service/ Serviciul de control de apropiere
Area control centre/ Serviciul de control regional

Altitudinea minima de siguranta in zona


https://www.gov.uk/government/organisations/air-accidents-investigation-branch
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hectoPascal

Flight information centre/ Centrul de informare a zborurilor
Meteorological Aerodrome Report/ Raport meteorologic de aerodrom

Administratia roméana a serviciilor de trafic aerian/ romanian air traffic
services administration

Multi-engine piston/ Multi-motor cu piston

Instrument Rating/ Licenta de zbor instrumental

Single engine piston/ Mono- Motor cu piston

Light aircraft pilot licence/ Licenta de pilot aeronave usoare
Antonov An-2

llyushin II-18

Pilot-in-command/ Pilot Comandant

Emergency Locator Transmitter/ Emitatorul de localizare pentru situatii
de urgenta

Terminal aerodrome forecast / Prognoza meteorologica de aerodrom

Automatic Dependent Surveillance/ Sistem de Supraveghere
dependent automat

VHF Omni Directional Radio Range /Instrument landing system/
Radiofar omni-directional VHF/ Sistem de aterizare instrumentala

Distance Measurement Equipment/ Echipament de masurare a
distantei

Non-directional beacon/ Radiofar non-directional
Autopilot/ Pilot automat
Global position system/ Sistem de pozitionare globala

Very high frequency communication/ Comunicatii pe frecvente foarte
inalte

Control Wheel Steering

Inspectoratul General pentru Situatii de Urgenta/ General Inspectorate
for Emergency Situations


http://www.igsu.ro/
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Search and rescue/ Cautare si salvare

Space System for the Search of Vessels in Distress- Search and
Rescue Satellite-Aided Tracking

Standard instrument departure
Standard Arrival Route
Celsius degree/ grade Celsius
milibar

Instrument meteorological conditions/ Conditii meteorologice
instrumentale

Reglementarea Aeronautica Civila Romana — Regulile aerului

Aeronautical Information Publication/ Publicatie de Informare
aeronautica

Controlled traffic region/Spatiu aerian controlat

Touring Motor Glider

Approved Training Organization/ Organizatie de instruire autorizata
Operations Manual/ Manualul Operational

Air operator 's certificate/ Certificat de operator aerian

Multi-Crew Cooperation Instructors/ Instructor de multi-cooperare in
echipaj

Altitude above mean sea level/ Altitudinea masurata de la nivelul marii
Air traffic services/ Servicii de trafic aerian

Visual meteorological conditions/ Conditii meteorologice minime
Maximum Operational Passenger Seating Configuration

Crew Resourse Management/ Managentul Resurselor echipajului
Agentia Nationala de Meteorologie

Federal Aviation Authority/ Autoritatea Aeronautica Federala (SUA)
Sateliti artificiali cu scopul de a aduna date meteorologice
Coordinated Universal Time

Rotations per minute/ Rotatii pe minut


https://en.wikipedia.org/wiki/Instrument_meteorological_conditions
https://ro.wikipedia.org/wiki/Satelit_artificial
https://ro.wikipedia.org/wiki/Meteorologie
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SINOPTIC
CLASIFICARE Accident
Proprietar Scoala Superioara de Aviatie Civila
Operator Scoala Superioara de Aviatie Civila
Constructor BRITTEN-NORMAN
Aeronava BN-2A-27
Tara de inregistrare Romania
Inmatriculare: YR-BNP
: In vecinatatea comunei Horea, Jud. Alba
Locatje: 0 Ao 5 d Loy ”
N 46° 33’ 15,45” E 022° 58’ 49,53
Data si ora: 20.01.2014 / 13.47 UTC (15.47 LT)

In data de 20.01.2014, Centrul de Investigatii si Analizd pentru Siguranta
Aviatiei Civile (CIAS) a fost anuntat despre accident telefonic, pe cale indirecta.
Ulterior CIAS a primit ,Air Safety Report” (ASR) de la operator reprezentand
comunicarea in scris a accidentului in care a fost implicata aeronava BN-2A-27,
inmatriculata YR-BNP.

CIAS a notificat despre producerea accidentului organizatiile: International
Civil Aviation Organization (ICAO), Comisia Europeana, European Aviation Safety
Agency (EASA), Organismul de investigare din Marea Britanie - AAIB care detine
calitatea de Stat de fabricatie al aeronavei si Organismul de investigare din Statele
Unite ale Americii — NTSB care detine calitatea de Stat de fabricatie al motoarelor.
Ultimele doud organizatii au desemnat reprezentati acreditati pentru aceasta
investigatie.

Aeronava BN-2A-27, indicativ de apel radio "RFT 111", executa un zbor
de la Aeroportul Bucuresti - Baneasa la Aeroportul Oradea, avand la bord un echipaj
format din doi piloti si cinci pasageri. Zborul a fost executat in baza unui plan de zbor
IFR, aeronava decoland la ora 13:38 LT. Ultima comunicare radio intre aeronava
si organele de trafic aerian a avut loc la ora 15:34:51 LT, la distanta de aproximativ
52 NM fatd de punctul ROSIA (punct de raport radio pe calea aeriand).
La ora 15:47 LT, un pasager al avionului a informat telefonic ca aeronava
s-a prabusit, dar fara a fi in masura sa comunice cu exactitate locatia.
Epava aeronavei a fost localizata dupa aproximativ 5 ore de la primirea informatiei,
in vecinatatea comunei Horea, sat Petreasa, judetul Alba.

Urmare a accidentului aeronava a fost distrusa, din cele 7 persoane aflate la
bord, cinci au fost ranite si doua au decedat.

Cauza determinanta a producerii accidentului a constat in oprirea motoarelor
ca urmare a givrajului sever al carburatoarelor pe fondul urmatoarelor cauze
favorizante:
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- evaluarea eronata a factorilor de risc specifici desfasurarii acestui zbor datorita
intreruperii mari de la zbor si lipsei de experientd a echipajului pe aeronava
BN-2A-27, inclusa in clasa MEP;

- decizia eronatd a comandantului aeronavei de a continua misiunea de zbor
in conditii meteorologice care au favorizat givrajul sever al carburatoarelor,

- decizia eronata a comandantului aeronavei de a zbura o lunga perioada de
timp  n conditii de givraj ;

- decizia eronatd a comandantului de a continua misiunea in conditii de zbor
IMC dupa reguli de zbor IFR sub AMA,;

- decizia eronata a comandantului aeronavei de a decola cu masa peste limita
maxima admisa si pozitia centrului de greutate in afara limitelor calculate
si impuse de producator;

NOTA: Exprimarea orei se va face in timpul local (LT), pentru calcularea timpului
in UTC se vor scadea doua ore (UTC =LT - 2).
Exprimarea vitezei se va face in KTS, cu referinta la viteza proiectata la sol
(Ground Speed), conform datelor GPS descarcate.

Evenimentul a fost notificat in scris catre CIAS, fiind inregistrat cu numarul 0002/20.01.2014.

Investigatia privind siguranta zborului a fost efectuaté in conformitate cu prevederile Ordonantei
Guvernului nr. 51/1999 privind investigatia tehnicd a accidentelor si incidentelor din aviatia civila,
aprobatd cu modificari si completéari prin Legea 794/2001, Regulamentului (UE) nr. 996/2010 al
Parlamentului European gi al Consiliului din 20 octombrie 2010 privind investigarea $i prevenirea
accidentelor gi incidentelor survenite in aviatia civilda si de abrogare a Directivei 94/56/CE si
prevederile Anexei 13 la Conventia privind Aviatia Civila Internationald, semnata la Chicago la 7
decembrie 1944.

Pagina 9/ 127
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1 INFORMATII PRELIMINARE
1.1 Istoricul accidentului

1.1.1 Pregatirea zborului

Incepand cu anul 2006, Scoala Superioara de Aviatie Civila (SSAVC), in calitate
de operator aerian, a incheiat un contract de prestari servicii cu Serviciul
de Ambulantd Bucuresti — llfov, constand in asigurarea la cerere de misiuni
de transport persoane. in acest contract incheiat intre péarti erau specificate
aeronavele puse la dispozitie, precum si numarul maxim de pasageri pe care fiecare
tip de aeronava putea sa-I transporte.

in data de 20.01.2014, Serviciul de Ambulanta a solicitat telefonic transportul
unei echipe medicale formata din cinci membri, de la Bucuresti la Oradea si retur.
Conform listei cu aeronavele disponibile prevazute in contract si tinand cont
de numarul de pasageri, a fost desemnata pentru acest zbor comercial aeronava tip
BN-2A-27, inmatriculatd YR-BNP.

La aproximativ ora 10:00, echipajul s-a prezentat la dispeceratul SSAVC,
a efectuat pregatiriea misiunii, insa datorita situatiei meteo de la Aeroportul Baneasa,
care nu asigura indeplinirea conditilor minime de decolare/aterizare pentru aceasta
aeronava, misiunea a fost améanata.

Avand in vedere aceasta amanare, pilotul comandant a decis sa faca un rulgj
pe platforma pentru a verifica sistemul de directie a rotii din fatd a aeronavei.
A desemnat ca aceasta verificare sa fie executata de copilot si un alt pilot din cadrul
SSAVC, el raméanand la dispecerat pentru a urmari evolutia situatiei meteorologice.
In intervalul orar 12:24 LT si 12:29 LT, echipajul desemnat a executat un rulaj
pe platforma aeroportului, constatand functionarea corecta a sistemului.

In urma Tmbunatétirii conditiilor meteo, fard a mai repeta pregatirea misiunii,
pilotul comandant a luat decizia de executare a zborului si s-a depus planul de zbor,
valabil incepand cu ora 13:10 LT.

Datele consemnate n planul de zbor au fost:

- viteza de croaziera de 120 Kits;

- reguli de zbor I (Instrumental Flight Rules - IFR);

- nivel de zbor 120 (FL 120);

- traiect - LRBS (Aeroportul Bucuresti BANEASA) — SOKRU (punct
de raportare in TMA Bucuresti) - calea aeriana de joasa altitudine L 622
— ROSIA (punct de raportare pe L622) — LROD (Aeroportul ORADEA);

- durata zborului estimata la doua ore;

- aerodrom de rezerva — LRAR (Aeroportul Arad).
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Figura 1 Traiect de zbor IFR planificat Bucuresti-BANEASA-SOKRU-L622-ROSIA-ORADEA

Echipajul s-a prezentat la aeronava la ora 13:00 LT, a efectuat controlul exterior
al aeronavei, constatandu-se ca aceasta este bund de zbor. In aceastd perioada
de timp s-au prezentat la aeronava si pasagerii pentru acest zbor.

Pilotul comandant si copilotul s-au urcat in aeronava, primul ocupand postul
pilotaj dreapta, iar secundul postul pilotaj stanga. Comandantul s-a urcat in aeronava
fara a sustine instruirea pasagerilor privind siguranta (pasanger safety briefieng)
si fara a mai supraveghea imbarcarea acestora.

Dupa verificarea cabinei au luat legatura radio cu "Ground” Baneasa, pentru
pornirea motoarelor si efectuarea rulajului la pista.

1.1.2 Desfasurarea zborului

Figura 2 Traseul rulajului la pista

Pagina 11 /127
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La ora 13.26.54 LT, echipajul a cerut, pe frecventa Ground Baneasa 129,950
MHz, aprobarea pentru pornirea motoarelor. Ground Baneasa a aprobat pornirea
motoarelor si a comunicat echipajului conditile meteorologice la aeroport din acel
moment, “aveti libera pornirea, notati la Baneasa QNH 1010, temperatura +6, vantul
040 cu 7 noduri, vizibilitate 1200 metri cu RVR pe 07 peste 2000, aer cetos, overcast
300 de picioare, temporar vizibilitatea 2000 de metri. Minutul 27”.

Aeronava a inceput rulajul la ora 13:29:55 LT si la 13:38:41 LT a decolat
de pe Aeroportul international ,Aurel Vlaicu” Bucuresti — Baneasa (LRBS),
cu destinatia Aeroportul Oradea (LROD).

TWR Baneasa a comunicat echipajului, ca dupa decolare sa mentina directia
de zbor 080, sa urce la nivel de zbor (FL) 120 si sa intre pe frecventa 118,25 MHz
cu Approach Bucuresti (APP Bucuresti).

Dupa contactul radio initial, controlorul de trafic aerian (CTA) APP Bucuresti
a comunicat aeronavei sa mentina directia initiala 080 si sa continue zborul in urcare.
La ora 13:43:35 LT, aeronava a primit aprobarea sa execute viraj stanga, in urcare
spre FL 120 si sa zboare direct catre punctul Rosia aflat pe ruta L 622.

Zborul Tn urcare, dupa atingerea altitudinii de 5000 ft, s-a desfasurat cu o rata
de wurcare in continud scadere, rata, care conform declaratiei copilotului,
la un moment dat a devenit zero.

In timpul zborului aeronavei catre punctul Rosia, la ora 14:06:00 LT,
pentru ca aeronava nu a atins nivelul de zbor 120, CTA APP Bucuresti comunica
cu pilotul, insistand asupra altitudinii de zbor 110, ca fiind altitudine minima de zbor
pe aceasta ruta "Receptionat dar nivelul minim este 110" ! Pilotul a réspuns c& va
mai mentine 7 minute nivelul de zbor 100, dupa care va urca la 110 * Ok, voi mentine
pentru incé& 7 minute, apoi voi urca la 110”.

La ora 14:09:00 LT, alertat de sistem, CTA APP Bucuresti reintrd in legatura
cu aeronava atragand atentia asupra acestei avertizari "RFT 111, avertizarea
de coborare sub nivelul minim s-a activat, urcd, urcati FL 110?”. La acest mesaj
pilotul a raspuns printr-o confirmare ca se indreapta catre nivel 110, dar cu o rata
de urcare mica, "Urc Tncet la FL110".

La ora 14:09:13 LT aeronava este predata catre urmatoarea zona de control
al zborului, Area Control Center (ACC) Bucuresti, sectorul KONEL, pe frecventa
de 122,025 MHz, care la ora 14:09:45 LT solicita echipajului sa continue urcarea
la FL 110.

Dupa aproximativ 24 de minute de zbor, pilotul comandant informeaza CTA ACC,
ca se confrunta cu probleme de givraj, ca trebuie sa coboare la nivel de zbor 100,
anuntand ca datorita acestor conditii va pastra nivel de zbor 100-105, mentionand
ca nu poate urca mai sus ” incercdm s& mentinem 100-105 din cauza givrajului,
nu poate mai sus”.

La ora 14:35:59 LT, CTA ACC, avertizat de sistemul de dirijare despre altitudinea
de zbor a aeronavei in raport cu altitudinea minima de zbor in zona (AMA), comunica
echipajului, AMA de 10.500 ft "V& informdm ca& AMA in aceastad zona este 10500

! Comunicatiile aer-sol scrise Italic sunt traduse unde este cazul din limba engleza. Pentru varianta

originala, consultati Anexa 2. ‘
Pagina 12 / 127
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picioare” si, totodata presiunea QNH de 1006 hPa. Pilotul a raspuns ca este
constient de altitudinea de zbor la care evolueazd aeronava si ca incearca
sa castige altitudine, dar nici unul dintre membrii echipajului nu si-a calat altimetrul
pe presiunea QNH comunicata.

Incepand cu ora 14:34 LT, conform declaratiei copilotului, echipajul
s-a confruntat cu o scadere a vitezei aeronavei pe fondul reducerii puterii motoarelor
datoritd accentuarii givrajului carburatoarelor. Acest fapt a obligat copilotul (care
detinea controlul comenzilor de zbor), sa decupleze pilotul automat al aeronavei
si sa execute zbor in coborare controlat, pentru mentinerea vitezei de siguranta.
La acel moment aeronava evolua deasupra unui plafon compact de nori.

Zborul in coboréare s-a efectuat deasupra acestuia, dar apropiindu-se de baza
lui superioara care era neuniforma si pentru a evita intrarea in plafon, echipajul a fost
nevoit sa efectueze dese schimbari de directie stanga / dreapta. In momentul cand
plafonul nu a mai fost compact si a permis vederea solului, aeronava a coboréat,
sub acesta, la 8500 ft. La iesirea din plafon, echipajul a observat in partea dreapta
o localitate, pe care au condiderat-o a fi Victoria sau Fagaras (conform declaratiei
copilotului)

La ora 14:42:03 LT, comandantul a anuntat ACC Bucuresti sector KONEL
ca va cobori la altitudinea 80, adica 8.000 ft, si va intra pe frecventa radio 129,4 MHz,
corespunzatoare Centrului de informare a zborului (Flight Information Center — FIC)
Bucuresti ” Bucharest RFT111, o s& cobordm la 80 si intram pe 129,4”. FIC este
agentia de trafic aerian care asigura legatura radio sol-aer doar pentru informare
si avertizare despre eventualele conflicte intre aeronave, avand ca zona repartizata
spatiul aerian de clasa G.

La ora 14:42:10 LT, echipajul a intrat in legatura radio cu FIC Bucuresti,
informénd ca zboara de la Baneasa cu destinatie Oradea, va cobori, din motive
de givraj, de la nivel de zbor 110 la 8.000 ft dupa altimetrul barometric setat
la presiunea QNH 1007 hPa si estimeaza aterizarea la Oradea la ora 16:35 LT.

La iesirea din zona de responsabilitate a FIC Bucuresti, urmatoarea zona
parcursa de aeronava a fost zona CTR Sibiu. Pilotul comandant a contactat radio
CTA TWR Sibiu cu aproximativ 4 mile Tnainte de zona de responsabilitate
a acestuia, informandu-i ca vor intra in zona la FL 90, neputand sa urce datorita
conditilor de givraj "Cu 90 acum céatre Oradea, vom intra in zona dumneavoastra, din
cauza givrajului nu mai putem s& urcam.” Totodata a cerut si a primit de la CTA TWR
Sibiu urmatoarea informare meteorologica valabila pentru zona Sibiu: ” RFT 111,
ultimul METAR la Sibiu, vantul variabil 2 kt, vizibilitate 10 km sau mai mult, nori
Scattered la 6600 de picioare, temperatura 13 grade, punct de roua 6 grade, QNH-ul
1006 hPa”.

in momentul apropierii de Sibiu copilotul a propus comandantului de echipaj
sa aterizeze pe Sibiu, dar acesta a luat decizia ca sa continue zborul catre Oradea.

Pe timpul traversarii CTR Sibiu, din convorbirile radio intre CTA TWR Sibiu
si echipaj, rezulta ca aeronava s-a confruntat cu dificultatea de a urca intr-o perioada
scurta de timp de la nivel de zbor 80 la nivel 90 cerut de controlor. De alfel, intr-un
final comandantul a comunicat ca deoarece a depasit axul pistei, in loc sa& continue
zborul in urcare, va cobora la nivel de zbor 80 ” Sibiu, 111, approach, daca este,
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am depasit oricum axul pistei, coboram la 80, c& e imposibil s& facem mai mult
de atat”.

La iesirea din zona CTR Sibiu, CTA comunica echipajului sa intre in legatura
cu FIC Bucuresti pe una din urmatoarele frecvente radio 136,575 MHz. sau 136,225
MHz. Echipajul a informat CTA ca nu poate utiliza aceste frecvente radio, nu are
legatura radio cu FIC pe 129,4 MHz si solicita legatura cu o altd agentie a carei
frecventa radio se incadreaza in posibilitatile statiei radio de la bordul aeronavei
”N-avem noi cu 136 la statiile astea. Radméanem cu 129.4.”.

Péana la iesirea din CTR Sibiu, Tn urma coordonarii cu controlorul de trafic datorita
faptului ca nu a putut sa stabileasca o legatura radio pe nici una din frecventele FIC,
echipajul primeste o frecventd care corespundea organului de trafic de la ACC.
La altitudinea de 8.500 ft, zburadnd in coborare catre 8.000 ft, echipajul a reusit
sa contacteze la ora 15:18:41, pentru informare, ACC Bucuresti sectorul NAPOC
” Am trecut de Sibiu, 20 mile aproximativ, catre Oradea, avem 85 nivel din cauza
de givraj si Bucuresti informare pe 129,4 nu ne aude. Am apelat la dumneavoastra”.

Aeronava continua zborul catre Oradea, iar dupa 9 minute de zbor,
la ora 15:27:48, CTA ACC sector NAPOC, le comunica sa treaca pe frecventa radio
124,1 Mhz, care corespunde sectorului BUDOP.

Pe acest segment transmisia radio a fost alterata, astfel incat ultimul raport
de pozitie, la ora 15:34:51 LT, a fost primit de organul de trafic prin intermediul unei
alte aeronave aflate in zbor, care a actionat ca releu.

Dupa iesirea din CTR Sibiu zborul aeronavei a continuat intre doua plafoane
de nori. Plafonul de jos nu era compact si permitea prin unele zone observarea
solului. Copilotul propune continuarea zborului sub acest plafon cu solul la vedere,
dar pilotul comandant ia decizia sa continue zborul intre plafoane spunandu-i
copilotului ca la nevoie vor coborf printr-o spartura sub plafon.

Pe masura ce aeronava a inaintat spre muntii Apuseni plafonul survolat a devenit
compact si a reaparut fenomenul de givraj la nivelul carburatoarelor, manifestandu-se
prin pierderea de putere furnizata de motoare, implicit reducerea vitezei de inaintare.
Aceasta reducere de viteza a obligat copilotul s& imprime aeronavei o evolutie
in coborére, controlata, dar care a avut drept consecinta continuarea zborului
in plafonul survolat.

Dupa intrarea aeronavei in plafon, fenomenul de givraj s-a manifestat
nu doar asupra motoarelor ci si cu depuneri de gheata pe aripi, parbriz si coiful
elicelor celor doua motoare. Pe parcursul acestui zbor descendent, in plafon,
fara vizibilitate, motoarele au inceput sa functioneze intermitent. Functionarea
intermitentd era determinatda de manevrele de degivrare, efectuate de pilotul
comandant, avand drept efect repornirea necomandata a acestora.

Conform finregistrariior ROMATSA la ora 15:44 LT, transponder-ul de pe
aeronava nu a mai comunicat cu statia de inregistrare de la sol. In acel moment
aeronava zbura la o altitudine de 6300 ft.

Conform datelor descarcate de pe unitatea GPS, la ora 15:46:57, aeronava s-a
prabusit intr-o zona impadurita aflata la altitudinea de circa 1600 m, in punctul de
coordonate N 460 33’ 15,45” si E 220 58’ 49,53".
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Figura 3. Traiectul real urmat de aeronava

La momentul contactului initial cu brazii din zona respectiva ambele motoare
erau oprite necomandat. In aceasta situatie echipajul nu a mai avut alta posibilitate
decat prin tragerea manselor si mentinerea aeronavei pe directie, sd incerce
sa amortizeze contactul cu solul.

Pe masura ce aeronava a coborat, impactul cu trunchiurile brazilor a devenit
mai dur determinand ruperea unor segmente din structura aripilor. In urma impactului
dur a aripii din dreapta cu un trunchi mai gros de brad, chiar inainte de contactul
cu solul, aeronava a pivotat spre dreapta, luand contact cu solul usor inclinata
pe partea dreapta. Franarea brusca a determinat ca sectiunea centrala a aripii
sa striveasca partial structura cabinei postului de pilotaj, mai mult pe partea dreapta.

La impact, copilotul a fost aruncat afara din cabina postului de pilotaj, pilotul
comandant a fost prins in structura deformata a cabinei, si unul dintre pasageri aflat
pe randul cinci de scaune, a fost proiectat peste randul patru, oprindu-se in spatarul
unui scaun din randul al doilea. Dupa impact, aeronava nu a luat foc, pasagerii,
cu exceptia celui ranit grav, ajutandu-se unul pe celalalt sa paraseasca epava.
Doi dintre pasageri au evacuat si pasagera ranitd grav, au incercat sa-l scoata
si pe pilotul comandant, dar acesta fiind incarcerat a ramas in epava. Echipele
de interventie au ajuns la locul producerii accidentului dupa aproximativ cinci ore
de la producerea acestuia. Din cele sapte persoane aflate la bord au fost salvate
doar cinci.
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1.2 Victime
Raniri Echipaj Pasageri Total
Fatale 1 1 2
Grave 1 3 4
Minore - 1 1
Nici una - - -
TOTAL 2 5 7

1.3 Avarii ale aeronavei

~

Aeronava, ca urmare a impactului cu copacii si cu solul, a fost distrusa in
totalitate.

Figura 4
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1.5 Date legate de echipajul aeronavei

1.5.1 Pilot comandant

Pilot comandant

Barbat, 55 ani

B 737 300-900 Expirat

Experienta

. IR (ME)
Licenta MEP (land)
SEP (land)
SEP (land) 30.04.2015
. A IR 30.04.2014
Valabilitate pana la MEP (land)/IR 30.09.2014
FI(A)-MEP (land) 02.04.2015
- , LA Clasa 1 si clasa 2 12.10.2014
Certificat medical, valabil pana la L APL 12.10 2015
Total Din care 637 ore 53
15261 ore 10 min | min, In 2011 - 2014
(SSAVC)
IAR 42 ore 24 min
AN-2 2245 ore 57 min

IL-18 navigator

1505 ore 09 min

B 733/735/736/

10829 ore 47min

400/800

PIPER 34-
Clasa MEP 496 ore 12 min.
538 ore 29 min BN 2A 27-

42 ore 17 min.

CESSNA172-
Clasa SEP 99 ore 24 min

In Clasa MEP — 538 ore 29 min. din care:

e Avionul PIPER 34 — 496 ore 12 min executate astfel;

- Student - 20 ore 42 min;

- PIC - 93 ore 48 min;

- Instructor - 377 ore 30 min;
- Copilot - 4 orel2 min.

Ultimul zbor, pe aceasta aeronava, inainte de accident, a fost executat in data
de 14.01.2014 cu o durata de 4 ore 18 min., din care 2 ore noaptea in cadrul

unei misiuni comerciale.

e Avionul BN 2A 27 - 42 ore 17 min executate astfel:

- Student — 6 ore;
- PIC-22 ore 52 min;
- Instructor — 5 ore;




Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

Copilot — 8 ore 25 min.

Ca frecventa a zborurilor pe aceasta aeronava, inainte de accident ultimele
patru zboruri, toate comerciale avand la bord calitatea de PIC, au fost
executate:

28.12.2012 - 2 ore;

29.12.2012 — 1 ora 50 min;

05.02.2013 — 2 ore 30 min;

06.02.2013 — 2 ore 12 min.

1.5.2 Copilot
Copilot Barbat, 24 ani
IR (ME)
Licenta MEP (land)
SEP (land)
SEP (land) 31.10.2015
Valabilitate pana la MEP (land)/IR 31.08.2014
FI (A)-SEP (land) 11.05.2014
= . 0o Clasal 21.02.2014
Certificat medical, valabil pana la Clasa 2 1.02.2018
Total 886 ore 12 min
Planor 40 ore 58 min
Experienta SEP 738 ore 03 min
MEP PIPER34- 85 ore 36 min
107orell min | BN 2A 27- 21 ore 35 min

Tn clasa MEP — 107 ore 11 minute din care,

Avionul PIPER 34 — 85 ore 36 min executate astfel:

Student — 20 ore 24 minute;

PIC — 14 ore 24 minute;

Copilot — 50 ore 48 minute.

Ultimul zbor, pe aceasta aeronava, inainte de accident, a fost executat in data
de 13.01.2014 cu o durata de 42 min., in cadrul unei misiuni comerciale.

Avionul BN 2A 27 — 21 ore 35 min. executate astfel:
Student — 6 ore;
Copilot — 15 ore 35 min.

Ca frecventa a zborurilor pe aceasta aeronava, inainte de accident ultimele
patru zboruri, toate comerciale avand la bord calitatea de copilot, au fost
executate:

24.11.2012 — 2 ore 48 min;

25.11.2012 — 2 ore 42 min; %
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- 05.02.2013 — 2 ore 30 min;
- 06.02.2013 -2 ore 12 min.

1.6 Informatii despre aeronava

Avionul BN 2A 27 Islander este un avion bimotor usor, monoplan cu aripa sus,
utilizat ca scurt curier de transport pasageri, marfa sau misiuni speciale.

Este construit integral din metal avand o cabina spatioasa pentru pilofi
si pasageri. Are trei usi mari de acces care impreuna cu parbrizele si ferestrele
asigura o foatre buna vizibilitate. O usa mica in spate stanga asigura accesul
din exterior la cala de bagaje. Cinci scaune duble montate pe sine in podea ofera
conditii confortabile pentru unul sau doi piloti si pentru cei opt sau noua pasageri.

Aeronava YR-BNP este amenajata in varianta de pasageri — scoala cu dubla
comanda, echipata special cu aparaturad pentru scolarizarea pilotilor de transport
public IFR, VFR si pentru zbor in conditii de givraj usor.

Avionul este echipat cu doua motoare cu piston, racite cu aer, cu carburator,
de 260 CP fabricate de AVCO-LYCOMING tip O-540-E4C5.

Motoarele antreneaza direct doua elici metalice bipale cu pas variabil produse
de HARTZELL PROPELLER.

Aripa de forma dreptunghiularé este prevazuta cu flapsuri actionate electric
pentru pozitile decolare, aterizare si pentru pozitia zero. In structura aripii sunt
integrate rezervoarele de benzina.

Bordurile de atac ale aripii si ampenajelor sunt prevazute cu un sistem
de degivrare pneumatic, comandat electric.

Nacelele motoarelor au structura fixata pe intradosul aripii.

Comenzile de zbor sunt mecanice, prin cabluri la eleroane si directie si prin tije
la profundor. Directia si profundorul sunt prevazute cu compensatoare comandate
prin cabluri.

Trenul de aterizare este triciclu neescamotabil, cu roata anterioara orientata
prin intermediul palonierelor. Jambele principale au fiecare cate doua roti prevazute
cu frane pe disc comandate hidraulic de la ambele paloniere.

Avionul este echipat cu pilot automat, care actioneaza prin trei servomotoare
electrice comenzile eleroanelor, profundorului si compensatorului sau.

Fabricantul si tipul aeronavei Britten Norman BN-2A 27 s/n 822
Anul fabricatiei 1977

Statul si marca de inmatriculare Romania, YR-BNP

Detinator (Operator) Scoala Superioara de Aviatie Civila
Masa aeronavei gol — echipat 1929 Kg

Masa maxima de decolare 2989 Kg

Num_a_r total de ore de la punerea in 3335 ore 42 min (13.02.2013)
serviciu

Numar total de ore de la ultima 698 ore 18 min (13.02.2013)
reparatie generala
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Motor Stang Drept

Model 0-540-E4C5 0-540-E4C5
Serie motor L-18357-40A L-22609-40
Timp total de functionare de la ultima revizie

generala pana la data de 13.02.2013 698.2 ore 698.2 ore
Seria arborelui principal 77869 V212X

Elici Producator Cod piesa Serie

Elice stanga HARTZELL HC-C2YK-2CUF AU11440B
Elice dreapta HARTZELL HC-C2YK-2CUF AU11567B

Ultimul certificat de punere in serviciu al aeronavei a fost emis cu numarul
220084 in data de 12.12.2013. Acesta a fos emis in urma lucrarilor efectuate
la aeronava conform programului de intretinere. Au fost efectuate lucrari de inspectie
la 100 de ore de zbor, 500 de ore de zbor si pentru detectare coroziuni.

1.6.1 Sistemul ELT — Emergency Locator Transmitter

Sistemul ELT al aeronavei este de tip ARTEX C406-2. Acesta a fost montat
in luna aprilie 2007 de catre SSAvC.

Sistemul ELT este activat automat de un comutator intern gravitational in cazul
prabusirii avionului. Acesta mai poate fi activat manual prin intermediul unui
comutator instalat in cabina de pilotaj, in cazul unui pericol iminent sau in cazul
testarii functionarii sistemului.

Cand este activat, transmitatorul sistemului ELT emite un ton distinctiv,
timp de pana la 72 de ore pe frecventele 121,5 MHz si 243 MHz. in plus, unitatea
emite un mesaj digital codificat, timp de 24 de ore pe frecventa 406,025 MHz,
care cuprinde codul de identificare al aeronavei agreat la nivel international si un cod
de tard pentru a indica tara in care este inmatriculatd aeronava. in cazul de fatd
acest cod este A1064D6A6339AD1.

Mesajul digital transmis pe frecventa 406,025 MHz, ce este -captat
de sateliti SAR si este folosit pentru a determina aria locului de prabusire
al aeronavei, arie care are o raza de 3 km.

Sistemul este format din urmatoarele componente:

- un transmitator montat pe partea stdnga-spate a fuzelajului aeronavei,
in spatele peretelui despartitor dintre cala de bagaje si coada avionului;

- un difuzor montat in coada avionului;

- antena fir (121.5/243 MHz), situata in partea din spate sus lateral stanga
a fuzelajului;

- 0 antena fir (406.025 MHz), situata in partea din spate sus lateral
dreapta a fuzelajului;

- un buton de comanda si o lampa de avertizare montate in cabina

de pilotaj.
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Difuzorul (fuzelaj spate) si lampa de avertizare (cabina de pilotaj) vor opera
ori de cate ori sistemul ELT este activat, pentru a alerta echipajul in cazul unei
activari accidentale. Sistemul poate fi oprit prin actionarea comutatorului din cabina
sau a celui montat pe transmitator in pozitia ON, apoi imediat inapoi la OFF / ARM.

Montarea sistemului s-a facut conform buletinului emis de producatorul
aeronavei, B-N GROUP LTD, NB-M-1705/19 APR 2007. Acest buletin contine
instructiunile de montaj ale componentelor sistemului ELT.

Kit-ul de instalare al sistemului montat pe aceasta aeronava conform
buletinului, contine urmatoarele componente:

Cod Piesa Descriere BN Cod Piesa
455-5000 C406-2 Pachet Baza, ELT 345207061
110-324 Antena Fir, 121.5 MHz, 243 MHz, ELT 344101524
110-329 Antena Fir, 406.025 MHz, ELT 344101533
455-6196 Comutator Cabina, ELT, C/W Kit Inst. 340003386
150-1120 Conector Coax, TPS, 50 Ohm, Drept 341402533

Kit-ul primit de la producator, a fost insotit si de certificatul de conformitate tip
EASA FORM 1. La terminarea instalarii sistemului pe aeronava, a fost emis conform
procedurilor, Certificatul de Punere in Serviciu a Aeronavei, certificat ce atesta faptul
ca sistemul ELT montat pe aeronava este functional si ca aeronava este pregatita
pentru a fi repusa in serviciu.

1.6.2 Sistemul de degivrare

Degivrarea carburatoarelor

Carburatorul fiecarui motor este prevazut cu un sistem de incalzire pentru
prevenirea aparitiei ghetii in zona de admisie. Sistemul are forma unei cutii de aer,
montate sub carburator la baza acestuia, in interiorul careia se gaseste o clapeta
care este controlatda de o maneta aflata in partea inferioara a consolei centrale
din cabina de pilotayj.

Comanda se face mecanic din cabina de catre pilot. Controlul se face dupa
indicatiile termometrelor carburatoarelor si simptomele de functionare a motoarelor.

Captatoare de aer cald sunt montate Tn jurul ansamblelor de evacuare
ale fiecarui motor si sunt conectate la cutiile de aer cu un manson flexibil rezistent
la temperaturi inalte.

Aerul de admisie va trece Tn mod normal prin filtrul de aer montat in partea
din fatd a cutiei si apoi este deviat, de clapeta, catre admisia carburatorului.
Atunci cand este necesar aer cald pentru degivrarea carburatorului, miscarea
manetelor de comanda de pe consola centrala din cabina de pilotaj va roti clapeta,
blocand admisia de aer normal. Atunci aerul de admisie care este tras din interiorul
carenajelor motorului, trece prin mansonul flexibil, rezultatul fiind o crestere
a temperaturii aerului. Aerul cald trece apoi prin admisia carburatorului.
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Sistemul de degivrare al celulei

Degivrarea celulei se face prin desprinderea ciclica a depunerilor de gheata
datorita umflarii unor camere de cauciuc de pe bordurile de atac ale aripii,
stabilizatorului si derivei.

Un sistem pneumatic, alimentat de doua pompe de aer uscat actionate
de motoare, activeaza camerele de cauciuc gonflabile instalate pe bordul de atac
al aripilor si pe ampenajul aeronavei. Activarea si operarea sistemului pneumatic sunt
controlate electric. O unitate de sincronizare ciclica asigura umflarea si dezumflarea
alternativa a camerelor de cauciuc. Panoul de selectare, avand o lumina verde, este
iluminat in timpul perioadelor de inflatie a camerelor. Acest sistem nu trebuie actionat
continuu, ci ar trebui folosit intermitent atunci cand depunerile de gheata depasesc
grosimea de 24,5 mm.

Degivrarea elicelor

Sistemul de degivrare al elicelor este electric,c si este actionat
de un intrerupator de pe panoul de intrerupatoare al pilotului. Sistemul este alimentat
electric, prin intermediul unei unitati de sincronizare ciclica si a periilor colectoare
aftate pe butucul elicelor, la elemente de incalzire incorporate in palele elicelor
la baza bordurilor de atac al palelor, impiedicand depunerea ghetii. Un ampermetru
este montat pe panoul de instrumente superior din cabina de pilotaj. Acesta indica
impulsurile de curent atunci cand sistemul este pornit. In interiorul ampermetrului
este un sector verde pentru a indica intervalul normal de operare.

Degivrarea parbrizelor

Un panou transparent incalzit electric este montat pe partea exterioara la baza
si centrul fiecarui parbriz. Un intrerupator aflat pe panoul de intrerupatoare
al pilotului ii ofera acestuia posibilitatea de a selecta aceasta facilitate cu scopul
de a mentine partea centralda si cea inferioara a parbrizelor fara depuneri
de gheatd. Pentru a evita posibiltatea de supraincalzire a parbrizelor
sau a panourilor exterioare, incalzirea acestora trebuie oprita din momentul in care
se obtine o vizibilitate clara.

Degivrarea tubului Pitot si a transmitatorului de unghi critic STALL
DETECTOR

Degivrarea se face prin elemente de incalzire electrica, actionate
de un intrerupator amplasat deasupra intrerupatoarelor de degivrare celula si elici.

1.7 Situatia meteorologica

in data de 20.01.2014 echipajul s-a prezentat la dispecerat pentru pregatirea
misiunii primite. Dispecerul de serviciu a pus la dispozitie informatiile necesare
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cum ar fi: METAR, TAF pentru aerodromurile de decolare si aterizare, harti sinoptice
ale Romaniei, toate acestea puse la dispozitie de ROMATSA.

La 10:30, conditile meteo de la Aeroportul Baneasa, nu permiteau decolarea
aeronavei BN-2A-27. Pilotul comandant a stat in sala de dispecerat urmarind evolutia
conditiilor meteorologice si cand acestea au indeplinit conditiile cerute, a luat decizia
de executare a misiunii.

Conditiile de zbor de la ora decolarii (13:38 LT):

BUCURESTI-BANEASA (LRBS), 13:30 LT
- Acoperire totala: 8/8; acoperire partiala 3-4/8;
- Plafoanele noroase: 30 m si 60 m;
- Fenomene: aer cetos;
- Vizibilitate orizontala: 1 km;
- Vizibilitatea in lungul pistei: mai mare de 2000 m;
- Vantul la sol: 60°/ 8 noduri;
- Temperatura aerului: 6°C;
- Temperatura punctului de roua: 5°C.
- Presiunea atmosferica, QNH: 1010 hPa.

METAR LRBS 201130Z 06008KT 030V090 1000 R0O7/P2000 R25/P2000 BR
SCT001 OVCO002 06/05 Q1010 0719//95 TEMPO 1500=

Conditiile de zbor de la SIBIU (LRSB), 14:30 LT

- Nori semnificativi: 3-4/8;

- Plafonul norilor semnificativi: 1980 m;

- Fenomene: fara;

- Vizibilitate orizontala: 10 km sau mai mare de 10 km;
- Vantul la sol: variabil / 4 noduri;

- Temperatura aerului: 13°C;

- Temperatura punctului de roua: 6°C.

- Presiunea atmosferica, QNH: 1006 hPa.

METAR LRSB 201230Z VRBO4KT 9999 SCT066 13/06 Q1006=

Dupa traversarea Carpatilor Meridionali, la ora 14:48, pilotul comandant pe timp
ce zbura in CTR Sibiu a cerut cotrolorului de trafic conditile meteo de la aerodrom,
primind urmatoarele informatii: » RFT111, ultimul METAR la Sibiu, vant variabil,
viteza 2 noduri, visibilitate orizontala de 10 km sau mai mare, nori semnificativi la
6600 picioare, temperatura aerului 13 grade, temperatura punctului de roua 6 grade,
presiunea atmosferica QNH 1006 Hpa”.
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1.8 Mijloace de navigatie

Aeronava BN-2 Islander era dotatd cu urmatoarele  mijloace
de radionavigatie/radiolocatie:

- doua statii ADF (radiocompas), tip Bendix King KR 85, banda de frecvente
200-1700 KHz;

- doua statii de navigatie VORV/ILS, tip Bendix King KX 170B, banda de frecvente
108 — 117,95 MHz;

- o statie DME (radiotelemetru), tip Bendix King KN 65A, banda de frecvente
962 — 1213 MHz;

- un receptor marker, tip Bendix King KR 22, frecventa 75 MHz;

- un radioaltimetru, tip Collins ALT-55B, frecventa 4300 MHz;

- unradar meteo, tip Bendix RDR-1400, frecventa 9375 MHz;

- unreceptor GPS, tip Garmin Aera 500.

Panoul central de instrumente contine instrumentele de radionavigatie
VOR/DME si ADF, precum si panourile de control ale statiilor de radionavigatie.
Instrumentele indica pozitia relativa fata de o statie la sol selectata. Acestea permit
pilotului s& manevreze aeronava de-a lungul unui traseu prestabilit fara nici
o referinta vizuald a solului. Instrumentele de radionavigatie Tn acest caz sunt folosite
pentru navigatie laterala.

Radiocompasul ADF este folosit pentru navigatia cu ajutorul unor radiobalize
non-directionale (NDB) de la sol sau a unor statii de radiodifuziune, prin determinarea
relevmentelor fatd de aceste statii. La bordul aeronavei YR-BNP erau montate doua
astfel de radiocompasuri ADF.

Figura 6 Statia ADF nr. 1 Figura 5 Statia ADF nr. 2

Sistemul de radionavigatie VOR este mijlocul primar de navigatie folosit
in aviatia civila pentru zborul pe caile aeriene nationale. Radiofarurile VOR de la sol
sunt orientate catre nordul magnetic si transmit informatii azimutale aeronavei.
Daca statia VOR este prevazutd si cu o statie DME (Distance Measurement
Equipment) atunci statia este de tip VOR/DME si furnizeaza informatii atat asupra
azimutului cat si a distantei aeronavei faté de statie. Aeronava YR-BNP era echipata
cu doua astfel de stati de radionavigatie VOR si o statie DME incorporata
in receptorul VOR nr. 1.
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Figura 7 Statia VOR/DME nr. 1 (dreapta) Figura 8 Statia VOR nr. 2 (dreapta)

Aeronava era dotata suplimentar cu un receptor portabil GPS folosit, conform
declaratiilor copilotului, pentru navigatie primara. Receptorul GPS instalat nu era
parte integranta a sistemelor instrumentale de radionavigatie, ci era montat provizoriu
pe mansa din dreapta. Informatiile furnizate de acest GPS sunt folosite pentru
navigatie, pozitionare, evitarea unor pericole cum ar fi trafic, teren si vreme
nefavorabila. Informatiile sunt afisate pe un display color de 4.3".

GARMIN sa

Figura 9

Aeronava BN2 Islander era echipata cu un sistem de pilot automat (PA) Collins
AP 107. Acesta este compus din urmatoarele componente:

- unitate computer/control (computerul PA si panoul de control al acestuia)
montata pe panoul principal de instrumente;

- unitate Pitch/Turn Control montata in spatele mansei din stanga;

- trei servomotoare, cate unul pentru controlul eleroanelor, profundoarelor
si trimerului profundoarelor.

Servomotoarele sunt controlate de unitatea Computer/Control. Informatiile
de ruliu si tangaj sunt furnizate de catre giroorizont, informatiile directionale sunt
furnizate de girocompas si unitatea de radionavigatie VOR, iar informatia privind
altitudinea este furnizata de o unitate Altitude Hold. Deasupra si in partea stanga
a pilotului se afla localizat difuzorul de avertizare Trim-in-Motion, avertizare ce poate
fi auzita si in casca. Un buton Control Wheel Steering este montat pe mansa,
in partea dreapta, iar un buton pentru decuplarea PA se afla montat pe partea stédnga
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a mansei. Un intrerupator general al pilotului automat este montat pe panoul principal
de instrumente.

Cand pilotul automat este cuplat si nu este selectat un mod de functionare
pe panoul de control, PA acceptd comenzi pentru ruliu si tangaj fie de la Control
Wheel Steering (CWS), fie de la selectoarele ruliu/tangaj de pe unitatea Pitch/Turn
Control (vezi fig. 10). Actionarea selectoarelor ruliu/tangaj determina deselectarea
automata a oricarui mod de functionare activ la momentul respectiv (lateral
sau vertical).

Figura 10 Panoul Pitch/Turn Control

Indicatoarele modurilor selectate sunt parte integranta din selectoarele
panoului de control al pilotului automat :

ENGAGE - Triunghiul verde este iluminat de ori cate ori AP este cuplat
DISENGAGE- Triunghiul verde este iluminat de ori cate ori AP este decuplat
TRIM-UP - AP comanda trim-up

TRIM-DN - AP comanda trim-down

HDG - este selectat modul HEADING

NAV - este selectat modul NAVIGATION

APPR - este selectat modul APPROACH (apropiere normala)
ALT - este selectat modul ALTITUDE HOLD

B/C - este selectat modul APPROACH BACK COURSE
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Figura 12 Intrerupétorul general al

Figura 11 Panoul de control al pilotului automat . . .
9 P pilotului automat (AP Master Switch)

Dezactivarea pilotului automat se poate face fie prin apasarea butonului
de dezactivare de pe mansa, fie prin selectarea pozitiei DIS de pe panoul de control
al AP (vezi fig 11), fie prin selectarea intrerupéatorului general al AP in pozitia OFF
(vezifig. 12).

Pentru modul NAV este necesara selectarea unei frecvente de radiofar VOR
pe statia VOR 1.

1.9 Comunicatii

Aeronava este dotatad cu doua statii de comunicatii tip Bendix — King KX170B,
P/N 069-1020-00 si S/N 39499 respectiv 52664.

Banda de frecventd a celor douéa statii de comunicatii este intre 118 MHz
si 135,975 MHz si contine 720 canale VHF COM.

Comunicatii radio au fost stabilite de echipajul aeronavei cu controlorii de trafic
aerian responsabili pentru urmatoarele segmente de trafic pe care aeronava
le-a parcurs de la decolare pana in momentul pierderii legaturii radio: Ground
Baneasa — 129,95 MHz, TWR Baneasa — 120,8 MHz, APP Bucuresti — 118,25 MHz,
ACC Bucuresti — sector KONEL — 122,025 MHz , FIC Bucuresti — 129,4 MHz, TWR
Sibiu — 122,7 MHz, ACC Bucuresti — sector NAPOC — 127,075 MHz, ACC Bucuresti
— sector BUDMO - 124,1 MHz.

Spre finalul zborului cand aeronava nu a mai putut fi in contact direct cu nicio
statie radar a ROMATSA, aceasta a comunicat cu ACC Bucuresti — sector BUDMO
prin intermediul unei alte aeronave aflatda in zbor in zona respectiva, aceasta
indeplinind rol de releu intre YR-BNP si ACC Bucuresti — sector BUDMO.

1.10 Date despre aerodrom

Nu este cazul
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1.11 Inregistratoare de zbor

Aeronava de tip BN-2 nu este prevazutd cu CVR si/sau FDR. Comisia
de investigatii a avut la dispozitie inregistrarile convorbirilor realizate de catre
organele de management al traficului aerian si datele inregistrate pe GPS-ul auxiliar
utilizat de echipaj.

1.12 Informatii despre impact si epava

Epava aeronavei a fost gasita in vecinatatea comunei Horea, jud.Alba intr-o
zona impadurita aflata la altitudinea de circa 1600 m, in punctul de coordonate
N 46° 33" 15,45” si E 022° 58’ 49,53”.

Sagacea
R oA

' ~%émpen§éus!ra Orasti
> N

DirectiaLRBS-LROD [

10 %m

Figura 13 Localizare epava
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Zona in care a fost gasita este o zona greu accesibila.

LOORIC

Figura 14
In fig. nr. 14 sunt marcate urmatoarele simboluri:
- autoturism culoare verde — indica locatia aproximativa pana la care s-a putut
merge cu autoturisme de teren;
- autoutilitara culoare rosie — indica locatia aproximativa pana la care s-a putut
merge cu tractorul si pedestru;
- avion culoare albastra — pozitia epavei.

Figura 15

Din observatiile si masuratorile efectuate la locul producerii accidentului
a rezultat ca aeronava, de la primul contact cu brazii pana la impactul cu solul
a parcurs, pe orizontala, o distanta de aproximativ 110 m, pe directia E-V.

Epava era orientata pe directia de aproximativ 3300, la un unghi de 40-45° fata
de axa tranversala si de aproximativ 20-30° dreapta fatd de axa longitudinala.
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Figura 16

Dupa primul impact cu varful brazilor, aeronava a continuat traiectoria
descendenta ceea ce a dus la contacte tot mai dure cu brazii. Aeronava,
cu aproximativ 13-13,5 m fata de pozitia de oprire a lovit cu planul drept,
la aproximativ 2/3 fata de fuselaj, un brad care a fost dezradacinat, impact care a dus
insa si la ruperea unui segment de aripa. La impact, aeronava s-a rotit catre dreapta,
continuand deplasarea descendenta pana la contactul violent cu solul.

La impactul cu solul, datoritd inertiei, planul central s-a desprins de fuzelaj
si s-a deplasat pe directia de Tnaintare ceea ce a determinat deformarea /infundarea
partii din fatd a fuzelajului si in special a cabinei, ducand astfel la incarcerarea
pilotului aflat pe pozitia de pilotaj dreapta.

Figura 17

Cele doua planuri au suferit deformari si ruperi si implicit sistemul pneumatic
de degivrare al aripilor a fost distrus.

Pagina 30/ 127



Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

Figura 18

Comisia de investigatie a mai constatat ca antena fir prin care se emitea
semnalul de 406,025 MHz era rupta de la baza.

AN

Urma de lovitura cu un corp dur, posibil crengi
sau resturi de copac, pe suprafata fuselajului
aproape de antena ELT.

Figura 19
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De asemenea, comisia a constatat ca LED-ul transmitatorului se aprindea
intermitent, semn ca acesta era activat.

Figura 20

Cablurile coaxiale aferente celor doua antene la iesirea din transmitator,
legaturile electrice ale transmitatorului céat si legaturile electrice ale difuzorului, erau
smulse.

Figura 21

Din declaratiile echipajului ISU ajuns la locul accidentului, reiese faptul
ca pentru a inlatura orice pericol de producere al unui incendiu datorita mirosului
puternic de benzina, s-a decuplat bateria de alimentare cu curent a aeronavei,
si pentru ca inca se auzea un semnal sonor din coada avionului, datorita accesului
dificil la transmitatorul ELT, legaturile electrice cat si cablurile antenelor au fost
smulse din transmitatorul sistemului ELT.
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Diagrama liniara

J Zons de impsact A doua zona Prima zoha de impact cu
violent, resturi ale impact cu braz varful brazilor
aeronavei

B

Figura 22 Diagrama liniara
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La locul accidentului au mai fost identificate urmatoarele parti componente:

- fragment de aripa stanga a avionului, aflat in apropierea aripii drepte, raportat
la pozita finala a aeronavei;

- fragment din aripa dreapta a avionului, aflat la o distanta de aproximativ 8 m
de epava;

- varful aripii din stanga, aflat la o distanta de aproximativ 11 m lateral dreapta
de partea din fata a avionului;

- fragment de parbriz, aflat la o distanta de aproximativ 9 m in fata avionului;

- resturi din fuselaj, aflate la aproximativ 5m de coada acestuia pe axa E-V, sub mai
multe crengi rupte;

- documente din mapa pilotului, in imediata apropiere a epavei aeronavei;

La locul producerii accidentului au mai fost identificate instrumentele de bord astfel:

A) Panoul instrumentelor de
control al zborului, stanga;

Pagina 34 / 127



Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

B) si C) Panoul central de instrumente;

D) Panoul instrumentelor de control al
zborului, dreapta;

E) Blocul de
manete control
motoare si elici;
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1.13 Informatii medicale si patologice

Pilotul comandant, care dupa impact a ramas incarcerat in epava, conform
raportului de constatare medico-legala, a decedat ca urmare a, "anoxiei tisulare prin
tulburari de mecanica respiratorie consecinta unui traumatism toraco-abdominal
compresiv cu fracturi costale si leziuni viscerale”. La examenul toxicologic rezultatul
a fost negativ, iar alcoolemia zero %.

Copilotul, care dupa impact a fost aruncat din cabina, conform raportului
de constatare medico-legala a prezentat leziuni traumatice care nu i-au pus
in primejdie viata, dar a necesitat un numar mare de zile pentru ingrijiri medicale.

Comisia de investigatie nu a gasit dovezi care sa arate ca ar fi existat factori
psihologici sau de incapacitate care sa afecteze performanta membrilor echipajului.

Din cei cinci pasageri ai aeronavei, un pasager a fost nevatamat, trei pasageri
au prezentat leziuni traumatice care nu le-au pus in primejdie viata, dar au necesitat
un numar variabil de zile de ingrijiri medicale, iar al cincilea a suferit vatamari
care i-au fost fatale. Conform raportului de constatare medico-legal decesul acestuia
a fost violent si s-a produs prin soc hipotermic si traumatic (fractura de coloana
vertebrala nivel C5).

1.14 Incendiu

Nu este cazul.

1.15 Aspecte privind supraviefuirea

Dupa prabusirea aeronavei, pasagerul care a suferit leziuni minore a iesit
din epava si a anuntat prin telefonul mobil producerea evenimentului. Sistemul ELT
al aeronavei a transmis semnal doar pe frecventa 121,5 MHz.

S-a declansat operatiunea de cautare-salvare, dar fara a se cunoaste
cu exactitate pozitia. Din convorbirea telefonicd echipele de cautare nu au fost
in masura sa stabileasca pozitia din cauza mai multor factori cum ar fi: prabusirea
aeronavei intr-o zona montana, in padure, nivel scazut de iluminare, conditii
de vizibilitate scazuta din cauza conditilor meteorologice. De asemenea echipele
de cautare nu au avut la dispozitie o informatie de pozitie obtinuta in urma triangularii
semnalului de telefonie mobila, au fost in imposibilitatea receptionarii si utilizarii
semnalului emis pe 121.5 MHz. si nici nu au putut utiliza datele transmise
de pasager. Cautarile au durat aproximativ cinci ore si s-au soldat cu succes datorita
implicarii populatiei din zona. Evacuarea victimelor pana la ambulante a fost
efectuata cu mijloace improvizate dar sub supravegherea personalului SMURD.

Niciuna dintre persoanele de la bordul aeronavei nu a purtat centura
de siguranta, insa unul dintre pasageri, instinctiv, si-a pus centura de siguranta
in momentul in care motoarele au inceput sa functioneze cu intermitenta, aeronava
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intrand pe un profil de zbor descendent. Acesta a fost pasagerul care a suferit raniri
minore. Nu se poate analiza influenta deformarilor suferite la impact de aeronava
asupra leziunilor suferite de pasageri datorita faptului mentionat anterior si anume,
ca nici membrii echipajului, nici pasagerii, cu exceptia unuia singur, nu au utilizat
centurile de siguranta cu care scaunele aeronavei erau dotate.

Copilot Pilot comandant

ﬂ \\ - //.,,./,/
/6._‘ Randul nr. 1

Exit >F
. \ ..\ Randul nr. 2
' | ‘\\; ]1 l., | Randul nr. 3
j[l / L <= Randul nr. 4
. ~ l:.,_‘ " . — e
¥ L"A Randul nr. 5
Raniri minore: ‘ !
Ranirigrave: @ | |
Raniri fatale: @ ‘
\ N\
|
[ \ '
A e W e— 1 —
Figura 24

1.16 Teste si cercetari

1.16.1 Examinarea si descarcarea datelor din GPS-ul portabil.

Datele din echipamentul GPS portabil aflat la bordul aeronavei au fost
descarcate cu ajutorul Air Accident Investigation Branch (AAIB), organismul national
de investigatie din Marea Britanie.

Unitatea a fost examinata pentru a stabili daca este sigura conectarea unei
baterii noi si descarcarea datelor din unitate folosind metode normale. Datele
din unitate au fost descarcate utilizdnd software-ul Garmin Base Camp.
Datele descarcate au fost exportate catre fisiere folosind o serie de formate diferite.
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Acestea au fost inspectate folosind Google Earth si Excel si s-a stabilit
ca zborul accidentului a fost capturat de catre GPS folosind functia normala de track
logging.

Rezultatele obtinute au fost folosite pentru reconstituirea traiectoriei aeronavei
in proiectie orizontala.

1.16.2 Examinarea tehnica a sistemului ELT

Au fost efectuate teste de functionare ale sistemului ELT, tip ARTEX C406-2
montat pe aeronava YR — BNP.

Pentru a determina starea de functionare a sistemului ELT, comisia
de investigatie CIAS s-a deplasat la locul accidentului in data de 16.02.2014.

Astfel, s-a urmarit daca sistemul ELT montat pe aeronava emite pe cele trei
frecvente: 121,5 MHz, 243 MHz si 406,025 MHz. De asemenea, s-au facut
determinari si asupra puterii semnalului emis.

S-a refacut sistemul ELT (transmitatorul, cablurile coaxiale si cele doua antene
cea de 121.5 MHz si cea de 406,025 MHz au fost asamblate impreund), si a fost
activat comutatorul aflat pe transmitator.

Prima parte a testului s-a desfasurat folosind antena de 406,025 MHz gasita
pe epava la locul accidentului.

Figura 25

S-a constatat ca transmitatorul sistemului ELT emite semnal pe frecventa
de 406,025 MHz, insa semnalul nu are destula putere pentru ajunge la satelitii SAR
pentru a alerta sistemul COSPAT-SARSAT.
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A doua parte a testului s-a desfasurat folosind o antena noua, avand acelasi
cod de piesa precum cea originala, respectiv 110-329.

Figura 26 Whip antenna

Figura 27

De aceasta data, sistemul COSPAS-SARSAT a fost alertat la aproximativ
12 minute de la activarea sistemului ELT. La 21 de minute dupa alertarea sistemului
COSPAS-SARSAT, au fost generate urmatoarele coordonate:
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-46 33.8 N 022 59.0 E

Punctul aflat la aceste coordonate se afla la o distantd de aproximativ 1,05 km
in linie dreapta pe directia NV fatd de locul unde a fost gasita epava, la o cota
de 1508 metri.

Legenda

@ 45338N022590E

s Masurarea liniei
R 4 cpava

Figura 28

Acest test a fost efectuat in colaborare cu CC-SAR al ROMATSA.

Pentru a determina din ce cauza s-a rupt firul antenei cat si momentul (in timp)
al ruperii acesteia, baza antenei (bucata gasita pe epava) a fost supusa unor teste
de laborator. De asemenea, pentru efectuarea incercarilor de rupere, laboratorului
I-a fost furnizata si o antena noua, identica cu cea gasita pe epava.

Din analizele macroscopice, SEM (morfologie, elementald)
si stereomicroscopice rezulta urmatoarele:
1. Materialul din care este confectionatd antena este un aliaj feros, inalt aliat

(cca.18% Cr si 8%Ni), fiind totodata usor atras de magnet, ceea ce conduce
la un otel inoxidabil austenito-feritic, cu o proportie mica de ferita in structura (numai
ferita este feromagnetical); este si motivul pentru care imediat dupa rupere,
la suprafata acesteia, se formeaza un strat protector de oxid de crom, foarte aderent
si rezistent la coroziune atmosferica, din acest motiv materialul neprezentand amorse
de coroziune (pete roscate) sau zone ruginite;
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Figura 29 Morfologia suprafetei de rupere, in sectiune transversala; caracter ductil-fragil
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Figura 30 Spectrul de radiatii X aferent microvolumului analizat
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2. Suportul antenei este confectionat din alama, care a fost ulterior cromata
(zgérieturile locale pun in evidenta un material de culoare galbena) si suportul nu are
proprietati magnetice, nefiind atras de magnet;

Zona de rupere prin smulgere

Dat- Wb F—————1 200um
MIX 162

Zona de rupere prin strivire

Figura 31

3. "Asezarea” si “continuitatea” caracterului ruperii prin smulgere/intindere,
respectiv prin strivire/comprimare atat in sectiune transversala, céat si in sectiune
longitudinala conduc la afirmatia ca ruperea a avut loc in urma unei solicitari directe
si intr-un timp extrem de scurt (soc), aceasta producandu-se instantaneu,

4. Prezenta zonei de lovire si absenta celor trei zone caracteristice ruperii
la oboseala conduc la afirmatia ca sarma antenei a cedat in urma unei actiuni
violente, care s-a produs relativ perpendicular pe axa acesteia;

5. Distanta fata de baza antenei la care aceasta s-a rupt, coincide cu tesitura
de pe aceasta, fiind de altfel pozitionata in dreptul ruperii;

Zona de lovire a antenei
B

‘vgl SpotMagn  Det WD b= 200 4m
BLap 100x  NIX 168

AccV Spot Magn - Dot WD F———" 100 gm B Aey sgutMaga. Dat WD f—————ri
250KV 40 200x  NIXA16H § BOK A0 B0 MEC 166

Figura 32
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6. Incercarile de rupere brusca si respectiv de rupere la oboseala prin indoire,
efectuate in laborator au avut ca principal scop obtinerea unor suprafete de rupere
cu o morfologie cat mai asemanatoare cu cea a antenei analizate. Rezulta clar
0 asemanare izbitoare a morfologiei ruperii bruste a firului antenei, micile
deosebiri rezultdnd de la cele doua modalitati de a vizualiza ruperea: imagine
stereomicroscopica si respectivimagine SEM.

Figura 33 Directia de solicitare la rupere brusca,
prin lovire
Ulterior accidentului, comisia de investigatie CIAS s-a deplasat la locul
accidentului avand in dotare doua detectoare de metal, pentru a cauta firul antenei
rupte.
S-a stabilit un perimetru de cautare de-a lungul traiectoriei de impact a avionului,
care ulterior a fost impartit in sectoare.

=

. .
.\ vGoogle eanth

13" N 22°58!51.22" E cotd 1626 m altitudinea de la nivelul v torului  1.74 km

Figura 34

Linia galbena reprezinta traiectoria avionului la impact.
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Distante intre puncte:

- Intre 10 — 5 sunt 75m;
- Intre 3 — 6 sunt 24m;
- Intre 2 — 8 sunt 24m.

Atunci cand conditile meteo au permis, comisia de investigatie s-a deplasat
la locul producerii accidentului pentru a cauta segmentul rupt al antenei.

Comisia de investigatie a constatat ca locul accidentului a suferit transformari
majore fata de momentul producerii accidentului, anume majoritatea brazilor au fost
taiati. Astfel, zona delimitata pentru cautarea firului antenei era obstacolata
de busteni abandonati si de crengi taiate, ceea ce a ingreunat cautarea.

Dupa doua zile de cautari, acest segment al antenei nu a putut fi gasit.

Rezultatul acestei etape a investigatiei nu este considerat ca fiind unul
concludent.

Figura 35

1.16.3 Examinarea tehnica a motoarelor

in perioada 20 — 24 octombrie 2014 au fost evaluate si testate cele dou&
motoare la producatorul acestora Lycoming Engines din localitatea Williamsport,
statul Pennsylvania, SUA.

Pagina 44 / 127



Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

Cutiile in care au fost transportate cele doua motoare au fost desigilate
in prezenta reprezentantilor comisiei de investigatie.

Prima cutie desigilatd a fost cea in care se afla motorul drept cu seria
de fabricatie L-22609-40. Cutia era sigilata cu sigilile CIAS, iar integritatea cutiei
si a continutului nu a fost afectata in timpul transportului.

Figura 36 Motorul Lycoming seria L-22609-40

S-a montat motorul pe un suport special si s-a trecut la evaluarea acestuia
n vederea verificarii starii de functionare.

Figura 37 Evaluarea motorului
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S-au efectuat urmatoarele operatiuni:

- S-au Tnlocuit tijele culbutorilor care
erau afectate in urma accidentului
(cilindrul 5 admisie, cilindrul 6
evacuare).

- S-a inlocuit conducta de admisie aer
a cilindrului 1 (lovita).

- Deoarece cablurile electrice care fac
legatura dintre magnetouri si bujii
erau rupte, s-au finlocuit capacele
magnetourilor cu unele care aveau =
cabluri corespunzatoare.
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- Bujiile au fost demontate, inspectate si
curatate.

- Prin orificiul bujiilor, s-au inspectat capetele pistoanelor.
- S-averificat momentul de aprindere (reglajul magnetourilor).

- S-au demontat accesoriile de pe motor iar in locul lor au fost montate capace.

- Deoarece corpul carburatorului a Van W
fost spart in timpul accidentului,
acestaa fost fTinlocuit cu un " 20 \ 5
carburator  standard  folosit =_\ ) :
pentru acest tip de motor. S Rl

- S-a montat un filtru de ulei
exterior, care ulterior testarii
motorului acesta va fi sectionat
si inspectat.
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- De asemenea, pentru monitorizarea parametrilor motorului pe timpul testarii,
au fost montati senzori de turatie, presiune de ulei si presiune admisie aer;

Dupa ce s-au incheiat pregatirile motorului in vederea testarii functionarii,
acesta a fost montat pe bancul de probe.

Figura 38

Motorul a fost pornit, si a fost rulat intregul program automat de testare
a acestuia.

Dupa terminarea testarii motorul a fost demontat de pe bancul de probe
si a fost dus in sala de examinare unde a fost demontat filtrul de ulei si inspectat.
Apoi motorul a fost reimpachetat si sigilat in cutia n care a fost transportat.

S-a trecut la examinarea celui de-al doilea motor (stang) cu seria L-18357-
40A. De asemenea, integritatea acestei cutii cat si continutul acesteia nu au fost
afectate n timpul transportului.

Figura 39

S-au urmat aceiasi pasi ca la primul motor. Astfel si acest motor a fost evaluat
in vederea stabilirii starii de functionare a acestuia.

S-au efectuat urmétoarele operatiuni:
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- S-au Tinlocuit trei capace de culbutori,
cilindrii 1, 2, si 6.

- S-au inlocuit doua tije de culbutori indoite
la cilindrul 6.

- S-a verificat momentul de aprindere (reglajul magnetourilor)

- S-ainlocuit condensatorul magnetoului stdng deoarece a fost gasit stricat.

- S-au nlocuit capacele magnetourilor cu unele care aveau cabluri
corespunzatoare, deoarece cablurile electrice care fac legatura dintre
magnetouri si bujii erau rupte.
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3

- S-au demontat bujile, s-au
inspectat si s-au curatat.

admisie aer care erau lovite
(cilindrii 1 si 3) si o conducta de
ungere (cilindrul 1).

- Corpul carburatorului fiind spart, pentru testare, s-a folosit un carburator
standard pentru acest tip de motor.

- De asemenea a fost montat un filtru de ulei exterior care a fost sectionat
si inspectat dupa testare.

Ca si la primul motor, au fost montati senzori pentru monitorizarea
parametrilor motorului. Dupa ce motorul a fost pregatit pentru testare, acesta a fost
montat pe bancul de probe.
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S-a rulat intregul program automat de testare a motorului, urmarindu-se
si inregistrandu-se parametrii de functionare ai motorului.

In urma testarii nu au fost constatate anomalii tehnice in functionarea
motoarelor.

2 ANALIZA
2.1 General

In data de 20.01.2014, dupéa ce directorul general al SSAVC a fost informat
despre misiunea aparuta, acesta a anuntat echipajul care era de serviciu in acea zi
si anume pe comandantul de echipaj, care detinea si functia de instructor sef zbor.
Acesta si-a anuntat copilotul, care la momentul respectiv nu se afla in Bucuresti.
Prin urmare prima persoana care s-a prezentat la dispecerat, locul stabilit pentru
pregatirea misiunii si completare a planului operational de zbor a fost comandantul
de echipaj.

Copilotul a ajuns la dispecerat in jurul orei 10:00 LT, in acest interval de timp
de la prezentarea comandantului si pana la sosirea copilotului, se poate presupune
ca cel desemnat comandant de echipaj, demarase deja colectarea de informatii
si avea deja o decizie luata asupra modului de executare a acestei misiuni.

La momentul prezentarii copilotului situatia meteorologica de la aeroportul
de plecare nu era favorabila si in aceste conditii, comandantul de echipaj a sustinut
un briefing de misiune, un briefing cu conditiile meteo valabile la acea ora. Misiunea
conform planului de zbor completat si conform cerintelor manualului operational
a fost planificata sa se execute urmand regulile de zbor IFR pe ruta de zbor de nivel
inferior 120. Este posibil tindnd cont de performantele in zbor ale acestei aeronavei
ca pilotul sa fi intentionat de la Tnceput s& mearga pe nivelul minim de 110,
care i-ar fi asigurat altitudinea de siguranta pentru acest zbor, dar si pentru ca planul
de zbor sa fie acceptat si aprobat, avand in vedere ca se aplica sistemul semicircular
prin care atunci cand se zboara pe directia magnetica 180° — 359°, este obligatoriu
sa se utilizeze rutele de nivel cu numar par, in planul de zbor a fost specificat nivel
120.

Nu au fost identificate dovezi care sa ne conduca la concluzia ca in cadrul
briefingului au fost luate in calcul posibilele conditii de givraj, care conform hartilor
meteorologice puteau fi intalnite de la 6500 ft in sus. Nu a fost discutat un plan
de rezerva pentru situatia in care vor fi nevoiti sa anuleze planul de zbor IFR
si sa execute misiunea urmand regulile de zbor VFR.

De asemenea nu a fost studiata pentru aceasta misiune harta de low level
cu rutele de nivel inferior, astfel incat sa se extraga altitudinile minime de sector AMA
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de-a lungul rutei de zbor planificatd, si cu toate celelalte informatii aditionale
pe care le furnizeaza aceasta harta.

Comisia de investigatie nu a gasit in avion hartile SID si STAR
de la Aeroportul Baneasa ( LRBS), dar nici hartile de apropiere instrumentala ILS
sau NDB pentru Aeroportul Oradea (LROD).

Insistam asupra acestei faze de pregatire a misiunii, moment considerat de noi
foarte important in modul in care a influentat derularea misiunii de zbor. in intervalul
de timp de la sustinerea briefing-ului si pana la luarea deciziei de a se executa
zborul, copilotul a fost antrenat in activitati care au presupus parasirea incintei
dispeceratului, iar la revenirea in dispecerat cu toate ca manualul operational
prevede sustinerea briefingului cu 60 minute inainte de executarea misiunii,
comandantul nu a reluat briefing-ul, ci doar a comunicat ca sunt conditii bune
de decolare si au plecat catre aeronava.

Pe timpul desfasurarii investigatiei analizand prin comparatie continutul mapei
pilotului comandant cu cea din dispecerat, comisia a constatat ca in mapa pilotului
erau mai putine documente cu referire la informatile meteo fata
de cea din dispecerat, dar buletinul de informare Thainte de zbor era cel actualizat
pentru ora de decolare. Nu s-a avut in vedere respectarea cu strictete a cerintelor
din manualul operational si anume acelasi documente pe care le are pilotul asupra
lui sa se regaseasca si in mapa dispeceratului. Dar nimic din informatiile obtinute
pe timpul investigatiei nu ne-au condus spre concluzia ca pilotul comandant
nu ar fi fost constient de situatia meteorologica de la aerodromul de destinatie
si de pe ruta de zbor.

In aceasta situatie copilotul a plecat in misiune constient fiind doar despre
o parte a informatiilor meteorologice, comparativ cu cele la care doar comandantul
de echipaj a avut acces, fara a studia fisa de masa si centraj si fara a se stabili cine
si cum la bordul aeronavei, va acoperi sarcinile de pilot flying (PF) (cel care detine
controlul comenzilor) si pilot not flying ( PNF)( cel care monitorizeaza zborul).

Pe timpul investigatiei comisia a stabilit ca mijlocul principal de navigatie
utilizat de catre comandant in aceasta misiune a fost un GPS portabil, dar care
pe toata durata pregatirii misiunii a stat la aeronava, prin urmare echipajul
nu a verficat baza de date a acestuia si nu a activat misiunea specifica de zbor
pe care urmau sa o execute. De asemenea nu numai GPS-ul a fost in permanenta
doar la aeronava ci si geanta aeronavei al carei continut este specificat in manualul
operational si care ar fi trebuit sa fie verificatda de catre echipaj in cadrul pregatirii
zborului. Comisia a constatat ca aceasta geanta de altfel nu a fost verificata
de membrii echipajului nici dupa prezentarea la aeronava. Abordarea de catre
comandant a acestei etape - pregatirea misiunii - a fost una care o putem considera
de rutina, deoarece nu era prima data cand executa aceasta misiune, pe ruta
identica, diferenta si accentul fiind pus doar pe evolutia conditilor meteorologice
de la Aeroportul Baneasa.

Conform fisei de masa si centraj, document care face parte din mapa pilotului
comandant si care se completeaza la pregatirea misiunii, gasitda in mapa acestuia
la locul accidentului, aeronava se afla in afara anvelopei de zbor atat la decolare
cat si pentru aterizare, avand in vedere configuratia acceptatd cu cantitatea

Pagina 52 / 127



Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

de combustibil aflata la bordul aeronavei si numarul de persoane total planificat sa fie
in aeronavé (analiza detaliata la pct. 2.3.3). In aceasta situatie cu toate ca dispecerul
de serviciu a atras atentia comandantului asupra acestui aspect, comandantul
de echipaj nu a luat nici una dintre posibilele masuri care se impuneau. Acesta avea
la dispozitie doua optiuni, s& nu mai execute misiunea cu aceasta aeronava
in aceasta configuratie sau sa reduca cantitatea de combustibil.

In dauna acestor optiuni avute la dispozitie, comandatul a hot&rat sa continue
misiunea cu aceeasi cantitate de combustibil, acelasi numar de pasageri, infomand
dispecerul ca va avea in vedere sa repartizeze, la imbarcare, pasagerii pe locurile
din aeronava astfel incat sa se respecte limitele de masa si centraj. Aceasta
repartizare nu sa efectuat si de altfel din analiza noastra rezultd ca era imposibil
de realizat incadrarea in limitele de masa si centraj impuse de manual.

La prezentarea pasagerilor la aeronava comandantul ar fi trebuit sa sustina
conform manualului operational, un briefing de sigurantd al acestora prin care
sa le comunice modul in care se urca in aeronava, modul in care isi tin bagajele,
modul in care se utilizeaza centura de siguranta, cand, cum si la precizarea cui pot
sa-si desfaca centura de sigurantd, cum sa procedeze in caz de situatie deosebita,
unde este dispusa trusa de prim ajutor. Toate aceste puncte si altele ar fi trebuit
sa fie pe un format de card usor de utilizat, iar acest document sa fie in permanenta
la aeronava la indemana comandantului de echipaj sau a copilotului daca acesta
ar fi fost desemnat sa sustina acest briefing.

Dupa inbarcarea pasagerilor, pregatirea cabinei de catre echipaj si pornirea
motoarelor, la ora 13:29:55 LT aeronava a pornit rulajul pentru alinierea la pista
in vederea decolararii. Decolarea a decurs fara probleme si s-a produs la ora
13:38:41 LT. Fiind in legatura cu organul de dirijare, aeronava a primit indicatia
sa continue zborul in urcare pentru a atinge nivelul de zbor planificat 120 FL.

In analiza mediului in care s-a desfasurat acest zbor, comisia de investigatie
a luat in considerare inregistrarile semnalului transmis de transponderul aeronavei
puse la dispozitie de ROMATSA si graficul realizat in urma descarcarii datelor
din GPS-ul utilizat pe aeronava.

Dupa decolare, aeronava a fost transferatéd cu urmatoarea agentie de control,
APP Bucuresti, care avea in responsabilitate sa dirijeze aeronava pana la zona
de limitd a TMA Bucuresti. Pe durata zborului in acest spatiu de responsabilitate
a APP Bucuresti, in mod normal aeronava ar fi trebuit sa atinga nivelul de zbor
conform planului depus, FL 120, dar de aceasta data dupa aproximativ 50 de minute
de zbor, aeronava YR-BNP, nu a reusit sa ajunga la acel nivel de zbor. De fapt,
conform declaratiei pilotului supravietuitor, echipajul se confrunta cu o pierdere
de putere a motoarelor determinata de conditile de givraj din zona de zbor,
prin urmare, aeronava nu putea urca la nivelul de zbor consemnat in planul de zbor.

In toate convorbirile radio generate pe aceastd tema intre comandantul
aeronavei si controlorul de trafic, pilotul in permanenta prin diferite mesaje a transmis
ca va urca la nivelul de zbor planificat. In nici un moment acesta nu a transmis
ca ar avea probleme la aeronava, probleme care ar impiedica sa poata urca la nivelul
cerut si nici nu a solicitat asistenta. Este evident ca problemele de givraj,
dar cumulate cu cele de masa si centraj au afectat performantele de zbor ale
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aeronavei, acesta fiind unul din momentele in care comisia de investigatie apreciaza
ca in calitate de comandant acesta ar fi trebuit sa faca o evaluare a zborului
prin prisma sigurantei si sa decida continuarea zborului sau intoarcerea
la aerodromul de decolare. La acel moment al zborului aeronava zbura in conditii
IMC, dar era iesita din plafon si comisia presupune ca decizia de a continua misiunea
a avut la baza faptul ca echipajul era in masura sa observe si sa evite eventualele
obstacole care ar fi depasit baza superioara a plafonului. De asemenea comandantul
care ocupa pozitia de pilot not flying, si-a asumat responsabilitatea atat pentru tot
ce presupune munca de copilot in cadrul echipajului cat si lucrul cu sistemul
de degivrare al carburatoarelor celor doua motoare. Sistemul de degivrare a facut
fata conditilor de givraj intdmpinate, dar acest lucru s-a datorat si faptului
ca aeronava nefiind in plafon a zburat in conditii de umiditate mai redusa.

Acest givraj a afectat atat de mult performantele de zbor ale aeronavei incat
aceasta la un moment dat a ajuns la o rata de urcare zero, obligandu-l pe copilot
care ocupa pozitia de pilot flying s& o stabilizeze in zbor orizontal, de aici
si convorbirea radio prin care comandantul de echipaj comunica catre APP Bucuresti
ca va mai zbura 7 minute la nivel 100 dupa care va urca la nivelul 110, ” Ok will
maintain for another 7 minutes then will climb to 110”.

Tot in cadrul convorbirilor de la minutul 14:06 LT, au intrat in discutie si nivelul
minim pe rutd de 110 FL, acest nivel de zbor 110, reprezintd in mod normal
altitudinea rutei de zbor pentru aceasi cale aeriana, dar parcursa in sens invers.

Este conform cu reglementarile ca un controlor de trafic sa aprobe unei
aeronave daca aceasta solicita si acest lucru este posibil din punct de vedere
al traficului aerian sa zboare pe o ruta cu un nivel mai jos decat nivelul de zbor
planificat si acceptat conform planului de zbor. Fiind in TMA si APP Bucuresti avand
responsabilitate spatiul ca impartire pe verticald, de la altitudinea de 2000 ft pana
la nivel de zbor FL 175, este perfect normal sa controleze zborul acestei aeronave,
dar cu mentiunea ca zborul IFR sub altitudinea minima de zona, cu exceptia
procedurilor de decolare si aterizare, este interzis. Aceasta altitudine minima de zona
(AMA) este definita ca fiind cea mai joasa altitudine care poate fi utilizata in conditii
meteorologice instrumentale (IMC). AMA este publicata pe hartile de ruta
si la pregatirea misiunii pilotul comandant avea obligatia sa fi studiat aceste altitudini
minime si si s fi notat valorile AMA pentru zonele pe care urma sa le survoleze.

In RACR-RA- regulile aerului, la art. 5.010.2 — "niveluri minime” se precizeaza
ca un zbor IFR va fi efectuat la un nivel care nu este situat sub altitudinea minima
de zbor stabilitad si publicatéd (AMA). Respectarea acestei cerinte garanteaza un zbor
in siguranta chiar in conditii de zbor in plafon.

Pe parcurs ce aeronava se apropia de limita nordica a TMA-ului Bucuresti,
aeronava a intrat si in zona in care AMA s-a schimbat, de la 2800 ft a devenit 10500
ft. in aceste conditi aeronava care se mentinea la un nivel de zbor 100 FL,
echivalentul a 10000 ft, dupa presiunea standard care este 1013 mbar, a generat
o alertd de altitudine n sistemul controlorului de trafic, acesta intreband din nou
pilotul daca poate urca la nivel FL 110, pilotul comunicand ca va urca, dar incet ,
"I'll slowly climbing FL 110”.
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Si acesta este un alt moment care scoate in evidenta decizia comandantului,
care indiferent de prevederile din reglementari de a executa zborul cel putin la nivelul
de FL 105, considerand ca fiind deasupra plafonului are un bun control al zborului,
a hotarat sa continue misiunea. Astfel controlorul de trafic a fost pus intr-o situatie
neclara, posibil cu care sa nu se mai fi confruntat, prin care aeronava nu urca
la nivelul cerut, dar pilotul nu da un raspuns transant cd nu va face acest lucru,
ci din contra da senzatia ca el va urma indicatiile controlorului de a urca la nivelul
cerut, dar cu o rata de urcare foarte mica.

La ora 14:09:13 LT aeronava este predata urmatorului organ de dirijare ACC
Bucuresti, sector KONEL si acesta, dupa stabilirea legaturii radio, solicita aeronavei
sa urce la nivel de zbor FL 110.

Dupa 24 de minute de zbor, timp Tn care aeronava s-a mentinut peste AMA,
dar fara a ajunge la FL 110, in convorbirea radio dintre controlor si pilotul comandant,
cel din urma pentru prima datd comunica si astfel se inregistreaza si in sistemul
de inregistrare de la ROMATSA faptul ca aeronava nu poate sa zboare mai sus
de FL 100-105, din cauza conditiilor de givraj cu care se confrunta, ” incercdm
s& mentinem 100-105 din cauza givrajului, nu poate mai sus”.

Dupa putin timp, la ora 14:35:59 LT, CTA Bucuresti comunica inca o data
echipajului ca AMA este de 10500 ft si de asemenea, da echipajului si presiunea
QNH de 1006 hPa. Acest fapt indica ca aeronava ajunsese sub AMA, iar scopul
comunicarii QNH-ului, era ca cel putin un membru al echipajului sa-si caleze
altimetrul pe aceasta presiune, pentru a citi aceasi altitudine la care pe o harta VFR,
sunt trecute altitudinile obstacolelor.

Dupa alte 6 minute de zbor, la ora 14:42:03, timp in care aeronava practic
a executat un zbor in coborare continua controlata, posibil din cauza sistemului
de degivrare al carburatoarelor care nu a facut fata conditilor de givraj, aceasta
afectand performantele de functionare a motoarelor, comandantul de echipaj cere
coborérea la nivel 80 si trecerea pe frecventa 129,4 Mhz cu FIC Bucuresti,
"Bucharest RFT111, o sa coboram la 80 si intram pe 129,4 .

Zborul Tn coborare mentionat a fost efectuat in afara plafonului, a carui baza
superioara nu era uniforma, prezenta escrescente si conform finregistrarilor
de pe GPS, dar si a declaratiei pilotului supravietuitor, aeronava a facut dese
schimbari de directie pentru scurte perioade de timp, pentru a evita trecerea
prin aceste escrescente, care ar fi accentuat procesul de givrare al carburatoarelor.

La momentul in care comandantul a luat decizia sa treaca cu FIC Bucuresti,
plafonul nu mai era compact, echipajul a avut posibilitatea sa vada solul
si sa coboare la o altitudine de 8500 ft. La acel moment aeronava trecuse deja
Carpatii Meridionali si echipajul deja stabilise unde se afla prin orientare vizuala,
identificand localitatile mari din zona.

Acesta este un moment important de analizat, deoarece din punct de vedere
a zonei de responsabilitate ACC sector KONEL, care conform reglementarilor
raspunde de la nivelul AMA 10500 ft in sus, sub aceasta altitudine legatura radio
este asiguratd de organul de informare FIC Bucuresti, cu care de altfel s-a cerut
intrarea In legatura. In aceasté situatie organul de dirijare ACC, a considerat ca acest
zbor IFR s-a transformat intr-un zbor VFR.
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Figura 41

Conform reglementarilor in vigoare pilotul comandant ar fi trebuit sa dea
un raport radio prin care sa solicite renuntarea la zbor IFR si trecerea la zbor VFR,
dar comandantul de echipaj nu a dat acest raport. in aceste conditii apare intrebarea
conform caror reguli de zbor a fost continuata aceasta misiune.

Din punct de vedere al controlorilor de trafic care sunt sustinuti de prevederea
ca nu se executa zbor IFR sub AMA, aeronava a trecut la zbor VFR, a iesit din spatiu
de zbor controlat, spatiu de clasa C, a intrat in spatiu necontrolat de clasa G
si din acest moment practic intra in responsabilitatea comandantului de echipaj
sa-si asigure protectia navigatiei aeriene, organul de dirijare avand pentru acest
spatiu de clasa rol doar de informare pentru evitarea eventualelor situatii de conflict
cu alte aeronave. Dar si acest rol este limitat si depinde de comunicarea pozitiei
de catre alte aeronave prin intrarea in legatura radio cu organul de informare.

Trebuie mentionat ca in spatiul de clasa G, zbor VFR, legatura radio bilaterala
stabila nu este o cerinta. Din punct de vedere al pilotului comandant, este posibil
ca acesta practic sa fi considerat ca nu si-a anulat planul de zbor IFR, de altfel
nu a existat nici o discutie in cadrul echipajului referitoare la schimbarea regulilor
de zbor.

In aceasta variantd VFR, misiunea de zbor, asa cum s-a mentionat mai sus
la partea de pregatire a misiunii, nu fusese pregatitd si de alfel in manualul
operational al operatorului este scris clar ca astfel de zboruri se executad doar IFR,
fiind acceptate in anumite conditii si scurte segmente executate VFR, dar dupéa care
sa se revina la IFR.

Faptul ca misiunea nu fusese pregatita VFR, dar conditiile impuneau aplicarea
regulilor de zbor VFR, ar fi presupus aterizarea pe aeroportul Sibiu, echipajul
sa pregateasca varianta VFR si s& se depunad un nou plan de zbor. Este posibil
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ca acest lucru, Tn opinia comandantului, sa fi reprezentat un timp suplimentar de care
nu dispunea data fiind urgenta misiunii.

in opinia comisiei de investigatie, comandantul ar fi trebuit sa tina cont
ca pentru parcurgerea distantei de la Bucuresti la Sibiu a avut nevoie de aproximativ
1 ora si 30 minute in conditiile in care segmentul de la Sibiu la Oradea reprezinta mai
mult de jumatate din traiectul total de parcurs, iar misiunea conform datelor trecute
in planul de zbor era de 2 ore.

Zborul in CTR Sibiu a decurs fara probleme in conditii meteorologice
conforme situatiei transmise la cerere de catre TWR Sibiu, foarte bune, dar putem
remarca si aici ca daca pilotul comandant a considerat ca totul a revenit la normal,
comisia a observat ca in continuare i-a fost foarte greu sa se conformeze cererii
controlorului de trafic de a urca de la nivel FL 80 la FL 90. Ca o confirmare a celor
afirmate reproducem convorbirea radio avuta dupa intersectarea axului pistei
de catre aeronava prin care pilotul comandant afirma ca daca tot au trecut de axul
pistei nu vor mai urca, ci din contra vor cobori la nivel FL 80, afirmand ca ar dura
foarte mult sa urce la nivelul cerut de FL 90 "Sibiu, 111, approach, dacé este, am depasit
oricum axul pistei, coboram la 80, ca e imposibil s& facem mai mult de atat”.

Nu lipsit de importanta este faptul ca la apropierea de aeroportul Sibiu,
copilotul a propus aterizarea pe acesta, dar comandantul a hotarat ca se va continua
zborul. Comisia nu a putut sa identifice elementele pe care s-a bazat comandantul
in luarea acestei decizii, deoarece in acel moment zbura la 8600 ft, calea aeriana
pe care fisi planificase misiunea, era FL 120, ruta de nivel minim la acel moment
era FL 110, iar AMA 10400 ft, urmand ca la iesirea din CTR Sibiu pe directia de zbor
catre Oradea, aceasta sa se modifice si sa fie de 8000 ft. Putem presupune
ca aeronava nu a urcat in timp util la FL 90, deoarece carburatoarele erau
in continuare afectate de givraj si daca tinem cont de informatiile meteorologice
pe care le-a avut la dispozitie inca de la pregatirea misiunii, in care izoterma de 0°c
era situata la 6500 ft, nivelul FL 80 ales nu era un nivel care sa asigure rezolvarea
problemelor de givraj.

Zborul a decurs normal pana aproape de iesirea din CTR Sibiu cand CTA
TWR Sibiu indica echipajului ca pentru a contacta FIC sa intre pe frecventele
136.575 MHz sau 136.225 MHz. Aceste frecvente nu erau frecvente publicate in AIP,
fiind inca in stadiul de testare. Datorita limitarilor statiilor radio de la bordul aeronavei,
echipajul nu a putut utiliza frecventele aflate in testare dar care ar fi asigurat o buna
legatura radio bistabila cu FIC. in conditile in care pe frecventa de 129.4 MHz,
frecventa publicata in AIP, nu a putut fi contactat FIC, pilotul comandant
coordonandu-se cu CTA TWR Sibiu a gasit solutia de rezerva de a se intra pentru
informare in legatura radio cu organul de dirijare superior spatiului de clasa G in care
se desfasura zborul. Trebuie inteles cd ACC Bucuresti avea ca responsabilitate doar
spatiul de clasa C si ca in situatia creata controlorul de trafic nu a luat aeronava
in supraveghere radar.

Altitudinea de zbor aleasd pe sectorul dupa iesirea din CTR Sibiu este
o altitudine la limita AMA si care impunea aplicarea regulilor de zbor VFR. Aeronava
dupa ce a iesit din CTR Sibiu a evoluat intre doua plafoane de nori din care initial

plafonul inferior nu era un plafon compact, acest lucru permitand echipajului sa ry
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observe solul dar nu continuu, fapt ce nu corespunde regulilor de zbor VFR. Copilotul
a propus comandantului de echipaj sa schimbe esalonarea de zbor si sa se continue
zborul sub acest plafon, dar si de aceasta datd comandantul de echipaj
nu a acceptat propunerea copilotului si a decis sa se continue misiunea la aceiasi
altitudine de zbor. Comisia de investigatie apreciaza ca propunerea copilotului
de a se fi continuat executarea misiunii sub plafonul pe care il survolau la acel
moment ar fi fost o decizie care ar fi permis continuarea misiunii in siguranta si care
ar fi clarificat dupa ce reguli de zbor se continua misiunea.

Avand in vedere modul in care s-a desfasurat zborul dupa trecerea Carpatilor
Meridionali, ne-a condus la concluzia atat pentru controlorii de trafic dar cat si pentru
copilot ca misiunea se executa dupa regulile de zbor VFR. Acest lucru este
argumentat pentru controlorii de trafic de faptul ca din momentul in care aeronava
a intrat in legatura cu FIC, ea a fost predata mai departe ca zbor VFR iar pentru
copilot prin propunerea pe care acesta a facut-o de a se zbura sub plafon
si a se mentine solul la vedere.

Pe parcurs ce aeronava a inaintat catre Oradea, acest plafon a devenit
compact astfel incat nu au mai avut contact vizual cu solul, aeronava executand
un fel de zbor instrumental la limita AMA. O data cu apropierea de muntii Apuseni
comisia apreciaza ca se pot lua in calcul doua aspecte, primul - dupa ce a schimbat
frecventa radio intrand in zona de responsabilitate a sectorului BUDOP, echipajul
nu a mai avut o legatura radio stabila si al doilea aspect - s-a accentuat givrajul
la nivelul carburatoarelor, fapt ce a afectat performantele de zbor ale aeronavei.

Aeronava nu a mai putut mentine nivelul de zbor FL 80, copilotul (care detinea
controlul comenzilor de zbor), fiind obligat s& imprime o evolutie descendenta de zbor
a aeronavei, pentru a mentine aeronava pe un profil de zbor de siguranta, avand
drept consecintd continuarea zborului in plafonul inferior, plafon care pana la acel
moment a fost survolat.

Coborarea sub 8000 ft si executarea zborului in plafon, practic inseamna,
ca se executa zbor IFR, dar sub altitudinea minima de siguranta (AMA). Intrarea
in plafon de altfel a generat si accentuarea fenomenului de givraj, de aceasta data
cu aparitia givrajului si la nivelul structurii avionului.

Analizand aceasta parte finala a zborului, din momentul in care s-a schimbat
frecventa radio pentru sectorul BUDOP si pana la impact, tindnd cont de datele
inregistrate la ROMATSA si suprapuse cu datele de pe GPS-ul portabil se poate
presupune ca din momentul coborarii sub AMA si impunerea de catre situatia
meteorologica a regulilor de zbor IFR, aeronava a mai zburat cel putin 17 minute.
Putem presupune ca daca la momentul intrarii in plafon comandantul si-ar fi schimbat
decizia si in loc sa continue misiunea ar fi executat un viraj de 180 grade
si s-ar fi intors la Sibiu, acest accident ar fi putut fi prevenit. Cu céat a trecut timpul
si s-a inaintat catre Muntii Apuseni, deci catre cote mai inalte, cu atat a devenit
imposibila decizia de a se intoarce deoarece pe fondul givrajului cu care se
confruntau, zborul deja se executa in coboréare si virajul de 180 de grade
ar fi presupus o pierdere si mai mare de altitudine, toate acestea pe fondul reducerii
rapide si substantiale a distantei dintre aeronava si sol.
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Putem presupune ca la baza deciziei comandantului de a continua misiunea
au stat mai multe elemente:

- dorinta acestuia de a executa misiunea chiar daca zborul se executa
la limita reglementérilor. In manualul operational al operatorului este stipulat clar
ca astfel de misiuni se pot executa doar cu aplicarea regulilor de zbor IFR, dar se pot
admite pentru segmente scurte si executarea zborului conform regulilor VFR. Tocmai
de aceea comisia apreciaza ca este posibil ca pilotul comandant sa fi considerat
ca zborul efectuat din momentul intreruperii legaturii radio cu ACC si trecerea cu FIC
si pana la intrarea in legatura radio cu CTA TWR Sibiu sa fie considerat un segment
in care s-a zburat VFR dupa care in continuare misiunea a redevenit un zbor IFR.

- faptul ca aeronava a reusit zburand in conditii de givraj al carburatoarelor
si operédnd instalatia de degivrare a acestora, sa treaca Carpatii Meridionali,
prin urmare un obstacol mai inalt decat Muntii Apuseni.

- evaluarea eronata a factorilor de risc care puteau influenta executarea
zborului la momentul iesirii din CTR Sibiu. Comisia de investigatie presupune
ca aceasta eroare a fost posibila deoarece comandantul de echipaj a fost un pilot
cu o experientd de peste 12 000 ore de zbor executate pe aeronave de transport
de linie, deci zboruri executate dupa regulile IFR, multe dintre acestea in conditii
meteorologice IMC, fapt ce a condus la o altfel de perceptie personala asupra riscului
de executare a zborului in plafon.

- lipsa de experienta de zbor, in opinia noastra, pe aeronava BN-2A-27.
Cele 42 de ore si 17 minute total ore executate pe aceastd aeronava pana la data
producerii accidentului si acestea executate cu intreruperi, la intervale mari,
sunt o dovada care ne permite sa apreciem ca cel putin in privinta evaluarii factorilor
de risc acesta putea foarte usor sa faca aprecieri eronate.

Din momentul in care fenomenul de givraj s-a accentuat, la scurt timp,
echipajul s-a confruntat cu un givraj sever al carburatoarelor care a dus pana
la oprirea cu intermitenta, necontrolatda a cate unui motor. Repornirea acestora
se producea de asemenea necomandat, pe parcurs ce carburatorul se degivra
motorul repornea. A fost un moment, cand conform declaratiei copilotului,
comandantul de echipaj a fost surprins de oprirea unui motor si atunci cand
i s-a atras atentia ca s-a oprit, acesta a actionat de urgentd maneta de degivrare
pentru motorul respectiv.

Lucrul cu instalatia de degivrare a carburatoarelor s-a efectuat la modul
in care se punea maneta de degivrare la un carburator pe aer cald, dupa care
in momentul in care temp la carburator crestea si motorul isi revenea, maneta
era trecuta din nou pe oprit. O posibila explicatie a faptului ca acesta a fost surprins
de oprirea motorului poate fi si supraincarcarea acestuia pentru ca in acelasi timp
comandantul se ocupa si de degivrarea planurilor aeronavei. De la atingerea acestei
faze de zbor, comisia de investigatie apreciaza ca echipajul a ramas fara optiuni
de rezerva, deoarece zburau in coborére, intr-o zona montana si in plafonul de nori.

Copilotul care detinea controlul comenzilor de zbor, in aceasta situatie
nu facea altceva decéat sa asigure viteza de siguranta si mentinerea directiei de zbor
a aeronavei, dar pe o traiectorie descendentd. Este posibil ca in aceasta situatie
comandantul de echipaj sa fi sperat ca vor iesi din plafon, vor recapata contactul
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vizual cu solul si vor putea, aplicand regulile de zbor VFR, sa treaca Muntii Apuseni
catre aeroportul de destinatie dar la o altitudine redusa. Existd un moment sesizabil
pe inregistrarea GPS la ora 15:39:53, in care se poate observa ca zborul in coboréare
al aeronavei s-a accentuat.
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Figura 42

Comisia de investigatie apreciaza ca acesta este momentul in care de fapt
problemele cu care se confrunta aeronava s-au accentuat.

Echipajul a fost surprins de aparitia brazilor, deoarece fiind in plafon
nu au avut vizibilitate si nici stabilita o altitudine minima de siguranta, altitudine
stabilita inca de la pregatire sub care sa pregateasca aeronava si pasagerii pentru
o aterizare fortatd. In nici un moment de la aceasta etapa finalad in care echipajul
s-a confruntat cu aceste probleme, conform declaratiilor martorilor supravietuitori,
comandantul de echipaj nu si-a anuntat pasagerii sa se pregateasca pentru
o posibila aterizare fortatd, astfel ca impactul aeronavei cu brazii ia surprins
pe acestia nepregatiti si fard a avea centurile de siguranta puse, un singur pasager
care ocupa locul din stanga de pe randul cinci de scaune instinctiv si-a pus centura
de siguranta.

Pe parcurs ce aeronava a coborat in padurea de brazi, planurile acesteia
s-au dezmembrat pe segmente si simetric stdnga — dreapta, in final aeronava luand
contact pe partea dreapta cu un trunchi de brad mai gros, a pivotat in jurul acestuia
si a luat contact cu solul cu partea din fata a avionului, perpendicular pe directia
de deplasare si usor inclinat pe partea dreapta. Acesta este momentul in care
presupunem ca pasagerul ranit fatal, de pe randul cinci de scaune a fost propulsat
de pe locul pe care-l ocupa, oprindu-se in spatarul randului doi de scaune,
iar copilotul a fost aruncat in afara aeronavei.

Din cei cinci pasageri care erau in aeronava, cel care a fost propulsat
de pe locul lui, a suferit o accidentare grava, trei pasageri au suferit accidentari care
au necesitat spitalizare, iar pasagerul care a purtat centura de siguranta nu a fost
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ranit. Acesta si ceilalti trei pasageri raniti, au iesit din epava aeronavei si la scurt timp
tot acesta ajutat de unul dintre pasagerii raniti au extras din aeronava si pasagerul
ranit grav. Copilotul Tn urma impactului cu solul ca urmare a proiectarii sale
din aeronava, a fost ranit la cap si la membrele inferioare, iar pilotul avand in vedere
ca aeronava a luat contact cu solul pe partea lui, a fost ranit grav si nu a putut fi scos
din aeronava, acesta fiind incarcerat.

2.2 Operatiuni zbor

2.2.1 Calificare echipaj

Pentru a verifica competenta echipajului pe aceasta aeronava, comisia
a analizat activitatea desfasuratd de acestia in cadrul operatorului incepéand
de la sfarsitul anului 2011, cand pilotul comandant a inceput sa-si desfasoare
activitatea in cadrul acestui operator.

Conform analizei efectuate, tindnd cont de reglementarile in vigoare, ambii
piloti erau calificati si licentiati pentru a efectua o astfel de misiune cu aceasta
aeronava.

Pentru aceasta trebuie sa intelegem cadrul legislativ in care echipajul
si-a desfasurat activitatea si anume: echipajul trebuia sa detina licente valide
pe clasa MEP (land)(Multi-engine piston), care reprezinta o clasa ce include toate
aeronavele cu doua motoare cu piston, destinate sa fie operate cu un singur pilot.
Aceasta clasa MEP (land) este publicatda in Lista EASA a echipajelor de zbor
pentru calificarea de tip si aprobare licente.

In listd este specificat clar c& pentru clasa MEP (land), calificarea nu este
individuala pentru fiecare aeronava in parte, dar este necesara instruirea pentru
diferentele dintre aeronavele din aceasta clasa.

Activitatea de licentiere si validitatea acestora este reglementata de catre
Regulamentul (UE) nr. 1178/2011 al comisiei din 3 noiembrie 2011 de stabilire
a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la personalul navigant
din aviatia civila in temeiul Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului
European si al Consiliului.

In acest regulament la art. FCL.010 Definitii, este definit ce trebuie
sa intelegem prin clasa si anume: ,Clasa de avioane” inseamna o clasificare
a avioanelor cu un sigur pilot care nu necesita o calificare de tip.

La art. FCL.710 Calificari de clasa si de tip — variante este specificat:

“(a) Pentru extinderea privilegiilor sale la o alta variantad de aeronava din cadrul unei calificari de clasa
sau de tip, pilotul trebuie s& urmeze cursuri de pregadtire pentru diferente sau de familiarizare. In cazul
unor variante din cadrul unei calificdri de tip, cursurile de pregdtire pentru diferente sau de
familiarizare trebuie sa cuprindd elementele relevante definite in datele privind conformitatea
operationald stabilite in conformitate cu partea 21.
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(b) Daca nu se efectueazd zboruri pe respectiva variantd intr-un interval de 2 ani de la incheierea
cursurilor de pregétire pentru diferente, pentru mentinerea privilegiilor sunt necesare alte cursuri de
pregétire pentru diferente sau o verificare a competentei pe respectiva varianta, cu exceptia tipurilor
sau a variantelor din cadrul calificarilor de clasd monomotor cu piston si TMG.

(c) Cursul de pregétire pentru diferente se consemnea in carnetul de zbor al pilotului sau intr-un
document echivalent si se semneaza de cétre instructor, dupéd caz.”

La art. FCL.725 Cerinte privind eliberarea calificarilor de clasa si de tip,
sunt specificati pasii care trebuiesc urmati pentru acordarea calificarii de clasa:

"(a) Curs de pregétire. Un solicitant al unei calificari de clasa sau de tip trebuie sd urmeze un curs de
pregdtire in cadrul unei ATO. Cursul de pregatire pentru calificarea de tip include elementele
obligatorii de pregétire pentru tipul relevant, definite in datele privind conformitatea operationalé
stabilite in conformitate cu partea 21.

(b) Examen teoretic. Solicitantul unei calificari de clasa sau de tip trebuie s& promoveze un examen
teoretic organizat de o ATO pentru a demonstra nivelul de cunostinte teoretice necesar pentru
operarea in siguranta a clasei sau tipului de aeronava aplicabile.

(c) Test de indeméanare. Un solicitant al unei calificari de clasa sau de tip trebuie sa promoveze un
test de indemanare in conformitate cu apendicele 9 la prezenta parte pentru a demonstra nivelul de
indeméanare necesar operdrii in siguranta a clasei sau tipului de aeronavé aplicabile.

Solicitantul trebuie sa promoveze testul de indeménare intr-un interval de 6 luni de la Tnceperea
cursului de pregétire pentru calificarea de clasa sau de tip si intr-un interval de 6 luni care precede
solicitarea de eliberare a calificarii de clasa sau de tip.”

Dupa obtinerea licentei pentru a mentine validitatea acesteia se aplica
prevederile art. FCL.740 Valabilitatea si reinnoirea calificérilor de clasa si de tip,
care mentioneaza:

"(a) Perioada de valabilitate a calificarilor de claséa si de tip este de un an, cu exceptia calificarilor de
clasa monomotor cu un singur pilot, pentru care perioada de valabilitate este de 2 ani, cu exceptia

cazului in care se prevede altfel in datele privind conformitatea operationala stabilite in conformitate
Cu partea 21.

(b) Reinnoire. in cazul in care calificarea de clasé sau de tip a expirat, solicitantul trebuie:

1. sa participe la cursuri de perfectionare in cadrul unei ATO, dacéd este necesar pentru a atinge
nivelul de competentad necesar pentru operarea in siguranta a clasei sau tipului de aeronava relevant;
Si

2. s& promoveze o verificare a competentei in conformitate cu apendicele 9 la prezenta parte.”

Tinand cont de la legislatia mentionatd anterior trebuie inteles ca tot acest
proces se face sub directa supraveghere a AACR. Licentierea pilotilor sau reinnoirea
acesteia se face de catre AACR in urma studierii dosarului fiecarui pilot in parte.
Tot programul de pregatire la sol si in zbor pe baza caruia se acorda
sau se reinnoieste licenta este aprobata ce catre aceasta autoritate, care urmareste
ca aceste programe sa fie in conformitate cu legislatia in vigoare.

Pilotul Comandant

Astfel comandantului de echipaj urmand pasii mentionati la art. FCL.725,
I s-a acordat calificarea de clasa MEP (land) ca pilot comandant cu IR (instrumental
rules — reguli instrumentale) la data de 11.11.2011 cu valabilitate pana la 01.11.2012,
cu aceasta ocazie reinnoindu-si si competenta lingvistica - engleza LEVEL 1V, valabil
panala 10.11.2014.

Pagina 62 / 127



Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

Pe data de 11.04.2012 acestuia i s-a acordat calificarea de FI(A) — MEP(land)
al/c valabila pana la 02.04.2015 prin aceasta consemnandu-se calitatea de instructor
de zbor pe aeronavele din aceasta clasa. La data de 30.08.2012 licenta MEP a fost
revalidata in urma efectuarii testului de indemanare din data de 10.08.2012
pe avionul Piper 34, cu valabilitate panala 11.09.2013.

In data de 02.09.2013 a fost revalidata calificarea de clasa MEP, valabila pana
la 30.09.2014.

In data de 11.10.2013 i s-a acordat acestuia si calificarea de IRI(A)(Instrument
Rating Instructor) valabila pana la 31.05.2016, aceasta reprezentand calificarea
de instructor IR.

Ultima calificare acesta a obtinut-o in data 20.01.2014, data la care AACR
a emis documentul, reprezentand calificarea de MCCI (Multi-Crew Cooperation
Instructors).

Pentru zborul pe avionul BN-2A 27, pilotul commandant a urmat cursul
de pregatire in zbor pentru extinderea calificarii de clasa pe acest avion in perioada
28-29.11.2011.

n perioadele 16-20.01.2012, 20-22.11.2012, 08-12.04.2013, acesta a efectuat
pregatirea recurenta pentru personalul navigant si dispeceri de zbor, organizate
in cadrul operatorului aerian.

Conform datelor inregistrate la operator, comandantul de echipaj a Thceput
operarea unor aeronave din clasa MEP, cu ocazia inceprii activitatii in cadrul SSAvC.
Pana atunci acestaa fost pilot de transport de linie, avadnd o experienta de peste
14 000 ore zbor pe aeronave de tip Boeing. in clasa MEP in intervalul de timp scurs
pana la accident, acesta acumulase un numar de 538 ore 29 min din care pe avionul
PIPER 34 — 496 ore 12 min si pe avionul BN 2A 27, 42 ore 17 min.

Dupa cum se poate observa marea majoritate a orelor de zbor efectuate
in clasa MEP au fost pe avionul Piper 34, pe avionul BN-2A 27, acesta a executat
un numar mic de ore de zbor, dar tindnd cont de experienta pilotului aceasta
nu ar fi constituit o problema daca in opinia comisiei de investigatie nu ar fi fost
executate la intervale atat de mari de timp, in special atrage atentia ultima pauza
care este de 11 luni. Din punct de vedere al respectarii reglementarilor totul este
normal si legal, deoarece in clasa MEP nu exista conditii impuse ca pentru tipurile
sau variantele de aeronava.

Este de ajuns sa nu fi acumulat intreruperi de la zbor in clasa,
pentru a se considera ca in perioada de 1 an de valabilitate a licentei se poate zbura
orice avion din clasa. In reglementare nu sunt prevazute restrictii care sa fie impuse
in functie de frecventa cu care zbori fiecare avion pe care il operezi in aceasta clasa.
Pentru a se intelege mai bine luam ca exemplu situatia concreta in care s-a aflat
comandantul de echipaj cu ultimul zbor efectuat pe avionul Piper 34 in data
de 14.01.2014 si la care analizdnd frecventa se constata ca pilotul nu a nregistrat
o intrerupere de la zbor mai mare de cel mult o luna. Prin comparatie cu acestea,
analizand frecventa zborurilor pana la accident, pe aeronava BN-2A 27, comisia
a constatat ca sunt intervale cu o frecventa de cel putin 2 luni in care pilotul nu a mai
zburat aceasta aeronava, dupa care, in final, ultimul interval a fost de peste 11 luni.
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Tindnd cont ca ultimul zbor in clasa a fost efectuat pe data de 14.01.2014
se poate considera ca este in conformitate cu reglementarile in vigoare, ca pilotul
sa execute misiunea de zbor din data de 20.01.2014 cu aeronava BN-2A 27,
fara a fi necesar un zbor de familiarizare sau de reluare a antrenamentului pe
aceasta.

In opinia comisiei de investigatie, faptul c& nu existd nici o restrictie impusa
de reglementarile in vigoare care sa nu-i permita unui pilot sa execute direct misiuni
comerciale cu o aeronava care este incadrata in aceeasi clasa, dar pe care nu a mai
exploatat-o dupa o perioada atat de lunga de timp, impune ca aceasta situatie sa fie
analizata in detaliu si corectata.

Comisia considera acest lucru important deoarece in cadrul acestei clase
pot sa existe diferente destul de mari intre aeronave, cum ar fi in cazul nostru unde
aeronava Piper 34 este dotata cu motoare cu sistem de alimentare cu combustibil
pe injectie, iar in cazul aeronavei BN-2A, motoarele sunt alimentate cu combustibil
prin carburator. Nu ajutd cu nimic faptul ca pe timpul zborului Tn conditii de givraj
pilotul este cu antrenamentul la zi in utilizarea aeonavei PIPER 34, ale caror motoare
nu necesita instalatie de degivrare, pe cand la BN-2A trebuie sa lucreze cu instalatia
de degivrare a carburatoarelor, care necesita experienta in exploatare.

Ca o scurta recapitulare pilotul comandant dupa peste 11 luni in care nu a mai
zburat aeronava BN-2A 27, si-a reluat activitatea de zbor pe aceasta aeronava
efectuand direct un zbor comercial de transport pasageri, IFR, in conditii
meteorologice IMC. Acest lucru a fost posibil deoarece reglementarile in vigoare
la acea data, dar si cele prezente nu stabilesc cerinte de reluare a antrenamentului
pe un avion din clasa daca acesta nu a mai fost zburat o lunga perioada de timp,
dar aceasta pauza se incadreaza in limita a 12 luni calendaristice.

Prin urmare comisia a analizat, prin prisma experientei de zbor pe aceasta
aeronava, activitatea comandantului de echipaj, care la bord si-a asumat postul
de not flying pilot, dar in calitatea lui de comandant al aeronavei a luat toate deciziile.
In opinia comisiei erorile in aprecierea corecta a situatiei in care se afla aeronava
este posibil sa fi avut la baza faptul ca pe aceasta aeronava zborul s-a desfasurat
cu intreruperi din care ultima este de peste 11 luni. Prin urmare putem spune
ca suntem in situatia in care avem un pilot cu o mare experienta de zbor in cariera,
cu o buna experientd de zbor in clasa MEP, dar cu un insuficient antrenament
pe aceasta aeronava.

Copilot

In luna august 2010, copilotul si-a obtinut calificarea MEP IR pe aeronava
Piper Seneca 34, acesta fiind si un detinator de licenta pe clasa SEP (land) (Single-
engine piston), avand si calitatea de instructor in aceastd clasa. Programul
de revalidare a urmat aceasi pasi ca si in cazul comandantului respectandu-se
reglementarile in vigoare, ultima revalidare in clasa MEP, fiind obtinutd in data
de 20.06.2013 valida pana in data de 31.08.2014.
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Pentru zborul pe avionul BN-2A 27, copilotul a urmat cursul de pregatire
in zbor pentru extinderea calificari de clasa pe acest avion in data
de 03.08.2012.

De asemenea acesta a participat la pregatiri recurente organizate pentru
personalul navigant si dispeceri de zbor in cadrul operatorului aerian in perioadele
16-20 ianuarie 2012, 20-22 noiembrie 2012, 08-12 aprilie 2013 si totodata copilotul
avea absolvit cursul teoretic de cooperare in echipaj multiplu MCC(A) inca din luna
mai 2010 cu sintetic training efectuat in anul 2013

Si in cazul copilotului analizdnd frecventa zborurilor pe aeronava BN-2A,
comisia a constatat acelasi fenomen care a fost analizat si la pilot, zborul pe aceasta
aeronava a fost inceput in luna august 2012, ultimul zbor in acest an a fost efectuat
in luna noiembrie dupa care urmatoarele doua zboruri au fost pe 5 si 6 februarie
2013. Dupa luna februarie 2013 pilotul a mai zburat aceasta aeronava in ziua in care
s-a produs accidentul, ceea ce reprezinta de asemenea o0 pauza de peste 11 luni.
In acest interval de timp pilotul a continuat sa-si desfasoare activitatea de zbor
si in aceastd clasa MEP, dar pe aeronava Piper 34, unde ultimul zbor a fost
inregistrat pe data de 13.01.2014, ceea ce inseamna conform reglementarilor
in vigoare ca acesta nu a incalcat nici o norma zburand cu aeronava BN-2A 27,
dupa o pauza atat de mare.

Practic argumentatia sustinuta in cadrul analizei activitatii exeperientei de zbor
a comandantului de echipaj, se aplica intru totul si copilotului.

Comisia de investigatie a analizat copilotul din punct de vedere tehnica de
pilotaj, deoarece acesta a fost pilotul care a detinut controlul comenzilor de zbor. in
opinia noastra consideram ca acesta a reusit s& mentina viteza aeronavei la o
valoare mai mare decat viteza de angajare si directia de zbor. Acest lucru este
sustinut si de modul in care a evoluat aeronava dupéa oprirea motoarelor, echipajul
controland atitudinea aeronavei pana la impactul dur cu trunchiurile de brazi.

2.2.2 Proceduri operationale

In analiza din punct de vedere operational a modului in care echipajul
a actionat in cadrul acestui zbor, comisia de investigatie a studiat Manualul
Operational pentru Zbor Comercial, document al operatorului, aprobat de catre
AACR.
Astfel la punctul 1.4.3 si 1.4.4 din acest manual este precizat:

- Comandantul are autoritate deplind asupra modului in care-si executd zborul sadu cu privire la
operarea aeronavei, siguranfd si toti pasagerii aflati la bord de la inchiderea usilor pand la
deschiderea acestora;

- Comandantul are autoritatea si responsabilitatea sa& declare situatia de urgentd ori de céte ori
considera necesar. El este autorizat sa devieze de la orice proceduri sau requli s& urmeze orice curs
al actiunii considera necesar in interesul sigurantei in cazul unei situatii de urgentd. Comandantul
trebuie s& faca o informare completd a organului ATC asupra actiunilor sale si a modului in care se
desfasoara in continuare zborul avédnd in vedere situatia de urgenta declarata; ”
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Comisia considera ca pilotul comandant a aplicat prevederea sa devieze
de la proceduri sau reguli, dar fara a declara organului ATC situatia de urgent3,
decizia de a trece cu FIC Bucuresti si de a cobora la 8000 ft, putand fi apreciata
ca o informare asupra modului in care se va desfasura in continuare zborul.

La punctul 1.4.5 sunt specificate responsabilitatile comandantului de echipaj
dupa cum urmeaza:

"-este responsabil pentru operarea in sigurantd a aeronavei si de siguranta persoanelor aflate la bord;

- are autoritatea s& faca tot ce este necesar cu scopul asigurdrii sigurantei aeronavei, pasagerilor sau
a bunurilor transportate;

- are autoritatea sa debarce orice pasager aflat la bord sau o orice parte din marfa transportata care in
opinia sa reprezintd un pericol potential pentru siguranta aeronavei si a ocupantilor acesteia;

- nu permite transportul unei persoane care pare sa fie sub influenta alcoolului sau drogurilor intru-un
asemenea grad incét este pusé in pericol siguranta aeronavei sau a ocupantilor acesteia;

- asigura c& procedurile aeronavei si ceck listurile sunt in concordantd cu manualul operational;

- nu permite nici unui membru al pers. navigant ca in timpul decolérii, urcdrii initiale, apropierii Si
aterizarii sa desfasoare alte activitati decat cele necesare pentru operarea in siguranta a aeronavei;

- nu permite deconectarea, dezafectarea sau stergerea datelor oricarui inregistrator de zbor in cazul
unui accident sau incident care face obiectul raportarii obligatorii;

- decide daca accepta sau nu un avion cu elemente nefunctionale premise de CDL sau MEL;
- asigura ca s-a efectuat controlul Thainte de zbor;

lar la punctul 1.4.6 Supervizarea si coordonarea indatoririlor de zbor, sunt specificate sarcinile
comandantului din punct de vedere al indatoririlor de zbor care trebuie:

- s&@ se asigure ca toti membrii echipajului au luat la cunostinid de regulamentele si procedurile
standard, de urgenta si de securitate la sol si in zbor;

- la propria sa discretie s& coordoneze si distribuie sarcini diferitilor membrii ai echipajului, in special
sé&-1 dirijeze si corecteze pe propriul séu copilot/elev i s&-i ofere sprijin total;

- s&-1 notifice pe seful imediat de céate ori este nevoie atunci cand comportamentul sau performantele
membrilor echipajului lui sunt categoric dincolo de limitele tolerabile.”

Urmarind toate aceste prevederi putem observa ca acestea sunt adresate
comandantului de echipaj, neregasindu-se nici o prevedere care sa specifice
sarcinile copilotului. Comisia nu a regasit in manual prevederea clara cu ce trebuie
sa faca copilotul de la briefing pana la inclusiv debriefing. Dupa cum se poate
observa este prevazuta obligatia comandantului de a-I notifica imediat pe seful
ierarhic superior asupra compartamentului sau performantelor membrilor echipajului,
dar nefiind precizate sarcinile membrilor echipajului, implicit nu sunt definite
nici criteriile pe baza carora comandantul face evaluarea.

Analizdnd daca din punct de vedere operational conform prevederilor
punctului 5.3.1.2. "Operarea pe mai multe tipuri” - echipajul era normal sa execute
misiunea cu aceasta aeronava. Se poate constata ca aceasta prevedere se aplica
doar atunci cand pilotul trebuie sa finalizeze pregatirea cu privire la diferente
in urmatoarele situatii:
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- inainte de a opera o alta variantad a aceluiasi tip de aeronavéa sau un alt tip de aeronavé din aceiasi
claséa operata curent;

- atunci cdnd se schimb& procedurile si/sau echipamente ale tipului sau variantei operatd curent
solicitd cunostinte noi sau instruirea pe un dispozitiv de pregétire corespunzétor.

- Pentru operarea a unuia sau mai multe tipuri/variante competentele minime pentru un membru al
echipajului sunt in concordanta cu JAR-FCL 1 clasificare pe tip;

- instruirea unui comandant al echipajului de pe un tip sau varianta pe un alt tip sau varianta se face in
concordantad cu JAR FCL 1; 1.245; 1.255; 1.261, ”,

ceea ce inseamna, in opinia comisiei, ca se aplica doar daca pilotii
ar fi in situatia de zbura acelasi avion, de exemplu Piper 34, dar o alta varianta.
in clasa MEP, conform prevederilor reglementarilor in vigoare, vom avea variante
de aeronave carora li se aplica acest punct din manual, dar nu vom avea tipuri
de aeronave. in aceasta situatie, manualul prevede la punctul 5.3.1.3 Instruire pentru
familiarizare - cand trebuie sa se execute un asemenea zbor avand in vedere

urmatoarele situatii:
"~ atunci cAnd se opereaza un alt avion de acelasi tip sau varianta;

- atunci cand schimbarile de proceduri si/sau echipamente ale aceluiasi tip sau variantad operata curent
cer insusirea unor cunostinte suplimentare sau a unei calificari suplimentare.”

Deci nu este prevazuta nici o situatie pentru aeronava din clasa, prin urmare
se poate zbura, cu o pauza care nu trebuie sa depaseasca 12 luni, orice aeronava
care se incadreaza, cum este cazul nostru, in clasa MEP.

Manualul operational prevede de asemenea pentru pilotii care executa zboruri
comerciale un program obligatoriu de controale si instruiri periodice, astfel la punctul

5.3.1.4 "Controale si instruiri periodice”, se prevede:

” Instruirea va fi condusé de Pilotul sef si/sau Managerul Operatiunilor de zbor. Fiecare membru al
unui echipaj trebuie s& urmeze instruiri periodice si controale pentru revalidarea calificarii pe tip
combinatd cu cea instrumentald. Aceastad instruire si controlul trebuie sé fie relevant pentru tipul sau
clasa avionului pentru care membrul echipajului este certificat s& opereze. Instruirea periodica este
detaliata in MO(AOC), Part D, capitolul 2.1C si cuprinde:

Instruire Perioada de validitate Nota
Instruire/control anual si semianual 6 luni alternativ 1;2
Instruire  situatii  urgentd si echipament de | 12 luni 1;3
sigurantd/CRM

Instruire la sol si de reimprospétare a cunostintelor | 12 luni 1;3

Nota 1- Noua validitate se extinde de la data expirdrii. In plus si exceptie pentru instruirea/controlul
anual, noua validare poate fi extinsd de la sféarsitul lunii curente a datei in care expird. Daca este
planificat inainte cu 3 luni, noua validitate se extinde de la data revalidarii.

Nota 2- Toleranta in planificare este de +0/-3 luni.

Nota 3- Toleranta in planificare este de +3/-3 luni.

Controalele periodice trebuie sa cuprinda:
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- Controalele de competente ale operatorului trebuie sé includd urmétoarele manevre:

- anularea decolarii atunci cand este disponibil un simulator de zbor specific pentru acea aeronava,
altfel doar repetarea manevrelor la sol;

- decolare cu cedarea unui motor intre vitezele V1 gi V2 sau cét de curdnd posibil cand
considerentele de siguranta permit;

- apropiere instrumentala de precizie la minima, la aeronavele multimotor cu un motor inoperant;

- apropiere non-precizie la minima;

- ratarea apropierii instrumentale la minima, in cazul aeronavelor multimotor cu un motor inoperant;
- aterizarea cu unul inoperant. Pentru aeronavele monomotor se cere practicarea aterizérii fortate.
- céand se executa in aeronavd manevra unui motor oprit, aceasta trebuie doar simulata;

- revalidarea sau reinnoirea certificarii pe tip sau clasa trebuie sa fie completata la fiecare 12 luni si
poate fi combinata cu controlul de competenta al operatorului;

- controlul de competenta al operatorului trebuie sa fie executat de un examinator de certificare pe
tip.
Rezultatul controlului de competenta va fi mentionat in dosarul de personal si fi va tinut in dosarul

personal al fiecarui pilot.

Controlul de competenta va fi condus de Managerul operatiuni zbor si/sau Pilotul sef.”

Se constata si exista tentatia de a considera ca echipajul ar fi trebuit
sa execute un control la 6 luni si in aceste conditii nu ar fi putut s& acumuleze
o intrerupere de la zbor pe aeronava BN-2A 27 mai mare de 6 luni. in realitate
prevederile se refera la clasa, deci efectudnd un control pe aeronava Piper 34,
echipajul a efectuat controlul in clasa conform cerintelor punctului 5.3.1.4. Pentru
ca in clasa MEP nu exista tipuri de aeronave, echipajul s-a aflat in situatia in care
a zburat legal aeronava BN-2A 27, din clasa MEP, dupa o intrerupere de 11 luni.

Comisia de investigatie a facut o selectie de prevederi din continutul

manualului operational care impun modul in care trebuie executatd o misiune astfel:
”8.1.4 Minima de operare pe ruta pentru zborurile VFR sau segmente VFR

Claséa spatiu aerian B CDE FG

Peste 900m AMSL | La si sub 900m AMSL
sau peste 300m | sau peste 300m
deasupra terenului, | deasupra  terenululi,
care dintre ele este | care dintre ele este
mai Tnalt mai Tnalt

Distanta fata de nori Cer féréa nori 1500m pe orizontala Cer fara nori si cu
Suprafata la vedere
300m pe verticala

Vizibilitate de zbor 8 km la si peste 3050m | 5 km (Nota 2)
AMSL(Nota 1)

5 km sub 3050 m AMSL
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Nota 1 - Atunci cand inéltimea altitudinii de tranzitie este mai micd de 3060 AMSL, FL 100 trebuie
utilizat Tn loc de 10000 ft;

Nota 2 - Aeronavele CAT A pot fi operate in zbor la vizibilitdti sub 3000 m cand este asiguratd o
autoritate ATS corespunzéatoare care permite zborul la o vizibilitate mai mica de 5km si circumstantele
sunt de asa natura incéat probabilitatea de a intaini alt trafic este scdzuta si IAS este de 140 kt sau mai
mica.

8.3.1 Politica VFR/IFR
8.3.1.2. Alegerea spatiului aerian

Toate rutele de zbor trebuie sé fie operatad, atunci cénd este posibil, in cadrul spatiului aerian
controlat, sub control radar sau serviciu de informare cu exceptia situatiei cand:

a) cand a fost autorizat Manualul de rutd de catre Managerul Zonei de Zbor sau;
b) cand s-a ajuns intr-o situatie care impune(ex: furtuna).
8.3.1.3 Alegerea regulilor de zbor

Toate zborurile pe ruta ar trebui sa fie operate in deplind concordanta cu regulile de zbor IFR si
trebuie completat plan de zbor IFR. Nu este autorizata nicio anulare a planului de zbor IFR . Faptul ca
nu se anuleaza planul de zbor IFR nu exclude mentinerea cu aprobare, pentru un segment limitat gi
specificat de zbor, a conditiilor VMC.

8.3.1.5 Minima VMC a Operatorului

Un zbor poate fi considerat VMC doar dacé, cel putin, pot fi indeplinite urmatoarele condlitii:

a) Vizibilitate de zbor -9km(5NM);

b) Distanta fata de nori-600m(1200ft) pe verticala si 4,56km(2,5 NM) pe orizontala.

8.3.1.7. Autorizare VFR poate fi ceruta si acceptatd daca toate urmétoarele conditii sunt indeplinite:
- conditiile de zbor pentru tot traiectul sunt cel putin egale cu minima VMC a operatorului;

- fara aprobare VMC pot rezulta intarzieri sau consum mare de combustibil;

- operarea VMC este doar temporara(ex: scurta faza a urcarii, croaziera, coborare sau apropiere);
- poate fi analizat corespunzator restrictia de trafic (ex: cunoasterea pozitiei, altitudinea si directia);

- aeronava poate sd-si stabileascé cu precizie pozitia si poate mentine o distantd adecvaté fatd de
terenul survolat;

- poate fi desemnat un nivel de zbor/altitudine; ”

Analizand toate aceste prevederi care conditioneaza zborul putem constata
ca echipajul nu putea sa anuleze planul de zbor IFR, deoarece conform manualului
operational nu se accepta o asemenea situatie. Practic echipajul era obligat
sa anuleze misiunea, daca nu putea mentine prevederile din plan. De aceea este
posibil ca echipajul sa fi ajuns in situatia in care zbura in spatiul de clasa G sub AMA,
dar comandantul de echipaj, putem presupune, considera ca zboara IFR,
iar segmentul de zbor dintre KONEL si CTR Sibiu sa-I fi considerat ca fiind
un segment de scurta durata in care se accepta conform manualului aplicarea
regulilor de zbor VFR.

Se poate observa ca dupa iesirea din CTR Sibiu, comandantul
de echipaj a ales o altitudine de zbor de 8000 ft, altitudine care practic coincide
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cu AMA publicatd pe hartile de ruta. Prin urmare initial aeronava se conforma
cu prevederile din reglementari care specifica ca se poate zbura IFR in spatiul
de clasa G, dar nu sub AMA. De altfel manualul nu specifica in ce tip de spatiu
trebuie desfasurat zborul IFR, ci impune doar executarea zborului cu aplicarea
regulilor de zbor IFR. Momentul in care altitudinea de zbor stabilitda nu a mai putut
fi mentinuta, reprezintd momentul in care ar fi trebuit sa se treaca din nou la reguli
de zbor VFR, dar acest lucru nu mai era posibil deoarece aeronava survola un plafon
compact.

Comisia de investigatie considera ca acela ar fi fost ultimul moment in care
comandantul de echipaj, vazand ca nu mai poate urma regulile de zbor IFR, dar nici
nu poate sa aplice regulile de zbor VFR, sa ia decizia sa execute un viraj de 180
de grade si sa apeleze la o solutie alternativa cum ar fi in opinia noastra aterizarea
pe Aeroportul Sibiu.

Manualul contine de asemenea si prevederi referitoare la zborul in conditii
de givraj, cum ar fi:

"8.3.8.3.4. Pe timpul zborului in urcare echipamentul anti/de degivrare trebuie utilizat Tnainte de a intra

in zona cu risc de givraj. Dupad finalizarea zborului in urcare echipamentul de degivrare trebuie utilizat
n concordanta cu AFM.

Atunci cénd se intrg intr-o zona cu conditii de givraj sever trebuie s& se incerce schimbarea altitudinii
de zbor la un nivel de zbor cu conditii mai mici de givraj. Timpul de zbor in conditii de givraj sever
trebuie sa fie cat de scurt este posibil. Prin urmare trebuie mentinuta o rata ridicata de urcare atunci
cénd se intalnesc conditii de givraj sever gi pardsita zona cat mai curdnd posibil.

8.3.8.3.5.Pe timpul zborului in coborére, echipamentul de degivrare motor si aripé trebuie s& fie In
pozitia ON inainte de a se intra in nor. Pentru a mentine aeronava in conditiile de manevrare normale
trebuie evitat zborul in conditii de givraj cat de mult este posibil.”

Dupa cum se poate observa iese in evidentd faptul ca zborul in conditii
de givraj sever trebuie sa fie cat mai scurt, zona respectiva sa fie parasita cat mai
repede. Acest lucru ar putea explica solutia aleasa de comandant la plecarea
de pe aeroportul Baneasa cand s-a optat pentru solutia mentinerii unei rate mari
de urcare cu pretul unei viteze de inaintare mai mici, aceasta putand fi o explicatie
a unui alt factor care a influentat timpul necesar pentru parcurgerea distantei dintre
Aeroportul Baneasa si intrarea in CTR Sibiu.

Tot in manualul operational la punctul 8.3.11.2. Pasageri de la bord (POB) se

prevede:

"Este responsabilitatea PIC sé& instruiascd sau s& se asigure cd POB au fost instruiti si ca acestia
odatd aflati pe locurile lor utilizeaza corespunzator centura de siguranta:

-ihainte de Tnceperea rulajului;
- inainte si pe timpul decolérii sau aterizarii;
- Oricand se considera ca este necesar in interesul sigurantei.

Ar trebui s& recomande POB s& mentina centurile de siguranta pe tot timpul zborului.”

Comisia de investigatie a constatat ca operatorul, avand in vedere prevederile
referitoare la pasageri, nu a venit in sprijinul celor care in zboruri comerciale
indeplinesc funtia de pilot comandant prin punerea la dispozitie a unui card sub
forma de checklist care sa contind punctele pe care pilotul comandant trebuie
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sa le mentioneze in momentul in care sustine briefingul de siguranta pentru pasageri.
Este posibil ca la acest zbor, deoarece comandantul mai zburase cu aceiasi pasageri
sa fi considerat, din rutina, ca nu mai este necesar sa sustina din nou acest briefing.
De altfel din informatiile pe care le detinem, reiese ca acestia nu si-au pus centurile
de siguranta nici inainte de decolare.

Pentru ca analiza sa fie completa, tindnd cont de scopul investigatiei privind
siguranta aviatiei civile, de a preveni pe viitor producerea unui accident similar,
prin emiterea unor recomandari de siguranta, comisia a utilizat in cadrul analizei
si prevederile Regulamentului (UE) NR. 965/2012 al Comisiei din 5 octombrie 2012
de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare
la operatiunile aeriene in temeiul Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului
European si al Consiliului, chiar dacad la momentul producerii accidentului, acest
regulament se aplica doar partial.

Comisia de investigatie a facut o selectie si a analizat in special SUBPARTEA
FC, ECHIPAJUL DE ZBOR, care a devenit obligatorie incepand cu noiembrie 2014,
tocmai datorita faptului ca noi consideram ca in acest caz ne confruntam cu o decizie
eronata luatd de comandant de a continua misiunea, pe fondul unei experiente
redusa si o intrerupere foarte mare de zbor pe aceasta aeronava. Avand in vedere
ca in opinia noastra prevederile reglementarilor de licentiere a personalului navigant
pentru clasa MEP nu rezolva problema ca un pilot, cu o pauza mare de zbor
pe o aeronava din aceasta clasa, sa trebuiasca sa execute un zbor de reacomodare,
am verificat daca prin completare acest aspect este acoperit de Regulamentul (UE)
NR. 965/2012.

Selectia de articole din regulament consideratd de noi relevanta

este prezentata mai jos:
“ORO.FC.005 Domeniu de aplicare

Prezenta subparte stabileste cerintele care trebuie indeplinite de céatre operator in legaturd cu
pregétirea, experienta si calificarea echipajului de zbor si cuprinde: ¥B 2012R0965 — RO —
19.02.2015 — 004.001 — 68

(a) SECTIUNEA 1, care specifica cerinfele comune aplicabile atat operatiunilor necomerciale cu
aeronave complexe motorizate, cét si oricdrei operatiuni comerciale;

(b) SECTIUNEA 2, care specificd cerintele suplimentare aplicabile operatiunilor de transport aerian
comercial, cu exceptia:

1. operatiunilor de transport aerian comercial cu planoare sau baloane; sau
2. operatiunilor de transport aerian comercial de pasageri in conditii de zbor la vedere (VFR) pe timp
de zi, cu punctul de plecare si punctul de sosire pe acelasi aerodrom sau loc de operare si in cadrul

unei zone locale precizate de autoritatea competenta, cu

— avioane monomotor cu elice cu 0 masa maxima certificata la decolare de 5 700 kg sau mai putin si
cu o MOPSC de 5; sau

— elicoptere monomotor altele decét cele complexe motorizate, cu 0 MOPSC de 5.

(c) SECTIUNEA 3, care specifica cerintele suplimentare pentru operatiuni comerciale specializate si
pentru cele mentionate la litera (b) punctele 1 si 2.

ORO.FC.100 Componenta echipajului de zbor
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(a) Componenta echipajului de zbor si numérul membrilor echipajului de zbor la posturile de lucru
afectate trebuie sa respecte valorile minime indicate in manualul de zbor al aeronavei sau limitarile de
operare prevazute pentru aeronava.

(b) Echipajul de zbor cuprinde membri suplimentari in cazul in care tipul de operatiune impune acest
lucru si nu este redus sub numarul indicat in manualul de operatiuni.

(c) Toti membrii echipajului de zbor trebuie s& detind o licenta si calificari eliberate sau acceptate in
conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 1178/2011 al Comisiei ( 1) si corespunzéatoare sarcinilor care
le revin.

(d) Un membru al echipajului de zbor poate fi eliberat in timpul zborului de sarcinile sale la comenzi de
catre un alt membru al echipajului de zbor calificat corespunzétor.

(e) Atunci cand se recurge la serviciile membrilor de echipaj de zbor care lucreaza ca liber
profesionisti sau cu juméatate de norma, operatorul se asigura ca se respecta toate cerintele aplicabile
ale prezentei subpdrti si elementele relevante ale anexei | (partea FCL) la Regulamentul (UE) nr.
1178/2011, inclusiv cerintele referitoare la experienta recenta, tindnd seama de toate serviciile
prestate de membrul echipajului de zbor pentru alt (alti) operator (operatori), in scopul de a determina
n special:

1. numarul total de tipuri si variante de aeronave pe care isi desfasoara activitatea; si

2. limitarile aplicabile in ceea ce priveste timpul de zbor si de serviciu si cerintele privind timpul de
odihna.

ORO.FC.105 Desemnarea ca pilot comandant/commandant

(@) Tn conformitate cu punctul 8e din anexa IV la Regulamentul (CE) nr. 216/2008, un pilot din
echipajul de zbor, calificat ca pilot comandant in conformitate cu anexa | (partea FCL) la Regulamentul
(UE) nr. 1178/2011, este desemnat de operator ca pilot comandant sau comandant.

(b) Operatorul poate desemna un membru al echipajului de zbor s& actioneze in calitate de pilot
comandant/comandant doar dacé acesta:

1. detine nivelul minim de experienta indicat in manualul de operatiuni;

2. detine cunostinte adecvate referitoare la ruta sau zona vizatd de zbor si la aerodromurile, inclusiv
aerodromurile de rezerva, instalatiile si procedurile utilizate;

3. in cazul operatiunilor cu echipaj multiplu, a absolvit cursul de comandé oferit de operator, daca
trece de la statutul de copilot la cel de pilot comandant/comandant.

(c) Pilotul comandant/comandantul sau pilotul céruia i se poate delega desfasurarea unui zbor a urmat
in prealabil pregéatirea initiald de familiarizare cu ruta sau zona vizatad de zbor si cu aerodromurile,
instalatiile si procedurile utilizate. Aceste cunostinte referitoare la rutd/zona si aerodrom se mentin prin
efectuarea cel putin a unui zbor pe ruta, in zona sau spre aerodromul respectiv intr-un interval de 12
luni.

(d) In cazul avioanelor din clasa de performantd B utilizate pentru operatiuni de transport aerian
comercial in conditii VFR pe timp de zi, litera (c) nu se aplica.

ORO.FC.125 Pregatirea pentru diferente si pregatirea de familiarizare

(a) Membrii echipajului de zbor urmeaza un curs de pregétire pentru diferente sau de familiarizare
atunci cand respectiva pregétire este impusd de anexa | (partea FCL) la Regulamentul (UE) nr.
1178/2011 si cand se schimba procedurile sau echipamentul, ceea ce impune cunostinte suplimentare
referitoare la tipurile sau variantele exploatate in prezent.

(b) Manualul de operatiuni specificd momentul in care este necesard o astfel de pregétire pentru
diferente sau de familiarizare.

ORO.FC.130 Pregétirea periodica si verificarea aferenta
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(a) Fiecare membru al echipajului de zbor urmeazé o pregétire periodicd anuald in zbor si la sol
relevantd pentru tipul sau varianta de aeronava pe care isi desfdsoara activitatea, inclusiv o pregétire
privind amplasarea i utilizarea tuturor echipamentelor de urgenta si de siguranta de la bord.

(b) Fiecare membru al echipajului de zbor este verificat periodic pentru a-si demonstra competenta de
a executa procedurile normale, anormale si de urgenta.

ORO.FC.135 Calificarea pilotilor pentru operarea in oricare dintre posturile de pilotaj

Membrii echipajului de zbor care pot fi desemnati sa isi desfdsoare activitatea pe oricare dintre
posturile de pilotaj se supun pregaitirii si verificarii corespunzatoare, dupa cum se specifica in manualul
de operatiuni.

ORO.FC.140 Operarea pe mai multe tipuri sau variante

(a) Membrii echipajului de zbor care isi desfasoara activitatea pe mai mult de un tip sau o varianta de
aeronava trebuie sa respecte cerintele prevazute in prezenta subparte pentru fiecare tip sau varianta,
cu exceptia cazului in care, pentru tipurile si variantele de aeronave relevante, sunt definite credite
legate de cerintele privind pregédtirea, verificarea, si experienta recenta in datele stabilite in
conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1702/2003.

(b) Pentru desfasurarea activitétii pe mai mult de un tip sau varianta, se specificd proceduri si/sau
restrictii operationale corespunzétoare in manualul de operatiuni.

ORO.FC.200 Componenta echipajului de zbor
(a) In orice echipaj de zbor nu poate exista mai mult de un membru fard experienta.

(b) Comandantul poate delega efectuarea zborului unui alt pilot calificat corespunzétor in conformitate
cu anexa | (partea FCL) la Regulamentul (UE) nr. 1178/2011, cu conditia respectérii cerintelor de la
ORO.FC.105 litera (b) punctele 1 si 2 si litera (c).

(c) Cerinte specifice pentru operatiuni cu avioane in conformitate cu regulile de zbor instrumental (IFR)
sau pe timp de noapte.

1. Echipajul de zbor minim este format din doi piloti in cazul tuturor avioanelor cu motoare
turbopropulsoare cu o configuratie maximéa operationald a locurilor pentru pasageri (MOPSC) de peste
noué locuri si in cazul tuturor avioanelor cu turboreactoare.

2. Avioanele care nu sunt vizate de litera (c) punctul 1 se exploateaza cu un echipaj minim de doi
piloti, cu exceptia situatiilor in care se respectéa cerintele de la punctul ORO.FC.202, caz in care pot fi
exploatate cu un singur pilot.

ORO.FC.230 Pregatirea periodica si verificarea aferenta

(a) Fiecare membru al echipajului de zbor trebuie s& se supund pregaétirii periodice si verificarii
aferente relevante pentru tipul sau varianta de aeronava pe care isi desfasoaré activitatea.

(b) Verificarea competentei efectuata de operator

1. Fiecare membru al echipajului de zbor trebuie s& se supuna verificarilor competentei efectuate de
operator ca parte a unui echipaj normal de zbor pentru a-si demonstra competenta de a executa
procedurile normale, anormale si de urgenta.

2. Daca membrul echipajului de zbor va trebui sé isi desfdsoare activitatea in conditii IFR, verificarea
competentei efectuatd de operator se realizeaza fara repere vizuale externe, dupa caz.

3. Perioada de valabilitate a verificarii competentei efectuate de operator este de sase luni
calendaristice. Pentru operatiuni in conditii VFR pe timp de zi cu avioane din clasa de performantéd B
desfasurate in cursul unor sezoane care nu depdsesc opt luni consecutive, este suficientd o singuré
verificare a competentei efectuatd de operator. Verificarea competentei se efectueaza inainte de
inceperea operatiunilor de transport aerian comercial. ¥YB 2012R0965 — RO — 19.02.2015 —
004.001 — 75
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(c) Verificarea Tn zbor de linie

1. Fiecare membru al echipajului de zbor se supune unei verificdri in zbor de linie pe aeronava pentru
a demonstra competenta de a executa operatiunile normale de zbor de linie descrise in manualul de
operatiuni. Perioada de valabilitate a unei verificari in zbor de linie este de 12 luni calendaristice.

2. Fara a aduce atingere prevederilor de la punctul ORO.FC. 145 litera (a) punctul 2, verificarile in zbor
de linie pot fi realizate de un comandant calificat corespunzator numit de operator, cu pregatire in
ceea ce priveste conceptele CRM si evaluarea competentelor CRM.

(d) Pregétirea referitoare la echipamentele de urgenta si de sigurantd si verificarea aferenta

Fiecare membru al echipajului de zbor se supune pregatirii si verificarii cu privire la amplasarea si
utilizarea tuturor echipamentelor de urgenta si de siguranta de la bord. Perioada de valabilitate a unei
verificari referitoare la echipamentele de urgenta si de siguranta este de 12 luni calendaristice.

(e) Pregatirea CRM
1. In toate etapele corespunzétoare ale pregaétirii periodice sunt integrate elemente CRM.

2. Fiecare membru al echipajului de zbor trebuie sa urmeze o pregatire CRM modulara specifica.
Toate subiectele principale ale pregatiri CRM sunt parcurse de-a lungul unor sesiuni de pregatire
modulare distribuite cat se poate de uniform pe fiecare perioada de trei ani.

(f) Fiecare membru al echipajului de zbor trebuie s& urmeze o pregétire la sol si o pregétire practicéd pe
un FSTD sau pe o aeronavéa ori o pregdtire combinatd pe un FSTD si o aeronavé cel putin o datéd la
fiecare 12 luni calendaristice.

(g9) Perioada de valabilitate mentionata la literele (b) punctul 3, (c) si (d) se calculeaza de la sférsitul
lunii Tn care s-a efectuat verificarea.

(h) Dacé pregadtirea sau verificarile prevdzute mai sus s-au efectuat in ultimele 3 luni ale perioadei de
valabilitate, noua perioadad de valabilitate se calculeazd incepand cu data expirarii perioadei
precedente de valabilitate.

ORO.FC.240 Operarea pe mai multe tipuri sau variante

(a) Procedurile sau restrictiile operationale pentru operarea pe mai mult de un tip sau varianta, stabilite
in manualul de operatiuni si aprobate de autoritate, trebuie s& cuprinda:

1. nivelul minim de experientd al membrilor echipajului de zbor;

2. nivelul minim de experientad pe un tip sau pe o variantad inainte de a incepe pregéatirea pentru un alt
tip sau o alté varianta si exploatarea respectivului tip sau respectivei variante;

3. procesul prin care echipajul de zbor calificat pentru un tip sau o variantd va fi pregétit si calificat
pentru alt tip sau o alté varianta; si

4. toate cerintele aplicabile privind experienta recenta pentru fiecare tip sau variantd. ¥ B 2012R0965
— RO — 19.02.2015 — 004.001 — 77

(b) Atunci cand un membru al echipajului de zbor opereazéa atét elicoptere, cat si avioane, respectivul
membru al echipajului de zbor este limitat la efectuarea de operatiuni pe un singur tip de avion si un
singur tip de elicopter.

(c) Litera (a) nu se aplica operatiunilor cu avioane din clasa de performantd B dacd acestea se
limiteaza la clasele de avioane cu motoare cu piston cu un singur pilot in conditii VFR pe timp de zi.
Litera (b) nu se aplica operatiunilor cu avioane din clasa de performantd B daca acestea se limiteaza
la clasele de avioane cu motoare cu piston cu un singur pilot.

SECTIUNEA 3

Cerinte suplimentare pentru operatiuni comerciale specializate si operatiuni de transport aerian
comercial mentionate in ORO.FC.005 litera (b) punctele 1 si 2
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ORO.FC.330 Pregatirea periodica si verificarea aferenta — verificarea competentei efectuata de
operator

(a) Fiecare membru al echipajului de zbor se supune unor verificari ale competentei efectuate de
operator pentru a-si demonstra competenta de a executa procedurile normale, anormale si de
urgenta, acestea acoperind aspectele relevante aferente sarcinilor specializate descrise in manualul
de operatiuni.

(b) Se acorda atentia necesaréa in cazul in care operatiunile se desfasoara in conditii IFR sau pe timp
de noapte. ¥B 2012R0965 — RO — 19.02.2015 — 004.001 — 79

(c) Perioada de valabilitate a unei verificari a competentei efectuate de operator este de 12 luni
calendaristice. Perioada de valabilitate se calculeaza incepand cu sférsitul lunii in care s-a realizat
verificarea. Dacd verificarea competentei efectuatd de operator are loc in ultimele trei luni ale
perioadei de valabilitate, noua perioadad de valabilitate se calculeazad de la data expirarii celei
precedente.”

Din analiza datelor despre membrii echipajului prin prisma articolelor
prezentate mai sus rezulta ca acestia le-au respectat intrutotul, dar se poate observa
ca ne confruntam cu aceeasi problema si anume sunt prevederi clare pentru tipuri
sau variante de aeronave fara a se tine cont ca in clasa MEP nu exista tipuri
de aeronave si ca eventual se pot aplica doar prevederile pentru variante,
ceea ce nu este valabil pentru cazul nostru.

De aceea in opinia noastra o completare a articolului ORO.FC 240 cu referiri
clare pentru clasa MEP, care sa contina restrictii privind zborul pe o aeronava
din clasa MEP in functie de intreruperea de la zbor, iar aceste restrictii sa fie general
valabile indiferent daca avem in vedere tipuri, variante sau aeronave.

2.2.3 Meteorologie

Analiza conditiilor meteorologice in ziua de 20.01.2014, orele 13.00-16.00 LT,
pe ruta Bucuresti - Baneasa — Sibiu — Oradea si in zona Poiana Horea (jud. Cluj)

Conditiile meteorologice in care s-a desfasurat acest zbor au impus o analiza
si interpretare detaliata a hartilor cu date meteorologice reale. Aceasta analiza
contibuie la formarea unei imagini corecte a zborului aeronavei BN-2A-27 din punct
de vedere meteorologic si daca aeronava ar fi fost capabila sa execute cu succes
misiunea de zbor asa cum a fost planificata.

in aceastd analiza s-a tinut cont si de caracteristicile constructive ale
motoarelor, motoare cu piston si carburator.

in data de 20.01.2014 tara noastra s-a aflat in zona de influentd predominanta
a unui ciclon mediteranean, centrat in apropierea nordului Marii Tireniene. Contextul
sinoptic est-european era completat de un anticiclon al carui centru se afla
in apropierea Tarilor Baltice.

Presiunea atmoferica in {ara noastra era in general cuprinsa intre 1001-1003
hPa in vestul Banatului si 1015-1016 hPa in nordul extrem al Moldovei.

De asemenea, in intervalul de referinta, tara noastra s-a aflat sub influenta
masei de aer cald advectata dinspre Marea Mediterana, in aria postfrontala a unui
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front atmosferic cu caracter cald ce apartinea depresiunii atmosferice mentionate,
a carui directie de deplasare a fost sud-vest — nord-est (Figura 43).
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Figura 43 Harta sinoptica Europa 20.01.2014 ora 14:00LT

In acest context, aeronava BN-2 a evoluat pe toatd durata zborului in sectorul
cald al depresiunii mediteraneene, in aria de influenta a masei de aer cald,
postfrontal, care a determinat urmatoarele conditii de zbor:

Conditiile de zbor de la ora decolarii (13.38 LT)
BUCURESTI-BANEASA (LRBS), 13.30 LT

- Acoperire totala: 8/8; acoperire partiala 3-4/8;

- Plafoanele noroase: 30 m si 60 m;

- Fenomene: aer cetos;

- Vizibilitate orizontala: 1 km;

- Vizibilitatea in lungul pistei: mai mare de 2000 m;

- Vantul la sol: 60°/ 8 noduri;

- Temperatura aerului: 6°C;

- Temperatura punctului de roua: 5°C.

- Presiunea atmosferica, QNH: 1010 hPa.

METAR LRBS 201130Z 06008KT 030V090 1000 R07/P2000 R25/P2000 BR
SCT001 OVCO002 06/05 Q1010 0719//95 TEMPO 1500=

Dupa traversarea Carpatilor Meridionali, la ora 14.48 pilotul a cerut TWR Sibiu
conditiile meteorologice, care erau urmatoarele:
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SIBIU (LRSB), 14.30 LT
- Nori semnificativi: 3-4/8;
- Plafonul norilor semnificativi: 1980 m;
- Fenomene: -;
- Vizibilitate orizontala: 10 km sau mai mare de 10 km;
- Vantul la sol: variabil / 4 noduri;
- Temperatura aerului: 13°C;
- Temperatura punctului de roua: 6°C.
- Presiunea atmosferica, QNH: 1006 hPa.
METAR LRSB 201230Z VRB0O4KT 9999 SCT066 13/06 Q1006=

Dupa iegirea din CTR Sibiu, la altitudinea de 8.500 ft aeronava a continuat
sa zboare in coborare pana la 8.000ft, iar dupa 20 NM de la iesirea din CTR Sibiu
zborul descendent a continuat pana la prabusire.

In urma analizei hartilor cu datele meteorologice reale observate la statiile
meteorologice din reteaua ANM, a imaginilor radar provenite de la reteaua
meteorologica nationala radar si a imaginilor transmise de satelitul meteorologic
geostationar pentru Europa, METEOSAT-10 (Anexele 2-11), reiese ca zborul
s-a desfasurat in sistemul noros in destramare dupa trecerea frontului atmosferic,
in straturile de nori aferente sectorului cald al depresiunii, astfel:

- Un strat de nori Altocumulus, cu acoperire de 5-8/8, local 3-4/8 in zona Carpatilor
Meridionali — CTR Sibiu, cu plafonul la aproximativ 2100 m si limita superioara la
aproximativ 3000, 3200 m (foarte probabil in combinatie cu nori Altostratus,
invizibili de la sol, dar detectabili cu ajutorul imaginilor satelitare si aflati la inaltimi
cuprinse intre 2500 m si 4000 m).
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Romania - 200172014 12:00

® Poiana Horea

Figura 45 Harta meteorologica Roméania - date de observatii reale, ora 14:00 LT

® Poiana Horea

Figura 46 Harta meteorologica Roméania - date de observatii reale, ora 15:00 LT
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@ Poiana Horea o P B e . B er s

Figura 47 Harta meteorologica Roménia - date de observatii reale, ora 16:00 LT
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Figura 48 Imagine radar Echotop (Inaltimea varfului norilor), ora 14:36 LT
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Figura 49 Imagine radar Echotop (Inaltimea varfului norilor), ora 15:26 LT

Figura 50 Imagine METEOSAT 10HRV 20.01.2014 13.30 LT
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Figura 52 Imagine METEOSAT 10HRV 20.01.2014 15.30 LT
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Figura 53 Imagine METEOSAT 10HRV 20.01.2014 15.45 LT

- Stratul noros situat la finaltimi mai mic, compus in principal din nori
Stratocumulus si Cumulus, cu nebulozitate 6-8/8, local 3-4/8 in zona Carpatilor
Meridionali — CTR Sibiu, 1n intervalul 14.30-15.30, cu limita inferioara intre
500 m si 1000 m si limita superioara intre 1000 si 1500 m.

- Stratul de nori inferiori, compus din nori josi, de tip Stratus, prezenti doar in
prima parte a rutei de zbor, in zona de campie, cu nebulozitate 8/8 si plafonul
norilor intre 60 si 300 m.

Avand in vedere genurile de nori observate sau estimate pe durata zborului,
dar si observatiile si determinarile meteorologice, a rezultat ca aeronava nu a zburat
in zone cu precipitati. Drept urmare, se poate aprecia ca norii Altocumulus
si Altostratus, fiind compusi in principal din picaturi de apa supraracita de dimensiuni
relativ mici, dar gi din cristale de gheata, au determinat conditii de givraj, cel mai
probabil givraj opac, slab si moderat. Intensitatea givrajului a fost apreciata avand
in vedere si temperatura aerului si umezeala relativa a aerului, pe baza datelor reale
si interpolate, provenite din radiosondajele efectuate la statiile aerologice Bucuresti
si Budapesta, la ora 14.00 LT. Astfel, dupa materialele de prognoza emise
de ROMATSA, valabile pentru 20.01.2014, ora 14.00 LT, elaborate la ora 11.00 LT
dar si din datele de radisondaj efectuate la statiile Bucuresti si Budapesta la ora
14.00LT, izoterma de 0°C se afla la Thaltimea de aproximativ 2100-2200 m in zona
Bucuresti si la aproximativ 2000 m in zona de prabusire a aeronavei, izoterma de -
5°C la aproximativ 2800 m, izoterma de -10°C la inaltimea de aprox 3500 m
iar izoterma de -15°C la aprox 4300 m (Anexele 12-14).
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Figura 54 Harta de prognoza a fenomenelor meteorologice semnificative, emisa la ora 11:00 LT,
valabila pentru ora 14:00 LT

hPa m (of Cc % g/kg deg knot X K K
1001.0 91 5.4 5.4 100 5.65 50 4 278.5 294.0 279.4
1000.0 107 5.4 4.8 96 5.42 50 4 278.6 293.5 278.5

980.0 272 4.7 4.3 97 5.33 50 10 279.4 294.2 280.3
958.0 457 3.8 37 99 5.24 < 1l 280.4 295.0 281.2
956.0 474 4.5 4.2 98 5.44 0 0 281.3 296.5 282.2
948.0 543 7.4 6.3 93 6.35 322 3 284.9 302.8 286.0
931.0 692 9.7 3.8 67 5542 240 10 288.6 304.3 289.6
927.0 728 10.2 3.2 62 5.22 243 10 289.6 304.7 290.5
825.0 746 10.2 3.2 62 5.23 245 10 289.7 304.9 290.6
909.0 890 9.2 2.4 62 5.04 260 14 290.2 304.9 291.1
867.0 1281 6.5 0.3 64 4,53 250 23 291.3 304.7 292.1
701.0 29980 -5.5 -7.7 84 3.07 255 23 296.2 305.7 296.8
700.0 3001 -5.5 -8.0 83 3.00 255 23 296.4 305.6 296.9
634.0 3766 -9.8 =24.5 29 0.83 240 29 300.0 302.8 300.1
593.0 4283 -12.7 =35.7 i3 0.31 249 35 302.4 303.5 302.4
567.0 4620 -15.0 -38.7 11 0.24 255 39 303.6 304.5 303.6
525.0 5200 -18.9 -43.9 9 0.15 262 32 305.6 306.2 305.7
505.0 5486 -21.4 -37.7 22 0.30 265 29 306.0 307.0 306.0
500.0 5560 -22.1 -36.1 27 0.35 265 29 306.0 307.3 306.1
481.0 5843 -24.4 -37.4 29 0.32 275 33 306.6 307.8 306.7
461.0 6152 -26.9 -38.9 31 0.29 272 35 307.2 308.3 307.3

Figura 55 Date radiosondaj LRBS 20.01.2014 ora 12:00 LT
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hPa m o (o % g/ kg deg knot K K K

1000.0 24
986.0 139 9.8 8.4 91 7.086 120 4 284.1 303.8 285.3
953.0 422 8.1 7.2 94 6.74 155 10 285.1 304.1 286.3
925.0 669 6.6 6.2 97 6.47 215 14 286.1 304.4 287.2
923.0 687 6.6 6.1 Q7 6.43 218 13 286.2 304.5 287.3
916.0 749 6.4 5.8 96 6.36 230 12 286.6 304.7 287.7
870.0 1171 5.0 3.9 82 5.84 215 25 289.5 306.3 290.5
850.0 1361 4.4 3.0 91 5.62 210 23 290:.7 307:1 291.7
.6 X7 S - 13 2

0
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700.0 2912 -5. 99 .51 200 25 295.

9 -6.0 3 9 .6 6
673.0 3219 -7.3 -7.4 9% 3.27 205 26 297.7 307.8 298.3
620.0 3850 -11.9 -12.8 93 2.31 215 27 299.5 306.8 299.9
$98.0 4127 -13.9 -15.2 S0 1.97 212 26 300.3 306.6 300.6
$21.0 5158 -21.1 -23.2 83 1.14 203 22 303.7 307.5 303.9
502.0 5431 -23.3 -25.5 82 0.97 200 21 304.3 307.5 304.4
500.0 5460 -23.5 -25.7 82 0.95 205 19 304.3 307.5 304.5
424.0 6640 -32.5 -36.1 70 0.42 165 17 307.6 309.1 307.6
416.0 6776 -33.5 -37.3 69 0.37 171 14 307.9 309.3 308.0
410.0 €878 -34.3 -38.3 €7 0.34 17s 12 308.2 309.4 308.3
405.0 6964 -34.9 -39.2 65 0.32 196 12 308.4 309.6 308.5
4£03.0 6998 -35.2 -39.6 64 0.31 205 12 308.5 309.6 308.5
400.0 7050 -35.7 -40.1 64 0.29 190 10 308.5 309.6 308.6
390.0 7226 ~=37.2 -~-41.4 64 0.26 195 6 308.8 309.8 308.9
385.0 7315 -37.9 -42.1 65 0.25 149 9 309.0 309.9 309.1
383.0 7351 -=38.2 -42.4 65 0.24 130 10 309.0 309.9 30%.1
371.0 7569 -40.3 -44.1 €7 0.21 153 6 309.1 309.9 309.1

Figura 56 Date radiosondaj Budapesta 20.01.2014, ora 12:00 LT

Aeronava a atins nivelul izotermei de 0°C la ora 13.52LT si a continuat faza
ascendenta a zborului, astfel incat la ora 14.00 LT a atins nivelul izotermei de -5°C,
dupa care, pe toata durata zborului a evoluat, pana la ora 15.42, la inaltimi situate
la temperaturi ambientale intre -8 si 0°C, in conditii de givraj, fara sa depaseasca
inaltimea de 3233 m. Avand in vedere conditile meteorologice observate
si/sau interpolate pe ruta de zbor, reiese ca aeronava a zburat in conditii favorabile
de depunere a givrajului slab si local moderat, dar durata de zbor de 1 h si 20 min,
putea determina acumularea unei cantitati de gheata care sa determine modificarea
profilului aerodinamic al aeronavei, cresterea rezistentiei la inaintare, reducerea
portantei, cresterea greutatii, cresterea vitezei de angajare, ceea ce a dus
la dificultati in controlul aeronavei. Avand in vedere nebulozitatea si altitudinea
de zbor, se poate aprecia ca, foarte probabil, conditi de givraj slab, chiar urme
de depunere a ghetii, s-au manifestat doar pe tronsonul rutei cuprins intre Carpatii
Meridionali si CTR Sibiu. Dupa trecerea de CTR Sibiu, ca urmare a prezentei unei
nebulozitdti mai mari, conditile ambientale au determinat formarea givrajului
moderat.

Avand in vedere ca analiza conditilor meteorologice in care s-a produs
accidentul de aviatie din data de 20.01.2014 a relevat implicarea givrajului,
cu intensitate variabila, ca fenomen extrem de important in determinarea conditiilor
de zbor, in anexele 15 si 16 este prezentata intensitatea acestuia in functie de durata
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de zbor si grosimea depunerii de gheata pe aeronave, in conformitate cu prevederile

FAA (Federal Aviation Administration, USA).

Intensitatea givrajului in functie de durata de zbor

Givrajul devine perceptibil, dar nu este periculos pentru
operatiunile de zbor daca aceste conditii nu persista mai
mult de 1 ora.

2z Slab

Conditiile de formare a givrajului persista mai mult de 1
ora. Acumularea ghetii continua si incepe sa creeze
probleme aeronavei. Utilizarea ocazionala a
echipamentelor de degivrare/antigivraj previne
acumularea ghetii.

3. Moderat

Acumularea ghetii cauzeaza probleme care pot deveni
periculoase. Utilizarea echipamentelor de
degivrare/antigivraj este obligatorie.

4. | Sever/putemic

Acumularea ghetii este atat de puternica incat chiar si
utilizarea echipamentelor de degivrare/antigivraj nu poate
pemite controlul sau reducerea pencolului. Zona trebuie

Figura 57 Intensitatea givrajului in functie de durata de zbor

Intensitatea givrajului in functie de grosimea depunerii de gheata

Acumularea de gheata intre 0,6 $12,5 cm/ora. Utilizarea

1. Slab temporara a echipamentelor de degivrare/antigivraj
previne acumularea ghetii.
Acumularea de gheata intre 2,5 si 7,5 cm/ora si necesita
2. Moderat utilizarea permanenta a sistemului antigivraj/degivrare.

Pilotul trebuie sa paraseasca zona imediat ce este posibil.

3. | Sever/putemic

Acumularea ghetii este atat de puternica si rapida incat
chiar si utilizarea echipamentelor de degivrare/antigivraj
nu poate pemmite controlul sau reducerea pericolului.
Zona trebuie parasita imediat.

Figura 58 Intensitatea givrajului in functie de grosimea depunerii de gheata
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De asemenea, trebuie {inut cont de givrarea carburatorului, care are loc,
cu cea mai mare frecventa, la temperaturi ambientale cuprinse intre -10°C si 25°C,
in nori, ceata sau precipitatii, in orice regim de putere al motorului. Se remarca astfel
faptul ca, aeronava BN-2 a evoluat, in cea mai mare a rutei de zbor, in conditji
ce au favorizat producerea givrajului de intensitati variabile a carburatoarelor
motoarelor, dar mai ales givraj moderat si sever. Astfel, doar la Thaltimi cuprinse intre
3100 m si 3233 m, conditile de formare a givrajului (intervalul 12:10-12:35 LT)
conduc la concluzia ca probabilitatea de formare a givrajului la carburatoare a fost
mai mica. Dupa trecerea Carpatilor Meridionali, cu precadere in zona nebulozitatii
accentuate si a zborului in jurul altitudinii de 2400 m (de la 2480 m la ora 15:23 LT
la 2393 m la ora 15:38LT) si in special in faza finala de zbor descendent pana
la prabusirea aeronavei, pe baza datelor interpolate ale radiosondajului
de Budapesta, datelor de observatii reale, imaginilor transmise de satelitul
geostationar METEOSAT-10, conditiile de formare a givrajului s-au agravat, in sensul
formarii unui givraj sever (Figurile 59-63). Agravarea conditilor de givraj
este relevata si de rezultatele prognozei numerice a vremii. Spre exemplu, rularea
de ora 12:00 UTC a modelului cu arie limitata ALARO, arata, in ceea ce priveste
distributia prognozata a umezelii relative a aerului la nivelul suprafetei izobarice
de 700 Hpa (Figura 62), cresterea umezelii dupa survolarea Carpatilor Meridionali
si in faza zborului descendent, la valori intre 95 si 100%, cu o probabilitate apropiata
de situatia reala avind in vedere ca harta are ca ora de valabilitate ora de rulare
a modelului de prognoza.

' Severe Icing - any power
Moderate Icing - cruise power
Severe Icing - descent power

Severe Icing - descent power

D Light lcing - cruise - descent power A
+ +10

o
Dewpoint °C

a
=3

< L~ } + + L .20
-20 -10 0 +10 +20 +30 +40
Temperature °C

Figura 59 Interpolarea datelor radiosondajului de la ora 14:00 LT (Bucuresti): conditii de givraj
moderat-sever al carburatorului la indltimea de 1445 m, etapa zborului ascendent
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Figura 60 Interpolarea datelor radiosondajului de la ora 14:00 LT (Bucuresti): conditii de givraj
moderat-sever al carburatorului la inaltimea de 3100 m, etapa zborului ascendent

ALARO: Umezeoala relativa la 700hPa Baza:20v01/2013 12UTC Vald:20/01 12UTC
5°E 25°E 215°E 30°E J25°E

35°E

%
100

15°E

95

3BE

80

(6] 65
Poiana Horea

17.5%E 2°E R5°E 25°E 215°E 30°E 325°E

Figura 61 Distributia prognozata a umezelii relative. Model ALARO, baza 20.01.2014,
ora 14:00 LT, valabila 20.01.2014, ora 14:00 LT
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Figura 62 Datele radiosondajului de la ora 14:00 LT (Budapesta) arata conditii de givraj sever

al carburatorului la indlfimea de 1740 m; etapa zborului descendent

Referitor la conditile meteorologice din zona prabusirii aeronavei BN-2,
trebuie tinut cont de faptul ca statia meteorologica cea mai apropiata de zona
de interes este Campeni, situata la aproximativ 30 km de locul impactului aeronavei
cu solul. Acesta este motivul pentru care conditiile meteorologice pot fi apreciate doar
prin interpolarea datelor provenite de la statile meteorologice din reteaua ANM.
Astfel, in zona montana erau si nori Stratus cu plafonul de aproximativ 100-300 m
si izolat sub 100 m, asociati cu ceata ce a determinat scaderea vizibilitatii orizontale
sub 1 km. Din declaratiile martorilor (supravietuitori ai catastrofei si primii salvatori
ajunsi la fata locului) conditile meteorologice erau: ceata densa, vizibilitate extrem
de scazuta (chiar si mai mica de 10 m) si temperatura scazuta.

In ce priveste informarea cu privire la conditile meteorologice reale
si prognozate in care urma sa se desfasoare zborul, reies urmatoarele concluzii:

Referitor documentele gasite in epava aeronavei, acestea atesta faptul
ca echipajul a avut la dispozitie informatii referitoare la conditiile reale la ora decolarii
pe aeroportul Bucuresti Baneasa dar si pentru aeroporturile Bucuresti Otopeni
si Sibiu precum pentru aeroportul de aterizare, Oradea. Prognozele aeronautice
in format TAF au fost disponibile pentru fiecare dintre aeroporturile mentionate.
De asemena, la bordul epavei au fost gasite doua harti cu date de prognoza pentru
temperatura aerului, directia si intensitatea vantului in altitudine la nivelul FL 100 (700
hPa), valabile pentru orele 06:00 UTC si 12:00UTC, dar avand ca data si ora
de rulare a modelului de prognoza 19.01.2014, 12:00 UTC. in ce priveste materialele
referitoare la prognoza fenomenelor meteorologice semnificative, in aeronava a fost
gasita o harta de prognoza elaborata de Centrul National de Meteorolologie
Aeronautica al ROMASTA, valabila pentru data de 20.01.2014, ora 12:00 UTC,
cu reprezentarea probabila a zonelor cu givraj si turbulentda moderate pentru FL 100-
450.

Analiza materialelor informative aflate la sediul Scolii Superioare de Aviatie
Civila a relevat faptul ca au fost disponibile urmatoarele mesaje meteorologice si harii
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de prognoza emise de catre Centrul National de Meteorolologie Aeronautica
al ROMASTA:

- Mesajele METAR, <care redau condiile  meteorologice reale,
observate/masurate la intervale de 30 minunte, in intervalul 06:00Z-13:00Z, pentru
aeroporturile Bucuresti-Baneasa, Oradea si Arad;

- Mesajele TAF, care redau prognozele meteorologice aeronautice, valabile
pentru aeroporturile Oradea si Arade in intervalul 05:00Z-14:00 si pentru aeroportul
Bucuresti-Baneasa in intervalul 05:00Z-11:00Z, aeroport pentru care, la ora 09:10Z,
prognoza meteorologica aeronautica a fost amendata (actualizata) printr-un mesaj
TAF AMD;

- Harta cu date prognozate pentru temperatura aerului, directia si intensitatea
vantului in altitudine la nivelul FL 100 (700 hPa), valabila pentru ora 12:00UTC,
avand ca data si ora de rulare a modelului de prognoza 19.01.2014, 12:00 UTC;

- Harta de prognoza a fenomenelor meteorologice semnificative,
cu reprezentarea probabila a zonelor cu givraj si turbulenta moderate pentru FL 100-
450, valabila pentru data de 20.01.2014, ora 12:00UTC,;

- Doua harti cu dispunerea probabila a fronturilor atmosferice si prognoza
acoperirii noroase, tipurilor de nori, limitelor inferioare si superioare ale straturilor
de nori, fenomenelor meteorologice semnificative de la sol pana la 15000 ft, nivelul
izotermei de 0°C precum si valorile probabile ale vizibilitatii orizontale si presiunii
atmosferice, harti valabile pentru orele 09:00Z si 12:00Z.

in urma analizei materialelor mentionate, aflate la dispozitie la sediul Scolii
Superioare de Aviatie Civila, erau foarte bine evidentiate conditii cu probabilitate
foarte mare de formare a givrajului pe timpul zborului peste FL 070 pe ruta Bucuresti
Baneasa-Oradea dar precum si conditii cu favorabilitate mai redusa pentru zbor
in zonele montane, ceea ce necesita 0 analiza atenta a situatiei meteorologice
pentru desfasurarea zborului in deplina siguranta.

2.2.4 Control trafic aerian

Pentru a analiza acest zbor din punct de vedere al controlului traficului aerian
trebuie avute in vedere legislatia si prevederile privind operarea unei aeronave
si cerintele ce deriva din acestea, de aceea s-au luat in considerare urmatoarele:

Pregatirea zborului

Privind faza de pregatire a zborului soldat cu accident, informatiile cercetate
au evidentiat un plan de zbor depus in vederea efectuarii unui zbor in conformitate
cu regulile de zbor instrumental. Nu au fost identificate neconcordante in privinta
planului de zbor depus.

Conform Anexei 2 OACI — Regulile aerului; 3.3 Planul de zbor; 3.3.1
Depunerea unui plan de zbor, procedurile si reglementarile au fost respectate. Planul
de zbor depus indica “I” pentru IFR.

Explicatii: Rubrica 8 al planului de zbor — REGULI DE ZBOR $I TIPUL

OPERATIUNII Acesta rubrica indica atat regulile de zbor cat si tipul operatiunii. ‘
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Regulile de zbor sunt importante datorita reglementarilor diferite ale conditiilor
meteorologice si esalonarii minime pentru zboruri instrumentale si la vedere ( IFR si
VFR). De aceea, la aceasta rubrica se poate introduce unul din caracterele care
reprezinta tipul de zbor pe care pilotul intentioneaza sa-I efectueze.

Variantele in care se poate completa aceasta rubrica sunt: | pentru IFR,
V pentru VFR, Y pentru IFR initial, apoi trecere in VFR (acest caracter presupune
ca pilotul sa anunte ATS-ul revocarea zborului IFR), Z pentru VFR initial, urmat
de trecerea in IFR (acest caracter presupune ca pilotul sa anunte ATS-ul intentia
de a comuta la IFR, actiune ce necesita aprobarea controlorului de trafic aerian).
Daca se completeaza cu “Y” or “Z”, se specifica in rubrica “rutd” a planului de zbor,
punctul/punctele in care se intentioneaza trecerea de la un tip de zbor la altul. Tn mod
similar, Tn situatiile in care se intent{ioneaza schimbarea repetata, codul folosit trebuie
sa reflecte primul tip, ex. se foloseste “Z” pentru VFR/IFR/VFR.

Tin&nd cont de faptul ca planul de zbor depus pentru accidentul investigat
evidentiaza intentia de a efectua un zbor in regim IFR, se poate lua in calcul varianta
in care echipajul de zbor nu a luat in considerare in timpul pregatirii zborului
efectuarea unui zbor combinat de tipul IFR si VFR, conform cerintelor in vigoare.

De asemenea, in Anexa 2 OACI: Regulile aerului sunt prevazute urmatoarele:

"— CAPITOLUL 1 Definitii

Serviciului de informare a zborului - Un serviciu furnizat in spatiul aerian controlat, pentru a asigura
esalonarea, atat cat se permite, intre doud aeronave ce opereaza cu plan de zbor IFR depus.

IFR - Simbolul folosit pentru a desemna un zbor instrumental.
IFR flight - Un zbor efectuat in concordanta cu regulile de zbor instrumentale.

IMC - Conditii meteorologice exprimate in termeni de vizibilitate, distanta fatd de nori si plafon,
inferioare minimelor specificate pentru conditiile meteorologice de zbor la vedere.”

Si
"CAPITOLUL 2. NORMELE DE APLICALE ALE REGULILOR AERULUI

2.3.2 Pregétirea zborului - Tnainte de inceperea zborului, pilotul comandant se va familiariza cu toate
informatiile disponibile corespunzéatoare operérii ce se intentioneaza a fi efectuate. Pentru zborurile in
afara vecinatéatii unui aerodrom si pentru toate zborurile IFR, pregatirea preliminard a zborului va
include un studiu atent al rapoartelor si prognozelor meteorologice curente disponibile, luand in
considerare cerintele referitoare la combustibil si o ruta alternativd daca zborul nu poate fi executat
asa cum a fost planificat.

NOTA: Tinadnd cont de circumstantele specifice pentru operarea acestei aeronave, conditiile
meteorologice la momentul producerii accidentului raportate la perfomanta aeronavei, trecerea pe
deasupra a doud formatiuni muntoase, nivelul minim de zbor impus de ruta aleasa si diferentele
minime de altitudine sunt factori foarte importanti in acest caz, s-ar fi putut intr-un anumit punct alege
0 abordare diferita.”

in plus Anexa 2 OACI contine si urmatoarele prevederi cu privire la zborurile IFR:

"CAPITOLUL 5. REGULI DE ZBOR INSTRUMENTALE

5.1.2 Nivelurile minime - Cu exceptia cazurilor cdnd este necesar la decolare sau la aterizare $i a
cazurilor cand existad o autorizare din partea Autoritdtii competente, un zbor IFR va fi efectuat la un
nivel care nu este situat sub altitudinea minima de zbor stabilita si publicatd in documentele de
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informare aeronautica (de cétre statul al carui teritoriu este survolat) sau, acolo unde astfel de altitudini
de zbor minime nu au fost stabilite, dupa cum urmeaza:

a. deasupra terenurilor inalte sau zonelor muntoase, la un nivel care este cu cel putin 600 m (2.000 ft)
deasupra celui mai Tnalt obstacol situat intr-o suprafatd cu raza de 8 km de la pozitia estimata a
aeronavei;

b. in alte locuri decét este specificat in a), la un nivel care este la cel putin 300 m (1.000 ft) deasupra
celui mai Tnalt obstacol situat intr-o suprafata cu raza de 8 km de la pozitia estimata a aeronavei.

Nota 1.— Pozitia estimatd a aeronavei va tine cont de precizia de navigatie care poate fi obtinuta pe
segmentul de ruta relevant, avand in vedere mijloacele de navigatie si supraveghere disponibile.”

Pe baza hartilor studiate de catre comisia de investigatie CIAS, AMA valabila
la momentul la care s-a desfasurat acest zbor, era variabila in functie de sectorul
care a fost traversat, in zona carpatilor Meridionali fiind de 10500 ft, urmata in zona
care cuprindea si CTR Sibiu de 10400 ft, iar in sectorul unde s-a produs accidentul
aceasta era de 8000 ft. Nivelul de zbor inscris in planul de zbor si aprobat
de ANSP/ATC era FL 120.

Nivelul minim al rutei L622 inscrisa in planul de zbor (cu exceptia unor
sectiuni) era FL110.

De asemenea, Anexa 2 OACI contine conditii si cerinte legate de schimbarea
regulilor de zbor de catre echipajul care opereaza o aeronava, mentionandu-se
de asemenea ca decizia pilotului de a renunta la zborul IFR in favoarea VFR este

una ce trebuie supusa unei analize riguroase, astfel:
,5.1.3 Trecerea de la zborul IFR la zborul VFR

5.1.3.1 O aeronava care decide sa-si schimbe categoria zborului de la conformarea cu regulile de zbor
instrumental la conformarea cu regulile de zbor la vedere, daca s-a depus un plan de zbor, va notifica
unitatea ATS competenta ca zborul IFR este anulat si va comunica modificarile de facut la planul
de zbor curent, corespunzator noilor conditii de zbor.

5.1.3.2 Atunci cand o aeronava care opereaza dupa regulile de zbor instrumental se afla in,
sau intalneste, conditii meteorologice de zbor la vedere nu isi va anula zborul IFR decéat daca
anticipeaza si intentioneaza ca zborul sa fie continuat pentru o perioada de timp suficient de lunga
in conditii meteorologice de zbor la vedere neintrerupte.”

Anexa 11 OACI: Servicii de trafic aerian, Capitolul 2, Sectiunea 2.6) contine
modul Tn care este clasificat si impartit pe verticala un spatiu aerian dintr-o anumita
zona. Plecand de la aceastéa clasificare si respectandu-se aceste prevederi in AIP
Romania este specificat cum este impartit si care sunt delimitarile spatiului aerian
destinat aviatiei civile. Astfel, in anexa la sectiunea sunt prevazute urmatoarele spatii
aeriene in care se furnizeaza servicii de trafic aerian, denumite in continuare spatji

aeriene ATS si se identifica si clasifica dupa cum urmeaza:

"Clasa A. Sunt permise numai zborurile IFR, se furnizeaza serviciul de control al traficului aerian
tuturor zborurilor iar acestea sunt toate esalonate, fiecare fata de celelalte;

Clasa B. Sunt permise zborurile IFR si VFR, se furnizeaza serviciul de control al traficului aerian
tuturor zborurilor iar acestea sunt toate esalonate, fiecare fata de celelalte;

Clasa C. Sunt permise zborurile IFR si VFR, se furnizeaza serviciul de control al traficului aerian
tuturor zborurilor iar zborurile IFR sunt esalonate, fiecare fatd de celelalte zboruri IFR gi fatd de
zborurile VFR. Zborurile VFR sunt egalonate fata de zborurile IFR si primesc informdri de trafic cu
privire la celelalte zboruri VFR;
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Clasa D. Sunt permise zborurile IFR si VFR, se furnizeaza serviciul de control al traficului aerian
tuturor zborurilor IFR si VFR, zborurile IFR sunt egalonate fatad de celelalte zboruri IFR gi primesc
informari de trafic cu privire la zborurile VFR, zborurile VFR primesc informari de trafic cu privire la
toate celelalte zboruri;

Clasa E. Sunt permise zborurile IFR si VFR, se furnizeaza serviciul de control al traficului aerian
tuturor zborurilor IFR, acestea fiind esalonate fata de celelalte zboruri IFR. Toate zborurile primesc
informari de trafic in mdsura in care acest lucru este practic. Clasa E de spatiu aerian nu trebuie
utilizata pentru zonele de control;

Clasa F. Sunt permise zborurile IFR si VFR, se furnizeaza serviciul consultativ de trafic aerian tuturor
zborurilor IFR si serviciul de informare a zborurilor tuturor zborurilor care solicitad acest lucru;

Clasa G. Sunt permise zborurile IFR si VFR si se furnizeaza serviciul de informare a zborurilor tuturor
zborurilor care solicita acest lucru.”

Asa cum am precizat anterior in AIP Romania respectandu-se prevederile
anexei 11, este publicatd clasificarea spatiului aerian destinat aviatiei civile
particularizata la teritoriul Romaniei si anume:

“Clasa A. Sunt permise numai zborurile IFR, toate zborurile sunt supuse serviciului de control al
traficului aerian si li se asigura separarea. Spatiul aerian Clasa A contine: - TMA BUCURESTI.

Clasa C. Sunt permise atat zborurile IFR, cat si VFR, toate zborurile sunt supuse serviciului de control
al traficului aerian, se asigura separarea zborurilor IFR de alte zboruri IFR si de zborurile VFR.
Zborurilor VFR li se asigurd separarea de zborurile IFR si primesc informatii de trafic despre alte
zboruri VFR.

Spatiul aerian Clasa C contine:
- toate rutele ATS din FIR BUCURESTI;

- Zonele de Control de Aerodrom (CTR):Arad, Bacau, Baia Mare, Baneasa, Otopeni, Cluj, Constanta,
Craiova, lasi, Oradea, Satu Mare, Sibiu, Suceava, Targu Mures, Timisoara, Tulcea;

- TMA CONSTANTA, TMA ARAD;
- tot spatiul aerian din FIR BUCURESTI peste FL105.

Clasa G. Sunt permise zboruri IFR gi VFR, tuturor zborurilor li se asigura la cerere serviciul de
informare a zborurilor.

Spatiul aerian Clasa G contine: toate Zonele de Control de Aerodrom ale aviatiei utilitare si sportive,
intregul spatiu aerian din FIR BUCURESTI care nu este desemnat ca avand o alté clasa si Zonele
Restrictionate.

Prevederile fiecarei clase de spatiu aerian sunt arétate in tabelul urmétor: ”
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Necesitatea
Tipul Separarea e 2 Vizibilitatea VMC si . ; . Cerintele de unei
Clasa zborului asiguratd Sewviciul furnizat distanta fata de nori* Viteza limita radio-comunicatie autorizari
ATC
A numai toate Serviciul de control neaplicabild nu se aplica continud, Da
IFR zborurile al traficului aerian in ambele sensuri
IFR IFR de IFR  Serviciul de control neaplicabila nu se aplica continua, Da
IFR de VFR al traficului aerian in ambele sensuri
VFR VFR de IFR 1) Serviciul de 4 NM (8 KM) la si deasupra 250 KT IAS sub continua, Da
control al traficului 10000 FT (3050 M) AMSL 10000 FT in ambele sensuri
aerian pentru 2.5 NM (5 Km) sub 10000 FT (3050 M) AMSL
separarea de IFR (3050 M) AMSL
Cc 2) VFRNFR 5000 FT (1500 M) orizontal;
Serviciul de 1000FT (300 M) vertical distanta
informarea fata de nori.
traficului aerian (si
serviciul de trafic
consultativ la
cerere)
IFR Nil Serviciul de Nu se aplica 250 KT IAS sub  Continud, Nu
informare 10000 FT inambele
a zborurilor (3050 M) AMSL _ sensuri
VFR Nil Serviciul de 4 NM (8 KM) la si deasupra 250 KT IASsub  Nu Nu
informare 10000 FT (3050 M) AMSL 10000 FT
a zborurilor 2.5 NM (5 KM) sub 10000 FT (3050 M) AMSL
(3050 M) AMSL
G 5000FT (1500M) orizontal si
1000FT (300M) vertical distanta
fata de nori
La si sub 3000FT (900 M)
AMSL sau 1000 FT (300 M)
deasupra terenului, oricare este
mai mare, 5 KM***, fara nori si
avand terenul sau suprafata
apei la vedere
* Cand indltimea de tranzitie este mai mica de 10000 FT ( 3050 M) AMSL, se va folosi FL 100 in locul inaltimii de 10000 FT.
** Clasele de spatiu aerian B, @ E si F nu sunt folosite in FIR BUCURESTI.
*** Organele ATS pot autoriza:
a) zboruri in conditii de vizibilitate vizibilitate scazuta pana la de 5000 FT (1500 M) cand acestea opereaza:
1) laviteze care dau posibilitatea observarii la timp a altui trafic sau a obstacolelor si evitarii coliziunilor cu acestea; sau
2) ncircumstante in care probabilitatea intalnirii cu alt trafic este in mod normal scazutd, aceasta insemnand in zone cu
volum de trafic scazut si pentru lucru aerian la mica indltime;
b) zborul elicopterelor in conditii de vizibilitate mai mica de 5000 FT (1500 M), daca acestea sunt manevrate la viteze care dau
posibilitatea observarii la timp a altui trafic sau a obstacolelor i evitérii coliziunilor cu acestea.

Figura 63 Extras din AIP Romania

Luand in considerare cele prezentate mai sus, conform planului depus
si din analiza modului Tn care s-a desfasurat acest zbor regiunile de spatiu aerian
prin care aeronava a zburat se clasificau astfel:

- Bucuresti Baneasa ATZ (Airport Control Zone) - Clasa A
- TMA Bucuresti - Clasa A
- Sectorul ACC pe ruta -Clasa C
- CTR Sibiu - Clasa C
- FIR Bucuresti - Clasa G

Faza de zbor
Plan de zbor si autorizari CTA, si alte aspecte relevante.

Facand abstractie de intarzierea cauzata de conditile meteorologice
de la aeroportul de plecare (Bucuresti Baneasa), odata ce aeronava BN-2 a cerut
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autorizare de pornire, a primit si autorizare de efectuare a zborului in conditii IFR,
conform planului de zbor.
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Figura 64 Planul de zbor depus

Analizadnd scenariul acestui zbor se poate observa ca la mai multe apelari
efectuate de catre CTA, echipajul de zbor al aeronavei BN-2 a oferit in mod repetat
informatii din care CTA putea deduce ca planul de zbor depus va fi respectat la fel
si nivelul de zbor inclus in acesta (FL120). In plus, in baza declaratiilor copilotului,
aeronava opera ca si cum ar fi avut conditii VMC, la momentul apropierii si trecerii
Carpatilor Meridionali. Pentru a se intelege mai clar exemplificdm prin faptul ca atunci
cand aeronava era la iesire din TMA si la nivel de zbor FL 100, aceasta zbura
deasupra plafonului de nori, astfel avand o pozitie ce permitea observarea unor
posibile obstacole din apropierea rutei urmate.

Prin urmare, in opinia comisiei de investigatie aceasta a fost metoda adoptata
de comandantul de echipaj pentru a traversa muntii fara a fi necesar sa respecte
nivelul AMA specificat pentru zona. Analizénd situatia in care a fost pus controlorul
de trafic trebuie sa precizam ca spatiul aerian de clasa C de pe rutele de zbor din
interiorul FIR Bucuresti, incepe de la nivelul FL 105, dar se asigura serviciul radar
specific acestei clase si pentru acele rute publicate care sunt sub acest nivel. n cazul
nostru echipajul, de cate ori a fost intrebat, a comunicat ca va urca la FL 110.

Din punct de vedere legislativ in ICAO PANS-ATM Doc.4444 sunt prevazute
conditiile in care se intrerupe serviciul radar astfel:
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”8.6.7 Intreruperea sau terminarea serviciului radar

8.6.7.1 O aeronava care a fost informatd cd i se asigurd serviciul de supraveghere trebui sa fie
informata imediat, indiferent de motiv, atunci cdnd serviciul a fost intrerupt sau este Incheiat.

Nota.— Tranzitia unei aeronave intre zone de acoperire radar si/sau ADS-B si/sau MLAT adiacente nu
va constitui Tn mod normal o intrerupere sau terminare a serviciului de supraveghere ATS.

8.6.7.2 Atunci cand controlul unei aeronave identificate urmeaza sa fie transferat unui sector care
asigura esalonare procedurald, controlorul care transferd aeronava trebuie sa se asigure, inainte ca
transferul sa fie efectuat, ca a fost stabilitd esalonarea procedurala adecvata intre aeronava respectiva
si orice alta aeronava aflata in control.”

Tindnd cont de informatiile survenite din investigarea accidentului
si de clasificarea spatiului aerian A/G etc. pentru portiunile de spatiu aerian prin care
a operat aeronava, echipajul de zbor a decis sa continue operarea aeronavei IFR,
in conditii IMC/ partial VMC, cu toate acestea sub nivelul AMA si fara confirmare
certa de anulare a operarii IFR.

Pe timpul desfasurarii investigatiei comisia a avut in vedere mai multe aspecte
privind modul in care CTA ACC Bucuresti a gestionat transformarea acestui zbor
din IFR in VFR luand in considerare momentul in care echipajul de zbor a decis
coborérea la FL 80 si transferul cu FIC. Conform inregistrarilor rezulta in mod clar
ca in momentul in care comandantul a decis parasirea spatiului de clasa C,
CTA din ACC a transferat aeronava catre operatorul din FIC, aplicand procedura
stabilita, procedura care este in conformitate cu legislatia aplicabila.

Cateva elemente privind crearea unui astfel de scenariu de zbor sunt
specificate in pregatirea controlorilor de trafic aerian, de exemplu
in EUROCONTROL Common Core Content (CCC), program care este incorporat
in legislatia relevanta a UE/EC, se face referire la cum sa gestionezi situatii in care
aeronava nu mai respecta/nu mai poate respecta planul de zbor (FL/traiect etc.)
sau nu mai poate mentine un nivel de zbor aprobat din cauza alterarii (temporara)
performantelor unei aeronave.

Astfel imposibilitatea respectarii nivelului de zbor, dar confirmarea indicatiilor
primite de la ATC prin care echipajul comunica ca se va conforma cu acestea dupa
un anumit timp (din cauza urcarii lente), raman aspecte sensibile pentru operatiunile
desfasurate de controlorii de trafic aerian.

Datorita crearii acestei situatii ambigue privind regulile de zbor instrumentale
urmate de catre echipaj si a modului in care s-au derulat transmisiile/comunicarile
echipajului cu organul de dirijare, personalul CTA implicat a considerat ca aceasta
aeronava a trecut de la IFR la zbor VFR. Aceasta operatiune a fost facuta
fara primirea unei confirmari de anulare a zborului IFR din partea echipajului/pilotului
prin comunicare radio sau prin altd metoda. De asemenea, comisia de investigatie
verificand reglementarile in vigoare si consultand experti in domeniu poate afirma
ca nu este prevazuta situatia in care CTA sa solicite echipajului informatii privind
anularea planului de zbor IFR. Totusi, luand in considerare ca aeronava in cauza
a fost transferata cu ACC dupa parasirea TMA, aceasta trebuia informata de catre
CTA ca serviciul de supraveghere va inceta cand aeronava va incepe coborérea
si ca va fi transferata cu FIC. Din punctul de vedere al CTA zborul a fost transferat
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cu FIC ca zbor VFR (conform ICAO PANS-ATM Doc.4444 8.6.7 Intreruperea
sau terminarea serviciului radar).

Exista posibilitatea ca motivul pentru care controlorul de trafic sa nu mai
fi comunicat ca supravegherea radar a incetat, sa se bazeze pe faptul ca a fost
initiativa comandantului de echipaj de a comunica decizia luata de a cobori la nivel
de zbor 80 FL, ceea ce de fapt inseamna altitudine 8000 ft, dupa presiunea QNH
si intrarea in legaturd cu FIC Bucuresti. In aceste conditii controlorul de trafic
a presupus ca este o cerere de anulare a planului de zbor IFR, urmand ca restul
misiunii sa fie parcursa aplicand regulile de zbor VFR, de altfel operatorul de la FIC
Bucuresti a predat aeronava urmatorului organ de dirijare din CTR Sibiu ca fiind
0 aeronava care zboara dupa regulile de zbor VFR.

Cand spunem o situatie ambigua ne referim la faptul ca echipajul a raportat
in permanenta ca se va conforma planului de zbor si la un momentdat a raportat
ca mentine/coboara la un nivel de zbor care era in mod cert sub AMA si sub limita
inferioara a spatiului aerian clasa C, prevazuta in planul de zbor, dar nu a existat
nicio semnalare sau anuntare in frecventa a anularii zborului IFR din partea
aeronavei cu indicativul RFT111.

In cadrul convorbirilor radio dintre o aeronavd care venea la aterizare
pe aeroportul Sibiu si controlorul din TWR Sibiu a existat o informare de trafic
din partea celui din urma in care aeronava BN-2 a fost prezentata ca fiind un zbor
VFR. In nici un moment comandantul de echipaj nu a intervenit pentru a corecta
aceasta informatie si sa atraga atentia CTA TWR Sibiu ca nu a anulat planul de zbor
IFR.

Echipajul ar fi avut la dispozitie o optiune pe care nu au folosit-o si anume
atunci cand au observat ca nu pot sa mentina cel putin nivelul AMA din sectorul
respectiv sa comunice controlorului de trafic ca declara situatia in care se afla ca fiind
o situatie de urgenta si sa ceara sprijinul acestuia. Din modul in care au decurs
convorbirile radio rezultda ca aceasta posibiltate nu a fost utilizata.
Pentru exemplificare relatam convorbirea dintre ATC ACC sector KONEL si echipaj:
“14:35:59 / CTA: RFT111.....

PIL: Spuneti

CTA: Va informez ca Tn zona aceasta AMA este 10500 ft.
PIL: Va dati seama ca stim, incercam

CTA: QNH1006

PIL: Multumim. ”

(La momentul transferului de la APP frecventa in sectorul KONEL era 122,025)

Aeronava nu a reusit sa se conformeze cu nivelul de zbor FL 120, completat
in planul de zbor in niciun punct al desfasurarii zborului din cauza conditiilor de givraj
in aria in care aeronava opera la acel moment ( posibil si datorita performantelor
si limit&rilor aeronavei). In plus, planul de zbor depus avea nivel de zbor FL 120, care
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era imediat superior limitei minime prevazuta pentru ruta L622 — FL110 (cu exceptia
anumitor portiuni indicate in Lower airspace chart ENR 6-2 din AIP Romania).

Pe timpul desfasurarii investigatiei din audierile personalului din ACC
Bucuresti implicat in dirijarea acestei aeronave au rezultat ca zborul acestei
aeronave a atras atentia si persoanelor cu functii de conducere pe tura de seviciu
si s-a ajuns la concluzia in urma consultarilor care au existat, tinand cont de pozitia
in care se afla aeronava, de faptul ca acesta nu declarase situatie de urgenta
dar comunicase ca se confrunta cu givraj, ca singurul mod in care pot sa-l ajute
dar si in acelasi timp sa il si avertizeze consta in comunicarea presiunii QNH.
Comunicarea acestei presiuni avea rolul de a transmite pilotului mesajul nu numai
ca trebuie sa modifice valoarea pe altimetru barometric pentru a citi o altitudin
corecta in raport cu inaltimea obstacolelor din zona, dar si faptul ca aeronava a iesit
din zona lui de responsabilitate si este responsabilitatea comandantului de echipaj
sa-si asigure protectia. De aceea momentul in care acesta a cerut in mod explicit
coborarea la nivel FL 80 si trecerea cu FIC-ul s-a constituit intr-un moment
de confirmare ca modul in care a fost judecatad evolutia acestui zbor in sala ACC,
a fost corect si ca din acel moment presupunerea ca planul de zbor IFR este anulat
este o decizie luata de comandantul de echipaj nu numai corecta dar si normala.

in urma analizei din punct de vedere control trafic aerian al acestui zbor
se evidentiaza doar momentul in care aeronava a traversat Carpatii Meridionali fiind
in dirjare cu APP Bucuresti si cu ACC Bucuresti Sector KONEL, deoarece
din momentul in care aeronava a intrat in legatura radio cu operatorul FIC,
comandantul aeronavei si-a asumat raspunderea pentru protectia aeronavei
din punct de vedere al navigatiei aeriene si renuntarea la serviciul de supraveghere
radar.

Ca o concluzie a analizei efectuate rezulta cad s-a dezvoltat un scenariu
ambiguu care I-a pus pe controlorul de trafic in dificultate.

In baza reglementarilor in vigoare controlorul de trafic aerian nu este autorizat
sa dea indicatii in tehnica pilotajului sau sa ia decizii in locul comandantului
de echipaj, acesta putea avea initiativa conform acelorasi reglementari, in momentul
in care aeronava a coborat sub AMA, sa comunice echipajului ca a iesit din zona lui
de responsabilitate si ca serviciul radar s-a incheiat, dar analizand modul in care
s-a desfasurat acest zbor, consideram ca decizia pilotului de a parasi spatiul de clasa
C si de a intra in legatura radio cu operatorul FIC, a preintampinat o asemenea
actiune din partea controlorului de trafic.

Programul de instruire recurentd a controlorilor de trafic nu contine
un asemenea scenariu si modul in care este gestionata de catre controlorul de trafic
0 asemenea situatie ( cerere de informatii suplimentare, comunicarea de terminare
a serviciului de supraveghere radar, etc.)

Mentionam ca& reglementarile Tn vigoare nu prevad instructiuni pentru
0 asemenea situatie si anume, cand o aeronava nu cere formal schimbarea regulilor
de zbor, de la IFR la VFR dar actioneaza ca si cand ar fi facut acest lucru.

Comisia de investigatie considera ca pentru viitor, ca 0 masura imediata,
pana cand reglementarile ar putea fi completate in acest sens, controlorii de trafic
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sa ia in considerare solicitarea de informatii suplimentare si/sau o confirmare
de la echipajul implicat, asupra regulilor de zbor pe care acesta a decis sa le urmeze.

O astfel de masura ar putea clarifica modul de desfasurare al zborului
(IFR sau VFR) si ar putea contribui la constientizarea echipajului asupra situatiei
existente. De asemenea, consideram ca aceasta masura poate fi aplicatd dupa
includerea ei in cadrul pregatirii recurente anuale in partea asa numita best judgment
unde, odatd cu prezentarea scenariului acestui zbor si a ambiguitatilor existente
din punct de vedere controlor trafic, sa fie oferitd ca una dintre solutiile de rezolavare
a unui astfel de scenariu.

2.2.5 Comunicatii

Asa cum s-a mentionat anterior la punctul 1.9, aeronava este dotata cu doua
statii de comunicatii tip Bendix — King KX170B, banda de frecventa a celor doua statii
de comunicatii fiind intre 118 MHz si 135,97 MHz.

Comunicatiile radio au fost stabilite de aeronava cu controlorii de trafic aerian
responsabili pentru urmatoarele segmente de trafic pe care aeronava le-a parcurs
de la decolare pana in momentul perderii legaturii radio: Ground Baneasa — 129.95
MHz, TWR Baneasa — 120.8 MHz, APP Bucuresti — 118.25 MHz, ACC Bucuresti —
sector KONEL - 122.025 MHz, FIC Bucuresti — 129.4 MHz, TWR Sibiu — 122.7 MHz,
ACC Bucuresti — sector NAPOC - 127.075 MHz, ACC Bucuresti sector BUDMO —
124.1 MHz.

Spre finalul zborului, cand aeronava nu a mai putut fi in contact direct cu nici
un organ de trafic al ROMATSA, aceasta a comunicat cu ACC Bucuresti — sector
BUDMO prin intermediul unei alte aeronave aflatda in zbor in zona respectiva,
aceasta indeplinind rol de releu intre YR-BNP si ACC Bucuresti — sector BUDMO.

Fara a avea o conexiune directa cu factorii care au determinat producerea
accidentului, dar conform principiilor care stau la baza desfasurarii unei investigatii
privind siguranta aviatiei civile, comisia a analizat si a acordat atentie situatiei create
la iesirea aeronavei din zona de control a TWR Sibiu, cand controlorul de trafic
aerian a indicat aeronavei ca pentru a intra in legatura radio cu operatorul FIC
sa intre pe una din cele doua frecvente, respectiv 136.575 MHz sau 136,225 MHz.

S-a acordat atentie acestui moment deoarece comandantul aeronavei
a comunicat faptul ca cele doua statii de comunicatii ale aeronavei nu au capabilitati
din punct de vedere tehnic de a afisa frecvente peste 136 MHz. Astfel s-au ridicat
mai multe intrebari la care comisia de investigatie a considerat ca se impune gasirea
unor raspunsuri, printre acestea putem enumera de ce echipajul nu stia aceste
frecvente ale FIC Bucuresti pentru zona respectiva si de ce statiile radio nu au avut
capabilitatea tehnica de a afisa aceste frecvente.

Pentru a lamurii aspectele legate de statile radio, comisia de investigatie
a cerut si primit, prin intermediul NTSB, de la producatorul acestora Bendix KING
documentatia tehnica oficiala a celor doua statii.



Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

in urma consultarii acestei documentatii cat si a inspectiei fizice a celor doua
statii s-a constatat ca banda de frecvente radio disponibila se incadreaza intre 118
MHz si 135.975 MHz.

Ca urmare a discutiilor cu reprezentanti AACR, comisia a constatat
ca nu exista, conform reglementarilor in vigoare, obligativitatea operatorilor aerieni
ca aeronavele aflate in operare sa fie din punct de vedere tehnic dotate cu statii radio
care sa acopere intreaga banda de frecvente atribuita aviatiei civile, anume intre 118
MHz si 137 MHz. De asemenea nu exista obligativitatea ca o aeronava care zboara
in spatiul aerian de clasa G al Roméaniei, sa detina capacitatea tehnica de a functiona
pe toate frecventele radio alocate acestui spatiu. S-a mai constatat ca nu exista
la nivelul AACR procedura/practica de a informa operatorii asupra viitoarelor
frecvente posibile sa devina operationale pe teritoriul Romaniei, chiar daca acestea
se afla in stadiul de testare operationald, prin urmare operatorul nu va fi in masura
sa anticipeze 1in timp util necesitatea modernizarii echipamentului radio aflat la
bordul aeronavei. Aceasta informare va evita situatia in care o aeronava nu va putea
zbura IFR 1n zonele de spatiu de clasa G care au alocate frecvente ce depasesc
posibilitatile statiilor de la bord.

Referitor la intrebarea de ce echipajul nu a avut cunostinta de cele doua
frecvente, comisia de investigatie a consultat publicatiile AIP Roméania (Publicatie de
Informare Aeronautica) si a constatat ca singura frecventa publicata pentru zborurile
VFR in spatiul de clasa G este 129,4 MHz. Astfel, comisia de investigatie a solicitat
lamuriri de la AACR in calitate de autoritate de reglementare si de la ROMATSA
in calitate de furnizor de servicii.

In urma discutiilor, comisia de investigatie a constatat ca la data respectiva,
cele doua frecvente de 136,575 MHz si 136,225 MHz erau in teste operationale.
Astfel, pentru Tmbunétatirea acoperirii radio a spatiului aerian de clasa G in FIR
Bucuresti, in anul 2009 ROMATSA a solicitat AACR punerea la dispozitie a unor
frecvente radio noi in zonele unde frecventa deja existenta de 129,4 MHz nu asigura
o legatura radio bistabila. Urméand reglementarile in vigoare, AACR a pus
la dispozitia ROMATSA aceste doua frecvente mentionate anterior.

Din momentul primirii autorizarii de utilizare a acestor frecvente de la AACR,
ROMATSA a demarat procedurile de implementare a acestei modernizari. Aceste
frecvente din punct de vedere al furnizorului de servicii de trafic aerian,
de la momentul in care se primeste autorizarea echipamentelor de emisie - receptie
si pana la publicarea acestor frecvente in AIP, sunt considerate frecvente in regim
de testare.

Indiferent de regimul frecventei daca statia radio de pe aeronava ar fi
functionat pe acesata frecventa, ar fi fost asiguratd o legatura radio bistabila
cu operatorul FIC. De aceea, in opinia comisiei de investigatie, AACR ar trebui
sa stabileasca in colaborare cu furnizorul de servicii de navigatie aeriana modalitatea
si momentul Tn care operatorii aerieni vor fi informati preventiv despre aceste
schimbari.
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2.2.6 Mijloace de navigatie

in procesul analizei instrumentelor de navigatie aflate la bordul aeronavei,
comisia de investigatie a constatat ca statia ADF nr. 1 era acordata pe frecventa 622
KHz (vezi fig. 65), frecventa neatribuita niciunui mijloc de radionavigatie.

Cea de-a doua statie ADF era acordata pe frecventa 521 KHz,
corespunzatoare frecventei statiei NDB Baneasa (BSW) — vezi fig. 66. Conform AIP
Romania, Aeroportul Oradea (LROD) este deservit de o statie NDB (ORA)
pe frecventa 418 KHz. Desi accidentul s-a produs la aproximativ 55,5 NM (100 km)
de Oradea, statile ADF nu au fost acordate pe frecventa statiei NDB Oradea (ORA)
si nici pe frecventa statiei NDB Sibiu (SIB) care functioneaza pe frecventa 381 KHz
si deserveste Aeroportul Sibiu.

Figura 65 Statia ADF nr.1

Figura 66 Statia ADF nr.2

Sistemul de radionavigatie VOR este mijlocul primar de navigatie folosit pentru
zborul pe caile aeriene nationale. Statia VOR prevazuta si cu o statie DME (Distance
Measurement Equipment) este de tip VOR/DME si furnizeaza informatii atat asupra
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azimutului cat si a distantei aeronavei fata de statie. Aeronava YR-BNP era echipata
cu doua de statii de radionavigatie VOR si o statie DME incorporatéa in receptorul
VOR nr. 1. Prima statie VOR era acordata pe frecenta 114,95 MHz (vezi fig. 67),
iar cea de-a doua statie VOR pe frecventa 109,50 MHz (vezi fig. 68).

1{linaigs f

e

Figura 67 Statia VOR/DME nr.1 (dreapta)

Comisia a recreat traiectul urmat de YR-BNP si a constatat ca frecventa
afisata de statia VOR/DME nr. 1 nu este folosita de niciun radiofar VOR din Roménia.

La Sibiu este intradevar un radiofar VOR/DME pe frecventa 114,00 MHz.,
dar asa cum s-a precizat in analiza zborului, faptul ca la locul accidentului, comisia
de investigatii nu a gasit la bordul aeronavei pregatite pentru a fi utilizate hartile
cu procedurile NDB pentru aterizare la Sibiu si Oradea, harta de ruta de nivel inferior
sau orice altd sursd de informatie privind frecventa radiofarurilor de pe ruta
planificata, denota faptul ca frecventa 114,95 MHz a fost eronat selectats,
fiind o posibila actiune bazata doar pe memoria pilotului.
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Cea de-a doua statie VOR a fost selectata de catre echipaj pe frecventa
de 109,50 MHz. in momentul accidentului aceastd statie era opritad (vezi fig. 68),
frecventa afisatda neputand fi folosita pentru acest zbor. Aceastd frecventa
corespunde statiei ILS de pe Aeroportul Baneasa, céat si statiei ILS de pe Aeroportul
Oradea.

Figura 69 Statia VOR nr. 2

Receptorul GPS de la bordul aeronavei a fost folosit, conform declaratiilor
copilotului, ca principalul mijloc de navigatie primara. Receptorul GPS instalat nu era
parte integranta a sistemelor instrumentale de radionavigatie, ci era montat
PROVIZORIU pe mansa din dreapta. Bazele de date disponibile in aceasta unitate
GPS, respectiv baza de date de navigatie si cea pentru obstacole erau expirate din
data de 20 septembrie 2012, iar baza de date pentru teren era valabila din trimestrul
1 al anului 2012. Pentru aceasta baza de date nu exista un termen de valabilitate,
ea modificAndu-se ori de cate ori este necesar.

Desi acest model de receptor GPS poate furniza informatii pentru zborul IFR,
precum si VFR, producatorul acestuia restrictioneaza utilizarea lui la folosirea VFR,
prin notificarea asupra responsabilitatii pilotului de a compara cu grija indicatiile
acestuia cu toate sursele de navigatie, cum ar fi alte statii de radionavigatie,
observari vizuale, harti, etc.

Pozitia aeronavei, precum si segmentele planului de zbor sunt calculate
cu precizie de catre GPS, insa hartile peste care este suprapusa reprezentarea
acestora, provin din surse cu rezolutie redusa, prin urmare pozitionarea aeronavei
pe harta nu este exacta.

De asemenea, producatorul transfera integral responsabilitatea catre pilot
in ceea ce priveste utilizarea unui receptor GPS cu baza de date expirata.
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Acest model de GPS nu este recomandat sa fie folosit independent pentru

zborul in conditii IMC sau in alte conditii in care controlul aeronavei se face exclusiv
pe baza infomatiilor instrumentale.

O functie disponibila la acest model de GPS este aceea de prezentare

a situatiei terenului in vecinatatea aeronavei (functia Terrain) - vezi Fig. 70. Aceasta
permite afisarea altitudinii terenului si obstacolelor, relativ la pozitia aeronavei,
cu referinta la o baza de date ce poate contine inadvertente. De aceea, informatiile
privind terenul si obstacolele trebuie folosite doar ca un ajutor pentru constientizarea
situatiei. Pe ecranul dispozitivului apar ferestre de alertd pentru a informa pilotul
cu privire la apropierea de teren sau obstacole, precum si asupra ratei de coborare
nesigure. Aceste alerte depind de parametrii de alertare setati in meniul receptorului
GPS.

Dispozitivul furnizeaza informatiile despre teren in coduri de culori, dupa cum

urmeaza:

rosu, pentru teren aflat intre aeronava si distanta maxima de 100 ft sub aceasta;
galben, pentru teren aflat intre 100 ft si 1000 ft sub aeronava;
negru, pentru teren aflat la mai mult de 1000 ft sub aeronava;

un simbol “X” pentru punctul de impact preconizat.

L 2:8 Menu
CLEAR -3

ETE NEXT, %

21:21 Home

Figura 70 Modul de prezentare Terrain - extras din manualul utilizatorului

Setarile modului de functionare si alertare au fost gasite de catre comisie

in urmatoarea configuratie:

zona rosie nu se poate modifica manual,
zona galbena setata la 1000 ft (setare maxima);
zona neagra nu se poate modifica manual;

Look Ahead Time - determina timpul maxim in care este oferita o alerta.
Setarea a fost gasita la 120 de secunde;
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- Sensibilitata Alertelor (Alert Sensitivity) - permite setarea alertelor ce vor
fi furnizate: Teren, Obstacole, Rata de Coborare. Setarea a fost gasita
pe “Sensibilitate ridicata” la toate cele trei alerte, ceea ce permite ca toate
avertizarile rosii si galbene sa fie afisate la timpul setat in modul “Look Ahead
Time”

De asemenea, modul de alertare a fost gasit de catre comisie activat, ceea
ce duce la concluzia ca echipajul ar fi putut constientiza pericolul apropierii de teren
cu 2 minute inainte de impact.

Comisia de investigatie considera ca este posibil ca din cauza pozitionarii
receptorului GPS pe mansa pilotului comandant, in conditiile in care pe parcursul
zborului descendent acesta era ocupat si concentrat in operarea sistemului de
degivrare al carburatoarelor, ca echipajul s& nu fi observat si luat in considerare
avertizarile generate de GPS. in opinia noastra pozitionarea unui astfel de GPS intr-o
pozitie centrald, pe panoul de bord, ar fi permis ambilor membrii ai echipajului
sa poata observa si urmari cu usurinta informatiile afisate pe ecranul GPS-ului.

Aeronava BN2 Islander era echipatd cu un sistem de pilot automat (PA)
Collins AP 107.

Din panoul de control pot fi selectate urmatoarele moduri de functionare
ale pilotului automat:

HDG - modul HEADING

NAV - modul NAVIGATION

APPR - modul APPROACH (apropiere normala)
ALT - modul ALTITUDE HOLD

B/C - modul APPROACH BACK COURSE

Figura 71

Din datele prezente anterior, statia VOR 1 nu a fost acordatd pe
nicio frecventa functionala, prin urmare modul NAV de navigatie al pilotului automat
nu putea fi folosit.

Echipajul a folosit pilotul automat doar in functile HDG si selectorul ruliu
pentru modul lateral, precum si modul ALT si selectorul tangaj pentru modul vertical. I
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Aceste functii permiteau folosirea pilotului automat prin introducerea manuala
a setarilor AP pentru fiecare segment al zborului, doar prin folosirea informatiilor
furnizate de receptorul GPS.

2.3 Aeronava
2.3.1 Motoare aeronava

in analiza functionarii motoarelor montate pe aceastd aeronavé, dorim sa
scoatem in evidetd modul minutios Tn care acestea au fost testate. Astfel:

Au fost identificate si inlocuite, pentru a permite motoarelor sa ruleze in celula
de testare, componentele afectate in urma accidentului.
Acestea au fost alimentate cu 12 quarts (aproximativ 11.4 litri) de ulei
AeroShell 100 (SAE 50).
Motorul stang (L-18357-40A) a fost inspectat si pregatit pentru testarea
acestuia pe bancul de probe.
Testarea sa desfasurat in conformitate cu normele producatorului EG-180
care includ urmatoarele etape:
- functionarea motorului la 1500 rpm timp de 5 minute;
- functionarea motorului la 1800 rpm timp de 5 minute;
- functionarea motorului la 2200 rpm timp de 5 minute;
- verificarea magnetourilor la 2200 rpm timp de 1 minut;
- functionarea motorului la 2650 rpm timp de 5 minute;
- functionarea motorului la relanti timp de 5 minute.

Motorul a trecut verificarea de cadere a magnetourilor si a produs o turatie
medie de 2664 rpm, la o presiune de admisie de 26,2 inch coloana de mercur (13
psi).

Motorul a trecut toate punctele specifice enumerate ih EG-180.

Nu au fost constatate anomalii tehnice in functionarea motorului in timpul
efectuarii testului. Nu s-au constatat neconformitati la acest motor, care sa
presupuna afectarea furnizarii puterii de catre motor inainte de impact.

Motorul drept (L-22609-40) a fost inspectat si pregatit pentru testarea
acestuia pe bancul de probe.

Testarea sa desfasurat in conformitate cu normele producatorului EG-180
care includ urmatoarele etape:

- functionarea motorului la 1500 rpm timp de 5 minute;
- functionarea motorului la 1800 rpm timp de 5 minute;
- functionarea motorului la 2200 rpm timp de 5 minute;
- verificarea magnetourilor la 2200 rpm timp de 1 minut;
- functionarea motorului la 2650 rpm timp de 5 minute;
- functionarea motorului la relanti timp de 5 minute.
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Motorul a trecut verificarea de cadere a magnetourilor si a produs o turatie
medie de 2716 rpm, la o presiune de admisie de 26,3 inch coloana de mercur
(13 psi).

Motorul a trecut toate punctele specifice enumerate in EG-180.

Nu au fost constatate anomalii tehnice in functionarea motorului in timpul
efectuarii testului. Nu s-au constatat neconformitati la acest motor, care sa
presupuna afectarea furnizarii puterii de catre motor inainte de impact.

Testul EG-180, nu presupune testarea functionarii motoarelor in conditii
de givraj a carburatorelor.

Avand in vedere rezultatul testarii celor doua motoare comisia de investigatie

a ajuns la concluzia ca scaderea puterii pana la oprirea necomandata a acestora
a fost generata de givrarea carburatoarelor.

2.3.2 Masa si centraj

Documentatia aeronavei (manualul de zbor) contine diagrama de masa
si centraj:
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Figura 72 Diagrama de masa si centraj aeronava Britten-Norman BN-2A-27

Liniile evidentiate in diagrama, reprezintd limitele de masa si centraj,
iar in urma calculelor va rezulta un punct care reprezinta pozitia centrului de greutate.
Pentru a respecta specificatile emise de producator, conform acestei diagrame,
calculul de masa si centraj, trebuie ca punctual rezultat sa se incadreze in interiorul
acestor limite. Aceste calcule se fac atat pentru decolare céat si pentru aterizare.

La locul unde aeronava s-a prabusit, in mapa comandantului de echipaj printre
documentele intocmite pentru organizarea si desfasurarea zborului, a fost gasita
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urmatoarea fisd de masa si centraj, care avea reprezentata printr-un cerc pozitia
centrului de greutate la decolare si printr-un patrat pozitia centrului de greutate
la aterizare:

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
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Figura 73 Fisa de cantarire si centraj

Aceasta a fost intocmitda de catre dispecerul de servici Tmpreuna
cu comandantul de echipaj in cadrul pregatirii misiunii.
Datele care au fost introduse pentru realizarea acestei fise au fost
urmatoarele:
- cantitatea de benzina: 140 imp. gal. = 636 litri;

- bagaje 50kg;
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- greutarea echipajului: randul 1: pilot 160 Ib = 72 kg; copilot 140 Ib = 63 kg;
- pasageri:
» randul 2: pasager 1 — 180 Ib = 81 kg; pasager 2 — 120 Ib = 54 kg;

» randul 3: pasager 3 — 125 |b = 56 kg; pasager 4 — 130 Ib = 58,5
ko;

» randul 4: pasager 5 — 130 Ib = 58,5 kg.

Primul lucru care se observa este ca atat la decolare cét si la aterizare centrul
de greutate al aeronavei este in afara anvelopei de zbor.

Analizand mai departe, se observa ca nu este introdusa nici durata zborului
care conform planului de zbor depus era de doua ore.

De asemenea lipsesc si semnaturile pilotului comandant si a dispecerului
de servici.

Din studierea documentelor de intretinere ale aeronavei, aceasta a fost
alimentata in ziua de 03.12.2013 cu o cantitate de 420 litri de Avgas 100LL,
iar in ziua de 05.12.2013 cu o cantitate de 220 litri de Avgas 100LL. Scopul acestor
doua alimentari a fost de a verifica indicatoarele de cantitate de combustibil
de la bordul aeronavei.

La finalul lucrarilor de intretinere, datorita faptului va aeronava a fost in lucrari
timp de 11 luni, Directorul tehnic al SSAvC a solicitat, iar Directorul general
a aprobat, efectuarea unui zbor tehnic cu scopul de a testa functionarea corecta
a instrumentelor de la bordul aeronavei.

A fost efectuat un zbor de 15 minute in zona aeroportului Baneasa in ziua
de 12.12.2013. Conform insemnarilor din jurnalul tehnic al aeronavei, aceasta
a decolat avand la bord o cantitate totala de 640 litri de combustibil.

In ziua accidentului, comandantul aeronavei s-a interesat de cantitatea
de combustibil aflata in rezervoarele aeronavei. Aceasta era de 600 de litri.

Respectand legislatia in vigoare, si conform manualului de operatiuni
al SSAvVC, pentru calculul corect al fisei de masa si centraj a aeronavei, se folosesc
urmatoarele greutati standard: pentru barbati 96 kg = 213 Ib, iar pentru femei
78 kg =173 Ib.

Comisia de investigatie a completat o noua fisa de masa si centraj, respectand
pozitia reald a pasagerilor in aeronava si greutatile standard ale acestora conform
manualului operational, constatandu-se ca centrul de greutate al aeronavei
atat la decolare cét si la aterizare se afla in afara anvelopei de zbor.
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Figura 74 Fisa de céantarire si centraj conform procedurilor si regulilor operationale
cuprinse Tn manualul de operatiuni

Opinia comisiei de investigatie este ca in aceasta situatie comandantul
de echipaj ar fi putul sa opteze Tnainte de efectuarea zborului pentru modificarea
cantitatatii de combustibil de la bordul aeronavei (pentru a se incadra in greutatea
maxima admisa pentru decolare) si pentru pozitionarea pasagerilor in aeronava
astfel incat CG sa se deplaseze in interiorul anvelopei de zbor. Aceste optiuni
nu fost utilizate de catre comandantul aeronavei.

Astfel, in cazul in care centrul de greutate (CG) al aeronavei se afla in afara
limitelor, in partea din fata, atunci:

- Valoarea rezistentei la inaintare a aeronavei se mareste, in consecinta,
consumul de combustibil se mareste, iar distanta si durata totala de zbor scad.
Astfel, in scopul de a anula tendinta de picaj a partii frontale a aeronavei, ampenajul
orizontal trebuie sa produca o sarcina de echilibrare inspre jos. Pozitia rezultata
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a profundorului aeronavei, creste rezistenta la Tnaintare, care, la randul sau, creste
consumul de carburant si reduce distanta si durata totala de zbor.

- Stabilitatea longitudinala a aeronavei creste dar scade maniabilitatea
longitudinala, rezultatul fiind un efort mai mare aplicat in lantul de comenzi
al aeronavei n timpul manevrelor, acest lucru avand ca efect o crestere
corespunzatoare a oboselii pilotului.

- Cresterea sarcinii de echilibrare in partea din spate a aeronavei este
echivalentd cu o crestere a greutatii aeronavei, in consecinta valoarea vitezei la care
aeronava se va angaja va creste. O crestere a vitezei de angajare are un efect
semnificativ asupra altor performante ale aeronavei: viteza de decolare si cea
de aterizare va creste iar gama de viteze disponibile se va reduce si astfel marja
de siguranta se va diminua.

- Vitezele de decolare V1, Vr, vor creste. La sol, avionul se roteste in jurul
rotilor principale si cu ajutorul profundorului ridica botul avionului la decolare. CG fiind
in fata rotilor principale, se produce o fortd orientatd in jos pe care profundorul,
impreuna cu viteza de trecere a curentului de aer asupra sa, trebuie
sd o depaseasca. Astfel, aeronava trebuie sa accelereze mai mult timp pentru
a produce viteza necesara decolarii.

In opinia comisiei de investigatie nu a fost acordatd atentia necesara
intocmirii fisei de masa si centraj si nu au fost analizate nici consecintele asupra
performantelor aeronavei.

Faptul ca greutatea aeronavei la decolare era peste limita maxima admisa,
si ca centrul de greutate al aeronavei era deplasat catre in fata, in afara zonei
de sigurantd recomandatd de producator, a dus la alterarea stabilitatii
si performantelor aeronavei.

2.3.3 Instrumente aeronava

Altimetrul

Comisia a analizat indicatia furnizata de altimetrele montate la bordul
aeronavei asa cum acestea au fost gasite la locul producerii accidentului. La locul
producerii accidentului pe altimetre s-a observat ca acestea erau calate pe 1013 mb,
ceea ce inseamna ca echipajul pe traiectoaria finala a acestui zbor a citit
in permanenta ca are o altitudine mai mare cu 198 ft (60 m), fata de latitudinea reala.
Pentru o mai buna intelegere prezentam modul de functionare al altimetrului.

Astfel: Altimetrul este instrumentul care masoara altitudinea sau inaltimea fata
de un nivel de referintd, cum ar fi presiunea la nivelul mediu al marii (QNH),
presiunea la pragul pistei (QFE) sau presiunea standard (1013,25 mb), aflat la bordul
aeronavelor. Functionarea acestuia se bazeaza pe principiul descresterii presiunii
atmosferice, in raport cu inaltimea.

Altimetrul foloseste o capsula aneroida cu presiune constanta. Peretii capsulei
fiind foarte elastici, sub actiunea presiunii atmosferice se deformeaza. Deformatia,
proportionala cu variatia presiunii exterioare, printr-un sistem de transmisie,
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este transmisa la un ac indicator, care se misca in fata unui cadran gradat in unitati
de inaltime.

Daca aeronava urca presiunea atmosferica scade, peretii elastici ai capsulei
intalnesc o rezistentd mai mica, prin urmare capsula se dilata, punand in miscare
mecanismul de transmisie care, la randul lui, imprima acului indicator o miscare
proportionald cu valoarea deformatiei. Pe cadranul aparatului sunt indicate atéat
unitati de presiune, cat si valoarea inaltimilor corespunzatoare.

Altimetrul este prevazut cu un buton de "calaj" (reglare sau aducere la zero),
al carui rol este de a permite corectarea erorilor datorate variatiei presiunii
atmosferice la sol, astfel ca aparatul sa indice intotdeauna altitudinea corecta
in functie de presiunea de referinta.

Scala altimetrului barometric trebuie setata corespunzator fazei de zbor.
Astfel, aceste setari sunt urmatoarele

Nivel de zbor — se seteaza presiunea standard (1013,25 mb) cand se zboara
cu referinta la nivelele de zbor, deasupra altitudinii de tranzitie

Altitudine — presiunea regionala (QNH) se seteaza cand se zboara cu referinta
la altitudinea deasupra nivelului mediu al marii, sub nivelul de tranzitie. Aceasta
setare se foloseste cu scopul ca aeronava sa utilizeze in masurarea altitudinii
de zbor aceeasi referinta cu ceea utilizata pentru masurarea cotelor obstacolelor,
acestea fiind notate in hartile de navigatie cu referinta la nivelul mediu al marii

Inaltime — setérile altimetrului indica in&ltimea deasupra pragului pistei (QFE)
si se foloseste cand aterizarea se face tot pe aeroportul de plecare, in cazul
manevrelor de zbor simple (ex. Tur de pista)

Setarea necorespunzatoare a scalei presiunii poate rezulta in deviatii mari de
la nivelul de zbor sau altitudinea aprobata. Astfel, una dintre erorile folosirii
altimetrului este faptul ca desi pilotul aude transmisia corecta a setarilor de presiune
acesta nu seteaza sau seteaza eronat presiunea de referinta.

In cazul de fata, setarile altimetrelor barometrice in momentul producerii
accidentului erau corespunzatoare presiunii standard (1013 mb) (vezi fig.75 si fig 76).
Tindnd cont de altitudinea joasa de zbor si de obstacolele existente in zona
altimetrele barometrice trebuiau setate folosind QNH-ul transmis de TWR Sibiu.

Presiunea transmisd de TWR Sibiu a fost QNH = 1006 mb. Tinand cont
ca variatia presiunii cu inaltimea este de 30 ft la 1 mb, rezultd o eroare de afisare
a altitudinii de 210 ft (64m) mai mare decét altitudinea reala.

Procedura normald atunci cand se schimba setarile altimetrului barometric
este de a seta presiunea si de a face o verificare (cross check) cu setarile ceiluilalt
altimetru. In acest caz, nici unul dintre membrii echipajului nu a modificat,
la receptionarea din partea ATC a presiunii QNH, setarile altimetrelor barometrice.
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Figura 76 Altimetrul nr.1

Ca o concluzie la cele prezentate, comisia constata ca echipajul prin eroarea
de a nu-si cala altimetrul barometric pe presiunea QNH furnizatd de CTA TWR Sibiu
si-a redus sansa de a aprecia corect pozitia aeronavei in raport cu cote obstacolelor.

Pagina 112/ 127



Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

2.3.4 Sisteme aeronava

Sistemul ELT — Emergency Locator Transmitter
e Montare si intretinere

Sistemul ELT tip ARTEX C406-2 al aeronavei a fost montat in luna aprilie
2007 de catre SSAvVC, conform buletinului NB-M-1705/19 APR 2007, la finalul lucrarii
find emis Certificatul de Punere 1in Serviciu, certificat ce atesta montarea
si functionarea corespunzatoare a sistemului ELT.

in concluzie, sistemul ELT montat pe aeronava in aprilie 2007, a fost montat
corespunzator, indeplinind indicatile transmise de producator prin buletinul emis,
respectiv NB-M-1705/19 APR 2007.

Programul de intretinere al sistemului ELT prevede ca la fiecare 100 de ore
de zbor, sa fie efectuat un test de functionare a sistemului.

in data de 26.11.2013 in cadrul lucrarilor de 100 de ore, s-a efectuat inspectia
sistemului ELT in conformitate cu manualul producatorului ARTEX: 25-62-11 ultima
revizie (valabil la acea data).

Astfel, au fost verificate urmatoarele elemente:

- integritatea celor doua antene,

- urme de coroziune la conectorii celor doua cabluri coaxiale ale antenelor,

- control functional G-SWITCH,

- verificarea mesajului digital emis,

- emisia pe cele doua frecvente 121,5 MHz si 406,025 MHz.

in timpul desfasurarii testelor, nu au fost gasite neconformitati.

De asemenea, in februarie 2013 in cadrul aceluiasi pachet de lucrari de 100
de ore a fost inlocuita si bateria transmitatorului, cu aceasta ocazie efectudndu-se
un test functional al sistemului. Termenul de expirare al bateriei este de cinci ani
de la data instalarii, respectiv februarie 2018.

Efectuarea acestor lucrari a fost consemnata in “FISA DE LUCRARE -
INTRETINERE DE BAZA (FLB) Nr. BNP014B”.

e Functionare

Pentru determinarea functionarii sistemului ELT montat pe aeronava
la momentul accidentului, comisia de investigatie s-a deplasat la locul accidentului
si in colaborare cu ROMATSA a fost efectuat testarea sistemului ELT al aeronavei.
La finalul testului a fost generat un raport.

Concluziile finale ale testului au fost ca sistemul ELT montat pe aeronava
la momentul accidentului a emis semnal pe frecventele de 121,5 MHz, 243 MHz
si 406,025 MHz. Pe frecventele de 121,5 MHz si 243 MHz puterea semnalului emis
este corespunzatoare(antena fiind intactd), insa datorita faptului ca antena
de 406,025 MHz a fost rupta, semnalul emis pe aceasta frecventa nu a avut puterea
necesara sa activeze sistemul COSPAS-SARSAT.
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e Determinarea modului si momentul ruperii antenei

Pentru aceste determinari, restul de antena gasit pe epava a fost dus intr-un
laborator si supus unor teste si analize.

Astfel, ca un rezultat final al testelor si analizelor, se poate afirma, ca sarma
antenei s-a rupt ca urmare a unei actiuni violente, care s-a produs relativ
perpendicular pe axa acesteia, la o distanta de aproximativ 2mm fata de incastrarea
n plastic.

Materialul din care este confectionata antena este un aliaj feros, inalt aliat
(cca.18% Cr si 8%Ni), fiind totodata usor atras de magnet, ceea ce conduce
la un otel inoxidabil austenito-feritic, astfel imediat dupa rupere, la suprafata acesteia,
se formeazd un strat protector de oxid de crom, foarte aderent si rezistent
la coroziune atmosferica. Din acest motiv materialul nu prezinta amorse de coroziune
(pete roscate) sau zone ruginite.

Din motivele prezentate, momentul exact in timp al ruperii sarmei antenei,
nu se poate determina cu exactitate.

e Analiza epava

In urma examinarii epavei de catre comisia de investigatie, s-au gasit urme
de lovituri pe fuzelajul aeronavei care ar putea indica faptul ca in timpul prabusirii
aeronavei, incepand cu momentul primului impact cu brazii, antena ELT
de 406,025 MHz ar fi putut fi rupta la contactul cu o creanga de brad.

Din deformarile bordului de atac al aripilor aeronavei se poate observa
ca acesta a luat contact cu brazii aproape pe intreaga suprafata

De asemenea, din faptul ca cei patru suporti de prindere ai aripilor de fuzelaj
au fost gasiti rupti/desprinsi de fuzelaj aratd impactul puternic al aeronavei
in momentul prabusirii.

Figura 77
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Pe partea dreapta a fuzelajului, in zona superioara de mijloc, pe directia
antenei s-a observat o deformare a acestuia, semn clar ca a avut loc un contact
cu o creanga/brad.

Figura 78

Figura 79
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De asemenea, pe partea superioara a fuzelajului aeronavei, chiar in dreptul
antenei, s-a observat ca o parte din niturile care prind placa de intarire a suportului
pe care era fixat antena, aveau vopseaua sarita.

Figura 81
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Analizédnd urmele de lovituri de pe fuzelajul aeronavei cat si de pe bordul
de atac al aripilor, din deformarile suferite de aeronava la impactul cu brazii/solul,
se poate concluziona ca din momentul impactului cu brazii, pe o distanta
de aproximativ 100m, corpul aeronavei a fost “biciuit” de crengile copacilor, rezultatul,
printre altele, fiind si ruperea antenei ELT de 406,025MHz.

Ca o concluzie generala, se poate afirma ca sistemul ELT al aeronavei a fost
functional pe toate cele trei frecvente de urgentd 121,5 MHz, 243 MHz,
406,025 MHz, iar antena responsabila cu amplificarea semnalului de urgenta
pe frecventa de 406,025 MHz s-a rupt in momentul impactului aeronavei cu
brazii/solul, motiv pentru care semnalul emis pe aceasta frecventa nu a avut puterea
necesara pentru a ajunge la sateliti SAR cu scopul de a alerta sistemul COSPAT-
SARSAT.

2.4 Factori umani
2.4.1 Factori psihologici si fiziologici care au afectat personalul implicat

Comisia de investigatie de la momentul inceperii investigatiei si pana
in momentul emiterii raportului final nu a gasit dovezi care sa demonstreze ca cei doi
membrii ai echipajului nu ar fi fost apti de zbor si ar fi avut probleme de ordin fizic
sau pshic. Ambii piloti erau apti de zbor, avand certificat medical clasa 1 si clasa 2
valide.

In ceea ce priveste modul in care a operat echipajul, din prisma factorului
uman, comisia considera ca trebuie subliniate cateva aspecte:

- relatia dintre comandantul de echipaj si copilot era una foarte buna, copilotul
avand deplina incredere in comandantul de echipaj. Aceasta incredere avea la baza
faptul ca pilotul comandant era si unul dintre instructorii de zbor care contribuisera
la ridicarea nivelului sau de pregatire, obtinerea calificarii IR si trecerea pe aceasta
aeronava;

- comandantul de echipaj a fost un pilot de linie cu o vasta experienta de zbor
in cadrul aviatiei de transport. Aceasta experienta era constituita in aplicarea regulilor
de zbor IFR specifice zborurilor de linie, dar in opinia comisiei aceasta experienta
nu se putea constitui automat si intr-o experienta pentru zboruri VFR in spatiul
de clasa G. Prin urmare ne aflam in situatia in care avem un pilot care avea o vasta
experienta in zborurile IFR, experienta care de altfel a fost utilizata in principal
si de catre angajatorul actual, dar cu experienta VFR in spatiul de clasa G limitata.
Céand ne referim la experienta de zbor VFR limitata, facem trimitere nu la tehnica
de pilotaj, ci la modul de pregatire a unui zbor VFR. Un pilot cu experienta
in executarea unei misiuni de zbor VFR in spatiul de clasa G, intotdeauna in cadrul
pregatirii va studia harta VFR pentru zona pe care urmeaza sa o survoleze, va nota
altitudini de siguranta de-a lungul traiectului, va lua in calcul cota unor obstacole
posibil sa le intdlneasca pe timpul zborului, etc. Un astfel de pilot chiar daca misiunea
o pregateste pentru zborul IFR, intotdeauna va lua in calcul si pregatirea unei
variante de rezerva VFR, acoperind toate aspectele mentionate mai sus;
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- consideram ca aprecierea riscului de catre comandantul de echipaj pe timpul
desfasurarii acestui zbor a fost influentata si afectata de experienta de zbor IFR
detinuta de catre acesta, dar obtinuta pe aeronave de transport de linie performante,
cu sistem de avionica complex, cu motoare cu reactie. Prin urmare ne aflam
in situatia in care avem un pilot cu nivel de pregatire superior performantelor oferite
de catre aceasta aeronava si daca nu se constientizeaza acest lucru, acesta
va considera ca daca el poate, poate si aeronava, fapt care in marea majoritate
a cazurilor se transforma in factori favorizanti pentru producerea unui accident.

2.5 Supravietuire
2.5.1 Analiza privind situatia victimelor si a cazurilor fatale

In analiza ranirilor si cazurilor fatale s-a plecat de la faptul ca sase persoane
din cele sapte aflate la bord la momentul impactului cu solul nu purtau centura
de siguranti. in aceastd situatie analiza in special a celor raniti in raport cu
deformarile suferite de aeronava nu este concludenta.

Dintre persoanele care au suferit raniri, care nu le-au pus viata in pericol,
cel mai grav a fost copilotul care la impactul cu solul a fost aruncat in afara aeronavei
deoarece nici acesta nu purta centura de sigurantd. Postul sdu de pilotaj ca urmare
a impactului a suferit deformari mai mici decat cele majore produse pe partea
dreapta, dar este dificil de apreciat daca deformarile de pe partea stanga ale
structurii cabinei au fost produse numai in urma impactului sau si datorita propulsarii
corpului acestuia in afara aeronavei.

Referitor la persoanele care au decedat putem aprecia urmatoarele:

- Pilotul comandant a suferit conform raportului medico-legal un traumatism
toraco-abdominal compresiv cu fracturi costale si leziuni viscerale. Trebuie avut
in vedere ca acesta ocupa postul de pilotaj din dreapta, zona care a suferit
deformarile maxime la impactul cu solul, aceasta fiind explicatia si de ce a ramas
incarcerat in aeronava. De asemenea acesta era o persoana corpolenta care
nepurtand sistemul de centura de sigurantad la impactul cu solul corpul i-a fost
propulsat catre in fata lovind cu pieptul comenzile de zbor, iar cu capul tabloul
de bord.

- Pasagerul care a decedat - conform raportului medico-legal, decesul
acestuia a fost violent si s-a produs prin soc hipotermic si traumatic (fractura
de coloana vertebrala nivel C5). La momentul impactului, aceasta a fost proiectata
din scaunul aflat pe randul cinci, catre in fata, oprindu-se in spatarul scaunului
din r&ndul doi. Evacuarea victimei din epava a fost realizatd de catre doi colegi
pasageri, care au incercat pana la sosirea salvatorilor sa asigure supravietuirea
victimei. Daca aceasta ar fi purtat centura de siguranta este posibil, avand in vedere
comparativ ce s-a intamplat cu pasagerul de pe acelasi rand, dar care ocupa scaunul
de pe partea stanga si avea centura pusa sa fi scapat nevatamata, sau cel mult
cu rani minore. La aceasta concluzie comisia a ajuns analizand si deformarile suferite
de cabina pasageri, in special in zona ultimului rand de scaune.
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2.5.2 Aspecte privind supravietuirea

Din momentul in care au iesit din epava atat pasagerul care nu a fost ranit
cat si copilotul utilizand telefoanele mobile au anuntat prabusirea avionului, dar nici
unul dintre ei nu era in masura sa comunice locatia exacta unde s-au prabusit.
Trebuie luat in calcul ca aeronava s-a prabusit intr-o padure de brazi, in zona
montana, la lasarea intunericului, in conditii in care vizibilitatea era redusa
suplimentar si datorité conditiilor meteorologice de la nivelul solului.

Acesti factori prezentati cat si socul suferit in urma accidentului au ingreunat
posibilitatile de orientare ale supravietuitorilor si de indrumare a echipelor de salvare
catre locul producerii accidentului. Echipele de salvare au ajuns la locul producerii
accidentului dupa aproximativ 5 ore, operatiunea de cautare fiind soldata cu succes
datorita implicarii, in aceasta etapa clasica a operatiunilor de cautare si salvare,
alaturi de personalul specializat si a locuitorilor din zona care cunosteau foarte bine
caracteristicile si particularitatile terenului. In acest interval de timp comandantul
de echipaj si pasagerul ranit grav au decedat.

Modul in care s-a desfasurat operatiunea de cautare si salvare a fost
analizatda de comisia de investigatie prin prisma competentelor pe care le are,
insistandu-se Tn special asupra activitatii desfasurate de catre CCSAR - Centrul de
coordonare al cautarii si salvarii pentru accidente de aviatie, dispus in sediul
Romatsa. Fortele care au fost destinate pentru aceastd operatiune sunt forte
subordonate Inspectoratului pentru Situatii de Urgentd si care au fost dirijate
prin centrele de coordonare ISU si fac parte din Ministerul de Interne.

La data producerii accidentului conform documentelor pe care comisia
de investigatie le-a studiat CCSAR ROMATSA nu avea nici o fortd de cautare
si salvare in directd subordine, ci acesta actiona doar prin intermediul centrelor
operationale ISU de la nivel de judet, care conform organizarii unui sistem de cautare
si salvare joaca rolul de subcentre de coordonare a unor astfel de misiuni. Mai mult
decat atat, centrul din ROMATSA putea sa declanseze o asememea misiune
doar in situatia in care informatia de alarmare provenea de la controlorii de trafic.

in situatia In care informatia despre prabusirea unui avion intrd in sistem
prin serviciul de urgenta telefonic 112, acesta alarmeaza prima data subcentrul
corespunzator judetului in care s-a sunat la 112. Centrul din ROMATSA, intr-o astfel
de situatie, nu are rol operativ, el este doar informat despre faptul ca s-a declansat
o operatiune de cautare si salvare.

in situatia in care antena de 406 Mhz a transmitatorului electronic
de localizare nu ar fi fost ruptd informatia despre o pozitie probabila furnizata de
sateliti ar fi ajuns in centrul de coordonare de la ROMATSA, iar aceasta nu ar fi avut
alt rol decat sa transmitd aceasta informatie catre subcentrul de coordonare
care preluase coordonarea misiunii de cautare si salvare.

Trebuie mentionat ca sistemul de cautare si salvare asa cum este conceput
la nivel national este atipic, deoarece conform manualului IAMSAR nu exista centre
de coordonare organizate pe tipuri de accidente, adica un centru pentru accidente
de aviatie, un centru pentru accidente navale si un centru care in fapt nu exista
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pentru accidente terestre. Din contra, conform manualului ar trebui sa existe
in functie de suprafata teritoriului national un numar limitat de centre de coordonare.
Daca situatia impune se pot organiza si cateva subcentre de coordonare, centrul
de coordonare delegéand activitatea catre acestea. Cand ne referim la delegarea
activitatii catre subcentre este vorba despre forte si mijloace aflate la dispozitie,
despre o zona de responsabilitate limitata si despre natura reliefului.

Activitatea de instruire, pregatire si dotare a personalului Tnsarcinat
sa desfasoare misiuni de cautare si salvare, prin urmare a fondurilor si a legislatiei
necesara pentru desfasurarea wunor astfel de misiuni specifice revine
managementului sistemului. Acest manager, coordonator sistem SAR are ca sarcina
principala si emiterea manualului national de cautare si salvare.

Trebuie inteles ca centrul de coordonare din ROMATSA nu are in atributiuni
coordonarea intregului sistem national de cautare si salvare, el ar trebui
sa raspunda doar de modul in care este coordonata o misiune specifica de SAR.
In situatia noastra concretd rolul de coordonator misiune SAR dispare deoarece
activitatea a fost delegata catre subcentrele de coordonare din cadrul ISU.

Pentru o mai buna intelegere trebuie mentionat ca si atunci cand discutam
despre un accident de aviatie anuntat de catre organul de dirijare al traficului, centrul
de coordonare situat in ROMATSA nu poate alarma direct unitatea destinata
s execute misiunea de cautare si salvare. in aceastd situatie el poate doar
sa informeze unul dintre centrele operationale ale inspectoratului pentru situatii
de urgenta care avand fortele in directd subordonare va alarma unitatea de SAR,
preluand si rolul de coordonator al misiunii.

In Romania ministerul transporturilor este nsarcinat s& conducd centrele
de coordonare pentru accidente de aviatie si navale, dar nu are in subordine
si subcentrele carora le este delegatd activitatea de cautare si salvare,
deci prin consecinta nici fortele si mijloacele care actioneaza intr-o astfel de misiune.
Prin urmare ministerul transporturilor nu poate fi considerat ca fiind managerul
sistemului national de cautare si salvare.

Comisia nu a putut identifica ca ar exista editat un manual de cautare
si salvare la nivel national. Tn opinia comisiei se impune crearea unui colectiv care
sa managerieze acest sistem in componenta caruia sa existe reprezentanti din cadrul
tuturor misterelor care participd cu forte si mijloace la astfel de misiuni si care,
ca prima urgenta, sa eleboreze manualul national de cautare si salvare utilizadnd ca
baza manualul ghid IAMSAR.

In anexa este prezentatd o analizé detaliatd a sistemului actual de cutare
si salvare, analiza care are la baza prevederile manualului IAMSAR, modul in care
este realizat un astfel de sistem in alte tari care au traditie si legislatia nationala
in vigoare.
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3 CONCLUZII

3.1 Constatari

Comisia de investigatii privind siguranta pe parcursul desfasurarii acestei

investigatii a constatat urmatoarele:

- pentru executarea misiunii, datorita numarului de pasageri, conform contractului,

s-a desemnat aeronava BN-2A 27, inmatriculata YR-BNP;

in perioada februarie - decembrie 2013 aeronava a fost imobilizata pentru
executarea unor lucrari de intretinere planificate;

documentele de intretinere ale aeronavei indica faptul ca aceasta a fost intretinuta
in conformitate cu legislatia in vigoare si procedurile aprobate;

ultimul zbor efectuat de echipaj cu aceasta aeronava din clasa MEP a fost in data
de 06.02.2013, cu o durata de 2 ore 12 min;

pe aceasta aeronava comandantul avea o experienta de zbor de 42 ore 17 min,
iar copilotul o experienta de 21 ore 35 min;

echipajul era apt de zbor, avand licentele si certificatele medicale in termen
de valabilitate;

pentru executarea zborului a fost completat, depus si aprobat un plan de zbor IFR;
pregatirea misiunii a fost facuta superficial, dosarul de misiune fiind incomplet;

fisa de masa si centraj aratd ca atat la decolare céat si la aterizare, atat masa
cat si centrajul erau in afara limitelor prescrise de producator;

conform informatiilor meteo avute la dispozitie de comandantul de echipaj,
izoterma de zero grade era situata la 6200 ft;

la Tmbarcarea pasagerilor nu a fost efectuata instruirea pasagerilor privind
siguranta (pasanger safety briefieng);

la Tmbarcare, comandandantul a ocupat postul de pilotaj dreapta, iar copilotul
postul de pilotaj stanga;

postul principal de pilotaj, locul care ar trebui sa fie de regula ocupat
de comandantul de echipaj, nu este definit nici in manualul operational
al operatorului, dar nici in manualul de zbor al aeronavei;

pe toata durata executarii misiunii copilotul a avut rolul de pilot care detine
controlul comenzilor de zbor (pilot flying);
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la imbarcare, pasagerilor nu li s-a indicat ce locuri sa ocupe in aeronava;

pe toata durata executarii zborului, persoanele aflate la bordul aeronavei
nu au avut cuplate centurile de siguranta, exceptie facand un pasager care inainte
de impact si-a cuplat din proprie initiativa centura;

echipajul a utilizat ca mijloc principal de navigatie aeriana un aparat GPS portabil,
montat provizoriu pe mansa din dreapta, acesta nefacand parte din dotarea
standard a aeronavei;

mijloacele de navigatie din dotarea standard a aeronavei nu au fost utilizate;
aeronava nu a atins nivelul de zbor inscris in planul de zbor FL 120;

chiar daca a obtinut aprobare de la organul de trafic aerian pentru un nivel imediat
inferior si anume FL 110, nu a fost atins nici acesta;

pe timpul traversarii Carpatilor Meridionali, echipajul aeronavei s-a confruntat
cu probleme de givraj al motoarelor;

pe timpul traversarii Carpatilor Meridionali, nivelul de zbor atins al aeronavei a fost
la limita si sub limita AMA,;

din momentul calarii altimetrelor pe presiunea standard de 1013 mbar aceasta
valoare nu a mai fost modificata;

dupa trecerea Carpatilor Meridionali, la decizia comandantului, aeronava a coborat
la nivel de zbor 80 continuandu-si misiunea in spatiul aerian de clasa G;

la iesirea din CTR Sibiu aeronava zbura la nivel 80, la limita AMA, in spatiul aerian
de clasa G;

aeronava nu a putut contacta operatorul FIC Bucuresti, pe niciuna din cele doua
frecvente 136,225 MHz si 136,575 MHz;

banda de frecvente a statiilor radio montate la bordul aeronavei era intre 118 —
135,975 MHz;

frecventa 129,4 MHz alocata FIC Bucuresti pentru toata tara nu asigura acoperire
radio in acea zona, 136,225 MHz si 136,575 MHz erau in teste operationale;

legatura radio pentru informare a fost asiguratd de organul de trafic al spatiului
aerian de clasa C;

in partea finala a zborului aeronava nu a mai avut o legatura radio stabila
cu organul de trafic;

la scurt timp dupa iesirea din CTR Sibiu, aeronava s-a confruntat din nou
cu fenomenul de givraj al motoarelor;
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pentru evitarea atingerii unor parametrii critici de zbor aeronava a fost obligata
sa adopte un profil de zbor continuu descendent;

aeronava zbura dupa reguli IFR n spatiul de clasa G, sub limita AMA,

o datd cu aparitia givrajului si imprimarea unui zbor in coborare, aeronava
si-a continuat evolutia in plafonul de nori pe care-| survola;

pe timpul zborului in plafon aeronava s-a confruntat cu givrajul sever al motoarelor
care a dus pana la oprirea necomandata a acestora;

pornirea si oprirea motoarelor a fost necomandata, dar fenomenul
nu s-a manifestat simultan la ambele motoare;

pe timpul zborului n plafon, aeronava s-a confruntat cu aparitia givrajului la nivelul
structurii, parbrizelor si elicelor;

pe fondul givrajului sever al motoarelor si a depunerii de gheata pe structura
aeronavei, pierderea de inaltime a acesteia s-a accentuat;

pe partea finala a traiectoriei motoarele s-au oprit necomandat si concomitent,
din cauza givrajului, aeronava intrand intr-un zbor planat descendent;

echipajul a fost surprins de aparitia brazilor, reactia fiind de cabrare a aeronavei
cu scopul de a atenua impactul cu acestia;

distanta parcursa de la primul impact cu brazii pana la contactul cu solul a fost
de aproximativ 110 metri;

in timpul parcurgerii acestei distante, planurile aeronavei au suferit deformari
si sectionari partiale;

fnainte de contactul cu solul aeronava s-a rotit spre dreapta cu aproximativ
90 de grade fata de directia de deplasare din cauza contactului dur cu un trunchi
de brad;

aeronava s-a prabusit intr-o zona montana, izolata, impadurita cu brazi;

in urma socului la impact, sistemul ELT a intrat in functiune, acesta a emis
pe frecventele de urgenta 121,5 MHz, 243 MHz si 406,025 MHz;

antena de emisie pe frecventa de 406,025 MHz s-a rupt pe timpul impactului
structurii aeronavei cu crengile brazilor;

aeronavele care au survolat zona, au receptionat doar semnalul de urgenta emis
pe frecventa 121,5 MHz;

sistemul COSPAT-SARSAT nu a fost activat din lipsa receptionarii datelor pe care
ar fi trebuit sa le primeasca daca nu s-ar fi rupt antena de emisie date pe frecventa
406,025 MHz;
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la impact aeronava nu a luat foc;

la impact copilotul a fost aruncat din aeronava, comandantul de echipaj a fost
prins in structura deformata a cabinei si unul dintre pasagerii aflati pe randul cinci
de scaune a fost proiectat peste randul patru oprindu-se in spatarul scaunului
din randul al doilea;

comandantul de echipaj si pasagerul care a fost proiectat de pe locul ocupat
au decedat;

pasagerul de pe randul cinci care si-a cuplat centura de sigurantd nu a suferit
vatamari corporale;

trei pasageri si copilotul au suferit vatamari corporale care au necesitat zile
de spitalizare;

accidentul a fost anuntat de catre pasagerul valid;

operatiunea de cautare si salvare de la momentul anuntarii accidentului, a durat
aproximativ 5 ore;

pe parcursul acestui zbor controlorii de trafic din APP si ACC BUCURESTI,
care asigurau furnizarea serviciului de supraveghere radar in spatiul aerian
de clasa A si C s-au confruntat cu o situatie ambigua;

in clasa MEP nu exista tipuri de aeronava;

prin mentinerea antrenamentului pe una dintre aeronavele din clasa MEP,
se considera ca pilotul nu are intrerupere de la zbor pe nici una din aeronavele
pe care le exploateaza in aceasta clasa;

in manualul operational editat de operator si aprobat de AACR, nu au fost
identificate atributiile pentru fiecare membru al echipajului (comandant de echipaj,
copilot);

nu a fost identificata existenta unui manual national de cautare si salvare;

operatorul nu a raportat accidentul catre CIAS conform RACR-REAC.300
Raportarea obligatorie a accidentelor si incidentelor grave de aviatie civila.
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3.2 Cauzele producerii accidentului

Cauza determinanta

- Cauza producerii accidentului consta in oprirea motoarelor ca urmare
a givrajului sever al carburatoarelor;

Cauze favorizante

- evaluarea eronata a factorilor de risc specifici desfasurarii acestui zbor datorata
intreruperii mari de la zbor si lipsei de experienta a echipajului pe aeronava BN-
2A-27, inclusa in clasa MEP;

- decizia eronata a comandantului aeronavei de a continua misiunea de zbor
in conditii meteorologice care au favorizat givrajul sever al carburatoarelor;

- decizia eronata a comandantului aeronavei de a zbura o lunga perioada de timp
in conditii de givraj ;

- deciza eronata a comandantului de a continua misiunea sub AMA, in conditii de
zbor IMC dupa reguli de zbor IFR;

- decizia eronata a comandantului aeronavei de a decola cu masa peste limita
maxima admisa si pozitia centrului de greutate in afara limitelor calculate
si impuse de producator;

4 RECOMANDARI

Comisia de investigatie face urmatoarele recomandari:

1. EASA ar trebui sa ia in considerare stabilirea unor cerinte pentru furnizorii
serviciilor de trafic aerian privind modul de gestionare a unor situatii
neintentionate, cum ar fi posibile cazuri de nerespectare a rutelor prevazute
in planul de zbor, a nivelelor minime de zbor, a cerintelor minimale de
navigatie, s.a.m.d., determinate de probleme precum conditile meteo, tehnice,
performantele aeronavei si/sau alti factori prin care controlorii de trafic aerian
vor solicita respectivelor echipaje confirmarea privind regulile de zbor urmate;

2. EASA ar trebui sa ia in considerare necesitatea completarii:

- Regulamentului (UE) NR. 965/2012 al Comisiei din 5 octombrie 2012
de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare
la operatiunile aeriene in temeiul Regulamentului (CE) nr. 216/2008
al Parlamentului European si al Consiliului, cu un articol care sa prevada
referiri clare pentru clasa MEP care sa contina si restrictii privind zborul

Pagina 125/ 127



Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

pe o aeronava din clasa MEP in functie de intreruperea de la zbor, iar aceste
restrictii sa fie general valabile indiferent daca se are in vedere tipuri, variante
sau aeronave,

si/sau

- a prevederilor Regulamentului (UE) nr. 1178/2011 al comisiei
din 3 noiembrie 2011 de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
administrative referitoare la personalul navigant din aviatia civila in temeiul
Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului
privind licentierea pilotilor in clasa MEP, in partea referitoare la valabilitatea
licentei, prin introducerea unor cerinte suplimentare privind valabilitatea
acesteia pentru situatia in care un pilot acumuleaza o intrerupere la zbor mai
mare de trei luni pe una dintre aeronavele din clasa.

...astfel incat, pe viitor sa fie evitata situatia in care dupa acumularea unei
intreruperi mari de la zbor pe o aeronava din clasa sa se poata executa direct
un zbor comercial fara reluarea antrenamentului in prealabil pe acea
aeronava.

3. Ministerul Transporturilor ar trebui sa initieze discutii cu celelalte ministere
care contribuie la misiunile de cautare si salvare pentru constituirea
comitetului de coordonare interministerial al misiunilor de cédutare si salvare cu
scopul indeplinirii tuturor sarcinilor prevazute pentru un asemenea organ
de conducere in manualul ghid IAMSAR (International Aeronautical and
Maritime Search and Rescue).

4. AACR, in cooperare cu ROMATSA, ar trebui sa elaboreze o procedura care
sa stabileasca cand si in ce mod operatorii aerieni si persoanele fizice
detinatoare de aeronave vor fi informate despre posibilitatea intrarii in vigoare
a unor noi frecvente radio si zonele deservite de acestea. Informarea
va fi emisa intr-o perioada rezonabila de timp astfel incat sa se ofere
operatorilor timpul necesar pentru eventualele modificari ale statiilor radio
de la bordul aeronavelor.

5. AACR, avand in vedere rolul sau in supravegherea implementarii sistemului
de management al sigurantei (SMS) de catre toti operatorii aerieni, ar trebui
sa studieze oportunitatea completérii Manualului Operational al operatorilor
aerieni care detin aeronave facand parte din clasa MEP cu cerinte
suplimentare pentru situatia in care un pilot acumuleaza o intrerupere la zbor
mai mare de trei luni pe una dintre aeronavele din clasa MEP.

6. AACR ar trebui sa impuna tuturor operatorilor care detin in operare aeronave
Britten - Norman (BN-2) sa defineascd in Manualul Operational postul
principal de pilotaj al aeronavei (locul care trebuie sa fie de regula ocupat
de pilotul comandant).
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7. AACR ar trebui sa includa in procedura interna PI-OP-AOC 5.4. Proceduri
de acceptare/retragere a acceptabilitatii a detinatorilor de posturi manageriale
obligatorii, obligativitatea evaluarii persoanei nominalizate pe postul
managerial obligatoriu, de catre comisia de evaluare AACR, iar in cadrul
acestei evaluari sa se verifice ca punct distinct cunoasterea cerintelor
de raportare obligatorie a evenimentelor de aviatie civila.

8. AACR ar trebui sa includa in programul de audit al tuturor agentilor economici,
verificarea modului Th care este implementat RACR-REAC, in special,
Capitolul 3. Procedura de Raportare - RACR-REAC.300 Raportarea
obligatorie a accidentelor si incidentelor grave de aviatie civila;

9. SSAVC, in calitatea sa de operator aerian, ar trebui sa completeze Manualul
Operational cu atributiile fiecarui membru al echipajului, astfel incat sa fie
acoperite toate etapele misiunii de zbor, de la pregatirea misiunii (briefing)
pana la finalizarea acesteia si efectuarea analizei zborului (debriefing).

10.ROMATSA ar trebui sa completeze programul de pregatire recurenta
al controlorilor de trafic, in partea de "best judgment”, cu acest scenariu
ambiguu si de asemenea sa recomande acestora solicitarea de informatii
suplimentare in momentul in care o aeronava schimba regulile de zbor
fara a raporta in mod explicit acest lucru, subliniind faptul ca este de preferat
pentru controlorul de trafic sa informeze echipajul ca aeronava nu va mai
beneficia de serviciile de supraveghere radar atunci cand situatia o impune.

5 ANEXE

Anexa 1 - Raport Cautare si Salvare

Anexa 2 - Comunicatii SOL-AER

Anexa 3 - Informatii meteo relevante din mapa dispeceratului

Anexa 4 - Informatii meteo relevante gasite in mapa pilotului comandant de la bordul
aeronavei

Observatie: Documentele si obiectele de analiza folosite pentru intocmirea Raportului de
investigatie privind siguranta zborului sunt confidengiale si sunt arhivate la Centrul de
Investigatie si  Analizd pentru Aviatia Civila, conform prevederilor legale.
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ANEXA 1

RAPORT CAUTARE S| SALVARE

Scopul serviciului de cautare salvare( Search and Rescue- SAR) este
de a localiza, stabiliza si extrage persoanele aflate in dificultate. Asta poate
sa insemne un excursionist pe un versant al unui munte, un marinar pierdut pe mare,
un supravietuitor prins intr-un dezastru urban, un soldat capturat sau un pacient
bolnav de Alzheimer ratacind pe strazile orasului. Fiecare tip de SAR in functie
de circumstante utilizeaza tehnici specifice. Pentru salvarea pe mare cu mijloace
aeriene sau navale sunt necesari scafandrii calificati si pilotii de elicoptere.
Pentru salvarea unui soldat se utilizeaza formatiuni din Fortele Speciale. Pentru SAR
Urban sunt necesari experti in materiale periculoase si specialisti in structura
cladirilor.

In Romania s-a ales ca serviciul de cdutare salvare (Search And Rescue,
SAR) sé nu fie un serviciu distinct, cu forte si mijloace special destinate, ci un serviciu
inclus in serviciul destinat situatilor de urgenta. Aceasta alegere presupune
ca structurile dedicate prin lege sa actioneze in situatii de urgenta, sa actioneze
si in operatiunile SAR. De altfel chiar si denumirea regulamentului aprobat prin HG
741/2008 si anume ,Regulament privind gestionarea situatiilor de urgenta generate
de producerea unui accident de aviatie civila, sustine cele afirmate.

Pentru a intelege care este structura si cum este organizat serviciul SAR
la nivel national in cazul unui accident de aviatie civila este necesara o prezentare
succinta a unui sistem SAR, prezentare pe baza manualului IAMSAR (International
Aeronautical and Maritime Search and Rescue ). Acest manual are scopul de a
sprijini, mai exact de a fi un ghid pentru toate statele semnatare ale Conventiei
privind Aviatia Civila Internationala (Convention on International Civil Aviation),
ale Conventiei Internationale de Cautare si Salvare pe Mare (International on
Maritime Search and Rescue) si ale Conventiei pentru Siguranta Vietii pe Mare
(Convention for the Safety of Life at Sea), in constituirea unui serviciu SAR, serviciu
care poate face parte dintr-un sistem global SAR.

Serviciul de cautare-salvare este un sistem care evident este format din doua
componente:

- prima componenta este de cautare, reprezentand o operatiune care in mod
normal este coordonata de un Centru de Coordonare SAR (CCSAR), utilizeaza toate
resursele umane si materiale specializate pentru localizarea unor persoane aflate
intr-o situatie de pericol;

- a doua componenta, sub aceiasi coordonare, este de salvare si asigura
preluarea persoanelor aflate n pericol, furnizdndu-le asistentd medicala initiala
sau alte servicii in functie de nevoi, transportandu-le intr-un loc de siguranta.

Dupa cum se poate observa din cele prezentate, sistemul SAR este
un serviciu care este diferit dar in unele situati se completeazd cu serviciul
de evacuare medicala cunoscut sub denumirea de SMURD.
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Rolul serviciului SAR este de a cauta persoanele care transmit
un semnal/mesaj de pericol, aeronavele care transmit un semnal/mesaj de pericol,
navele care transmit un semnal/ mesaj de pericol, sa le localizeze si sa le acorde
asistenta, asiguradnd inclusiv transportul persoanelor, intr-o locatie de siguranta,
de unde persoanele ranite pot fi preluate de serviciul de evacuare medicala. Resursa
de baza a acestui serviciu este de reguld componenta aeriana (elicoptere dar si
avioane). Atunci cand din cauze obiective mijloacele aeriene nu pot fi utilizate,
se adauga ca rezerva:

- pentru mediul marin -mijloacele marine;

- pentru mediul terestru- mijloace terestre.

Oricare sistem de cautare-salvare (SAR) trebuie sa fie structurat pentru
a asigura toate functiile, cum ar fi:

- receptioneaza, confirma si transmite notificarile mesajelor de pericol primite
de la punctele de alarmare;

- coordoneaza misiunile de cautare;

- coordoneaza misiunile de salvare si de evacuare a supravietuitorilor intr-o
locatie de siguranta;

- asigura servicii medicale, asistenta medicala primara sau evacuare
medicala.

La nivel general din punct de vedere managerial un sistem SAR se prezinta
astfel:

Nivel general Functiile la nivel general
Coordonator SAR Manageriala
Coodonator misiuni SAR Planificator misiune
Coordonator la fata locului Supraveghere operationala

Sistemul SAR nu poate fi organizat si nu poate fi eficient fara management
si sprijin n asigurarea resurselor materiale si umane. Pentru a asigura succesul unui
astfel de sistem wuna din pozitile cheie o reprezintd coordonatorul SAR.
Aceasta functie poate fi reprezentata de instituti sau persoane care
au responsabilitatea de a asigura din punct de vedere managerial o vedere generala
asupra intregului sistem SAR. Pot fi desemnate departamente sau ministere
responsabile cu siguranta pentru aviatie sau marina cum ar fi Ministerul Transportului
care inglobeaza si aviatia civila si marina. Dar acesta rareori detine toate resursele
necesare operatiunilor SAR. De acea pentru utilizarea resurselor, destinate acestui
serviciu, se vor incheia intelegeri cu organizatile militare sau alte organizatii
sau agentii.
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O stransa cooperare intre variate organizatii civile si militare este esentiala.
Aceste intelegeri sunt transpuse prin diferite documente cum ar fi: planuri,
memoranduri de intelegere, etc.

Aproape orice stat poate asigura nevoile operatiunilor SAR cu un cost
financiar minim, prin utilizarea tuturor resurselor disponibile, nu doar al celor dedicate
sau cu destinatie speciald. Guvernul, agentii economici, dar si populatia, in general
au tendinta de a dori sa sprijine financiar si material sistemul SAR, dar managerii
SAR trebuie sa aiba initiativa si sa asigure toate aranjamentele pentru ca cei care
doresc, sa sprijine financiar si material serviciul SAR, s& poate face acest lucru.

Acest sistem SAR poate fi stabilit la nivel national, la nivel regional sau
amandoua. Indiferent de nivel, acest proces implica stabilirea uneia sau mai multor
regiuni de cautare - salvare, in functie de capacitatea de a receptiona
semnalele/mesajele de alarmare, coordondnd si conducand serviciul SAR
in regiunea stabilitd. Coordonare si conducerea serviciului se realizeaza
prin intermediul Centrului de Coordonare a SAR (CC SAR).

Cerintele de bazad pentru dezvoltarea unui sistem SAR eficient, trebuie
sa includa:

- stabilirea cadrului legislativ pentru serviciile de SAR;

- modalitati de utilizare a tuturor resurselor la dispozitie si a unora suplimentare
daca situatia o impune;

- stabilirea zonei geografice de responsabilitate ce revine CC-SAR
si a Subcentrelor SAR;

- asigurarea personalului operativ SAR, instruirea acestuia si a personalului
de sprijin pentru a conduce si opera acest sistem;

- asigurarea capacitatilor adecvate si functionale de comunicatii;

- protocoluri, planuri si documentele conexe pentru realizarea obiectivelor
si definirea relatiilor de munca.

Elementele principale care compun acest sistem sunt:

- comunicatiile in interiorul Regiuni de SAR dar si cu servicii SAR externe;

- un CC-SAR pentru coordonare serviciilor SAR;

- daca este necesar unul sau mai multe Subcentre de coordonare SAR (SC-SAR);

- resurse SAR care includ unitati de SAR dotate cu echipament specializat
si cu personal instruit, antrenat, dar si alte resurse necesare desfasurarii
operatiunilor SAR;

- serviciii medicale, asistenta medicala si servicii de evacuare;

- coordonator la fata locului, desemnat in functie de necesitati, pentru a coordona
activitatile desfasurate de toate fortele participante la operatiunea SAR,;

- resurse logistice pentru a asigura aceste servicii in desfasurarea operatiunilor
SAR.

Sistemul de comunicatii din cadrul SAR este unul aparent simplu, dar eficient,
care creeaza de fapt si imaginea componentei acestui sistem asa cum arata
urmatoarea prezentare schematica:
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CC-SAR(SC-SAR)

/ [
Posturile de alarmare Resursele SAR
A 4

Sursa de alarmare

Figura 1

Functiile principale pe care acest sistem de comunicatii le asigura sunt:

- receptionarea semnalelor de alarmare emise de echipamentul persoanelor
in pericol,

- schimbul de informatii in cadrul misiuni SAR intre persoana aflata in pericol,
coordonatorul misiunii SAR, coordonatorul la fata locului si resursele SAR
participante la misiune;

- indicarea directiei, localizarea pozitiei si localizarea semnalului emis
de echipamentul utilizat de supravietuitor pentru ca resursele SAR sa se deplaseze
cat mai aproape de locul in care se afla persoana in pericol.

Posturile de alarmare includ toate mijloacele implicate in receptionarea
informatiilor despre o potentiala situatie de pericol si retransmiterea acesteia catre
CC-SAR sau SC-SAR. Acestea includ mijloace cum ar fi:- sistemul national unic
pentru apeluri de urgenta, - unitatile de trafic aerian (ATS); - statiile radio de coasta.
Sarcina principala a acestor posturi de alarmare consta in retransmiterea semnalelor/
mesajelor receptionate catre CC-SAR.

CC-SAR are rol operativ, de coordonator al unei misiuni SAR si trebuie
sa fie capabil sa reactioneze rapid si eficient la aparitia unei situatii de pericol
si aceasta depinde in principal de informatiile primite de la posturile de alarmare.
Locul in care acesta este amplasat trebuie sa-i permita sa-si indeplineasca efectiv
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sarcinile care-i revin in regiunea de cautare —salvare desemnata. Acesta poate
fi amplasat intr-o locatie deja existenta. Foarte des agentiile responsabile
cu comunicatiile, aparare, interne, serviciile aeriene, maritime sau altele care pentru
indeplinirea sarcinilor principale dispun de un centru operational care poate,
foarte repede, sa fie adaptat si pentru indeplinirea functiilor CC-SAR, reprezinta
locatia ideala pentru acesta. Aceste centre nu vor fi dedicate doar pentru SAR,
dar atunci cand situatia impune vor activa si ca CC-SAR. Este posibil acest lucru
atunci cand abilitatile personalului din aceste centre, de a coordona alte tipuri
de misiuni specifice activitatilor zilnice, sunt cele necesare si in situatia coordonari
unei misiuni SAR. Oricum, poate fi necesar personal suplimentar sau un spatiu
suplimentar, dar aceasta depinde doar de numarul si complexitatea misiunilor SAR.

Dispunerea intr-un centru de control aerian (ACC) reprezintd o solutie buna
si implica costuri minime. Echipamentul din CC-SAR va fi stabilit in functie
de indatoririle prevazute sa fie indeplinite de acesta. Instruirea, antrenamentul
si experienta sunt cruciale pentru o buna functionare a unui CC-SAR. Personalul
din compunerea acestuia are nevoie sa fie instruit, antrenat in executarea sarcinilor
de coordonare a resurselor la dispozitie, planificarea cautarii, planificarea salvarii.
Procesul de calificare si certificare este utilizat pentru a asigura castigarea unei
suficiente experiente si maturitate in judecarea situatiilor cu care personalul se va
confrunta Tn cadrul unei misiuni SAR. CC-SAR este responsabil de pregatirea, pentru
regiunea lor de SAR, a unor planuri complexe pentru desfasurarea operatiunilor
SAR. Aceste planuri trebuie sa acopere intreaga regiune si sa fie bazate
pe intelegerile incheiate intre CC-SAR si institutiile care pun la dispozitie resursele
de executie sau sprijina operatiunile SAR. Planurile au scopul de a deveni un ajutor
esential pentru reducerea timpului critic de planificare a cautarii si in procesul
de coordonare a unei operatiuni SAR.

Subcentrele de SAR (SC-SAR) se stabilesc in situatia cand CC-SAR nu are
capacitatea sa exercite un control direct si eficient asupra resurselor SAR
din regiunea de responsabilitate. Poate fi indicat ca pentru fiecare subcentru stabilit
sa se aloce si o proprie regiune de SAR Aceste subcentre se stabilesc atunci cand,
de exemplu, mijloacele de comunicatii intre CC-SAR si resursele SAR sunt
inadecvate pentru coordonarea directa intre acestea sau acolo unde controlul local al
operatiunilor SAR va fi mult mai eficient. in aceste situatii CC-SAR poate delega
toate obligatile sale catre subcentrele stabilite. Cu cat este mai complicat sistemul
administrativ iar sistemul de comunicatii mai slab cu atat mai mult autoritatea care
se acorda unui subcentru va fi mai mare, in mod normal aceste subcentre
au responsabilitati limitate.

Resursele SAR includ unitati desemnate sa execute operatiuni SAR, sau alte
resurse umane si materiale care pot sa execute si sa sprijine operatiunile SAR.
O unitate SAR este compusa din personal instruit, antrenat si dotat cu echipament
adecvat pentru executarea expeditiva si eficienta a operatiunii de cautare —salvare
(SAR). Resursele SAR pot fi aeriene, maritime sau terestre. Resursele selectate
a fi unitati de SAR trebuie sa fie capabile sa ajunga in timp scurt la locul situatiei
de pericol si in particular sa fie capabile sa& asigure una sau mai multe
din urmatoarele operatiuni:
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- sa asigure asistenta pentru prevenirea sau sa reduca severitatea unui
accident si inrautatirea starii supravietuitorilor cum ar fi de exemplu:
escortarea unei aeronave sau stationarea Tn apropierea unei nave care
se scufunda;

- sa execute cautarea;

- sa fie capabile sa distribuie provizii si echipament de supravietuire la locul
producerii accidentului;

- sa salveze supravietuitorii;

- sa asigure nevoile initiale ale supravietuitorilor de alimentatie, medicale, etc;

- sa transporte supravietuitorii intr-un loc sigur.

Echipamentul asigurat acestor unitati desemnate sa execute operatiuni SAR
trebuie sa asigure si functile de coordonare si localizare. Acestea trebuie
sa beneficieze de un echipament de comunicatii care sa asigure sigur si rapid
legatura cu CC-SAR, coordonatorul la fata locului si celelalte unitati SAR, mobilitatea
fortelor depinde de numarul, viteza, dispunerea si eficienta aeronavelor, vaselor
si vehiculelor puse la dispozitie.

Distribuirea de provizii si echipament de supravietuire pentru supravietuitori
este asigurata prin aeronavele si navele din dotare, felul acestor provizii si cantitatea
depind de circumstantele de la fata locului accidentului. in general elicopterele
si mijloacele maritime pot distribui acest echipament supravietuitorilor in mod direct,
iar avioanele ori vor parasuta proviziile ori vor ateriza in cea mai apropiata locatie
de locul producerii accidentului. Fiecare unitate SAR trebuie obligatoriu sa fie dotata
cu echipament de indicare a directiei sau dispozitive de localizare, harti ale zonei
in care in mod curent opereaza, echipament de plotare.

in sustinerea activititi desfisurate de unitatile desemnate s& execute
operatiunile SAR se pot crea si unitdti cu destinatie speciald pentru SAR.
Acestea fiind asigurate cu un echipament specializat, vor opera, la cerere si pe baza
unor intelegeri incheiate din timp, in zone specifice cum ar fi zone montane sau zone
de desert.

In categoria alte resurse SAR vor fi incluse acele forte care in mod curent
nu fac parte din unitatile SAR, dar care cu un minim de modificari, cu o suplimentare
a echipamentului deja existent si cu un antrenament suplimentar vor fi capabile
sa execute astfel de operatii.

Coordonatorul la fata locului (CFL) reprezintd o functie care este direct
conectata cu unitatile SAR si care devine activd atunci cand pentru un accident
intervin mai multe unitdti SAR. Coordonatorul misiunii SAR(CMS) din CC-SAR
sau din SC-SAR va desemna CFL, acesta poate fi o persoana care conduce
una dintre unitatle SAR care actioneaza in cadrul acelei operatiuni SAR
in desfasurare. De regulad pana la desemnarea unui CFL, aceasta functie este
indeplinita de comandantul primei unitati SAR care ajunge in zona de pericol.

Servicii medicale si asistenta medicala vor fi asigurate prin intelegerile,
protocoalele semnate intre CC-SAR si o autoritate medicala recunoscuta.
Pentru asistenta medicala initiala unitatile SAR au personal pregatit, dar in situatia
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care impune executarea unei evacuari medicale se va apela la mijloacele puse
la dispozitie prin intelegerile mentionate mai sus.

Resursele logistice reprezinta acele resurse prin care se sustine partea
operationala care asigura serviciul SAR. Fara aceste resurse logistice cele
operationale nu pot sustine efectiv operatiile SAR. Aceste resurse si servicii logistice
la modul general includ urmatoarele:

- mijloace pentru instruire si antrenament;
- mijloace de comunicare;

- sisteme de navigatie;

- mijloace medicale;

- terenuri de aterizare pentru aeronave;

- servicii de voluntariat(ex: Crucea Rosie);
- mijloace de intretinere;

- cercetare si dezvoltare;

- planificarea;

- exercitii;

- servicii de realimentare cu combustibil;

- servicii de asigurare cu date si informatii(ex: informatii meteorologice)
- functiile de management.

Prin urmare, concluzionand, toate aceste componente care formeaza sistemul
SAR, au un singur scop, sa asigure desfasurarea operatiunilor SAR.

Aceste operatiuni constau in gasirea uneia sau mai multor persoane aflate
intr-o situatie de pericol, sa le asiste si sa le asigure transportul intr-o locatie
de sigurantd. Cheia construirii cu succes a unui sistem SAR este in mainile
coordonatorului/managerului SAR. Actiunile acestuia ( asigurare cadru legislativ,
politici, resurse financiare, etc) au un impact direct si decisiv asupra eficientei
si rezultatului operatiunilor SAR. Sarcinile acestui coordonator au fost mentionate
la inceputul acestui raport, dar trebuie subliniata una dintre sarcinile foarte importante
si anume emiterea si punerea la dispozitie tuturor celor interesati a unui document
numit Manualul National de Cautare Salvare. Acesta reprezintad transpunerea la nivel
national a Manualului International de Cautare Salvare in Aeronautica si Marina
(International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual-IAMSAR).
Statele Unite au adoptat ca document intern manualul IAMSAR, iar pentru
particularizare, a emis un document national, supliment la manualul IAMSAR, intitulat
,United States National Search and Rescue Supplement to the International
Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual,. Acest supliment este emis
de Comitetul National de Cautare Salvare care este acel coordonator/manager SAR
mentionat mai sus. in Canada coordonatorul SAR este Comitetul Interdepartamental
de Cautare Salvare sprijinit de Secretariatul National de Cautare Salvare, in Australia
de catre Consiliul National de Cautare Salvare, in Marea Britanie de catre Comitetul
Strategic SAR sprijinit de catre Grupul Operatorilor SAR care are la randul
lui ca organe consultative Comitetele locale de SAR, Comitetul consultativ marina
si aviatie si Comitetul consultativ pentru regiunea din interiorul tarii.
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Analizand de exemplu Marea Britanie, in aceasta existda mai multe publicatii
pentru SAR, dar documentul cel mai important este cel cu denumirea ,, Search and
Rescue Framework for the United Kindom of Great Britain and Northern Ireland,
(Structura regulamentara si organizatorica pentru Cautare Salvare in Regatul Unit
al Marii Britanii si Irlanda de Nord). n acest document la punctul 7.2.1 se precizeaza
ce este acest Comitet Strategic SAR si de asemenea ce obiective are, cum ar fi:

- sa dezvolte criterii pentru resursele SAR cu privire la acoperire, reactie
si disponibilitate, consultand cand este necesar Grupul Operatorilor SAR;

- sa ofere ministerelor o imagine de ansamblu pentru imbunatatirea capacitatilor
SAR, a eficientei si cooperarii;

- sa promoveze efectiv si eficient cooperarea intre diversele departamente
guvernamentale, serviciile de urgentad si alte organizatii, inclusiv agentiile
de voluntariat, pentru a asigura efectiv un serviciu SAR la nivel national
si atunci cand se impune la nivel international;

- sa stabileasca cadrul regulamentar si organizatoric asa cum este prevazut
in document;

- sa stabileasca mandatul pentru Grupul Operatorilor SAR.

In continuare la punctul 7.2.2 este precizata componenta acestui comitet,
cu precizarea limitarii componentei acestuia doar la acele organizatii care pot
contribui major in stabilirea responsabilitatilor strategice si in emiterea de politici
pentru serviciul SAR. Comitetul este format din reprezentanti din urmatoarele
organizatii:

- Departamentul de Transport- asigura functia de presedinte si secretariat;

- Ministerul Apararii —asigura functia de vicepresedinte;

- Ministerul de Interne;

- Departamentul pentru comunitati si administratiile locale;

- Agentia Marina si Paza de coasta;

- Asociatia ofiterilor de rang inalt de politie din Anglia,Wales si Irlanda de Nord;
- Asociatia ofiterilor de rang inalt de politie din Scotia;

- Asociatia ofiterilor de rang inalt din serviciul de pompieri;

- Agentia Royal National Lifeboat Institution;

- Cabinetul Primului Ministru.

In acest raport se insistd asupra componentei si rolul acestui coordonator
SAR, dand in detaliu un exemplu din altad tara, tocmai pentru a se intelege rolul
esential al acestuia. Precizam din nou ca acest coordonator SAR nu are
responsabilitati operative, ci doar in stabilirea strategiei si politicilor SAR.

Comitetul Strategic SAR din Marea Britanie are doua intruniri anuale.

Analizénd situatia din Roméania se poate constata ca nu este stabilit acest
coordonator SAR si prin consecintd nu existd nici un Manual national SAR publicat
in care sa se precizeze cine evalueaza acest sistem, ce forte sunt destinate,
ce indatoriri au componentele serviciului, cum si cine asigura resursele materiale
si umane, cine si unde se asigura instruirea, ce procedee internationale SAR
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se aplica, cum este realizat sistemul de comunicatii si care sunt frecventele alocate
pentru operatiunile SAR, etc.

Trebuie mentionat ca CC-SAR localizat in cadrul ACC ROMATSA
nu indeplineste si nici nu are cum sa indeplineasca rolul de coordonator al serviciului
national de SAR, acesta are rol doar operational si doar in cadrul misiunilor SAR.

Din punct de vedere legislativ in Romania a fost emisa Hotararea Guvernului
Nr.741 din 09.07.2008 prin care se aproba ,Regulamentul privind gestionarea
situatiilor de urgenta generate de producerea unui accident de aviatie civila, precum
si modificarea Hotararii Guvernului nr. 74/1991 privind infiintarea Regiei autonome ,,
Administratia romana a serviciilor de trafic aerian,-ROMATSA.

O analiza a regulamentului aprobat prin HG 741/2008 conduce la concluzia
ca acesta a fost emis pentru a rezolva situatiile de urgenta denumite in manualul
IAMSAR, volumul II ,Cap 6, punctul 6.15 ,Operatiuni de salvare in masa, (Mass
rescue operation) si pentru situatile de urgentd de pe aerodromuri care sunt
mentionate in manualul IAMSAR la capitolul 17 denumit ,Asistenta de urgenta alta
decat cautare salvare,,.

Pentru a se intelege la ce facem referire, prezentam din manualul IAMSAR,
punctul 6.15 care specifica ca:

Operatiuni de salvare in masa- inseamna acel tip de operatiuni care implica
acordarea asistentei, imediata, unui numar mare de persoane aflate n pericol
si in care resursele si autoritatea sistemului SAR sunt inadecvate, depasite. Cererea
pentru astfel de operatiuni este mult mai rara decat pentru misiunile SAR,
dar consecintele potentiale ale acestor evenimente sunt mult mai grave. Ca exemple
de scenarii in care este nevoie sa se actioneze la nivelul operatiunilor de salvare
in masa sunt: inundatiile, cutremurele, actiuni teroriste, accidentele cu avioane mari
de pasageri, catastrofe navale. in asemenea incidente pot fi implicate un numér
foarte mare de persoane aflate in pericol, situate intr-un mediu izolat si ostil.
Pregatirea din timp pentru a pune in aplicare astfel de operatii la scara mare si rapid
va influenta in mod critic desfasurarea acestora si prevenirea pierderii de viefi
omenesti.

Planurile si exercitile pentru Operatiuni de salvare in masa sunt relativ

complexe si reprezinta pentru organizatori o provocare. La nivel managerial trebuie
semnate intelegeri, din timp, intre toate fortele desemnate sa participe suplimentar
fatd de mijloacele care in mod normal participa la misiunile SAR.
Adesea aceste operatiuni se desfasoara intr-un cadru larg de raspuns la o situatie
de urgentd unde se are in vedere si limitarea distrugerilor, controlul poluérii,
managementul unui trafic complex si atentia intensd din partea publicului
si a factorilor politici.

Prin prisma manualului IAMSAR in sustinerea afirmatiei ca regulamentul
aprobat prin HG nr.741/2008 nu se adreseaza operatiunilor de cautare salvare
curente (acele operatiuni care nu se incadreaza in tipul de operatiuni de salvare
in masa), se poate observa ca:

La Art. 4 sunt mentionate structurile care sunt responsabile cu gestionarea
situatiilor de urgenta generate de producerea unui accident de aviatie civila, la litera
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a) este mentionat ca structurd de nivel ministerial, ,Comitetul ministerial pentru
situatii de urgenta din cadrul Ministerului Transporturilor,. Luand in considerare
prevederile de la art 5, la prima vedere, se poate considera ca acesta a fost
desemnat ca fiind coordonator al serviciului SAR dar asa cum a fost prezentat
in exemplu de mai sus referitor la componenta si responsabilitatile coordonatorului
SAR din Marea Britanie, se ridica intrebarea cum poate face acest lucru cand toate
unitatile operative specificate in anexa 1 a regulamentului (1Unitati operative
ale Ministerului Internelor si Reformei Administrative; 2 Agentia Roména de Salvare
a Vietii Omenesti pe Mare; 3. Unitati operative ale Ministerului Apararii) nu sunt
in subordinea acestui minister, deci pentru a putea indeplinii prevederile de la litera
b) de a propune masuri de imbunatatire a coordonarii actiunilor unitatilor
si structurilor implicate, ar fi fost necesara o structura a acestui comitet
asemanatoare cu cea din Marea Britanie;

La Art. 5, litera d) se prevede ca suspendarea ori incetarea operatiunilor
de cautare si/sau salvare sa fie luatd de Comitetul ministerial la propunerea centrelor
de coordonare, dar acest lucru presupune ca de fiecare datd cand o operatiune
de cautare salvare este in desfasurare sa se intruneasca si comitetul. Daca pentru
un caz de genul celor mentionate la operatiunile de salvare in masa se justifica
intrunirea comitetului ministerial inh cazul unui avion de mici dimensiuni, in care poate
fi implicata doar o singura persoana (pilotul), masura este disproportionata in raport
cu situatia creata, iar conform manualului IAMSAR aceasta decizie apartine, pe baza
criteriilor stabilite si reglementate din timp, coordonatorului misiunii SAR in cazul
nostru CC-SAR sau SC-SAR daca activitatea de coordonare a misiuni a fost
delegata unui subcentru de coordonare SAR.

La Art. 7, Litera b) CC-SAR ROMATSA are sarcina de a face propuneri
de modificare a procedurilor specifice, dar acest lucru este posibil doar daca
se refera la procedurile interne utilizate in cadrul centrului de coordonare.
Conform manualului IAMSAR sarcina de a publica, modifica procedurile de cautare
salvare revine managerului serviciului SAR prin modificarea continutului manualului
national de cautare salvare;

La Art. 16, alineatul (1) este prevazut ca CC-SAR ROMATSA, Tn urma primirii
alertei de la una din structurile mentionata la Art. 12 si care conform manualului
IAMSAR se incadreaza la Posturi de alarmare, sd declanseze operatiunea de
cautare salvare prin una din unitatile operative mentionatda in anexa 1
a regulamentului. Dar CC-SAR ROMATSA nu are posibilitatea sa alerteze direct nicio
unitate operativa, deoarece prin planurile operationale de interventie in cazul
producerii unui accident de aviatie civila pe raza unui judet CC-SAR ROMATSA
va anunta Centrul operational al inspectoratului pentru situatii de urgenta al judetului
pe raza caruia se presupune ca trebuie cautata aeronava si salvati supravietuitorii.

Asadar CC-SAR ROMATSA are rolul doar de a delega coordonarea misiuni
SAR, conform manualului IAMSAR, catre un SC-SAR ( Subcentru de cautare
salvare), deci prin consecinta la nivelul intregii tari avem atatea subcentre de salvare
cate judete avem. Pentru o mai buna intelegere se poate analiza prin comparatie
cu Statele Unite ale Americii care Tn National Search and Rescue Supplement,
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la punctul 1.8.3 publica lista cu centrele si subcentrele de coordonare a SAR pentru
intreg teritoriu si care sunt:

- RCC NORFOLK,;

- RCC BOSTON;

- RCC MIAMI;

- RSC SAN JUAN (under RCC MIAMI);

-  RCC NEW ORLEANS;

- RCC CLEVELAND;

- RCC ALAMEDA;

- RCC SEATLTE;

- RCC HONOLULU;

- RCC JUNEAU,

- RCC LANGLEY;

- RCC ELMENDORF.

Deci 11 centre de coordonare si un singur subcentru pentru tot teritoriul SUA

care opereaza direct cu unitatile SAR, comparativ cu 2 centre de coordonare si 41
subcentre de coordonare pentru teritoriul romaniei.

De altfel, in sustinerea afirmatiei ca sistemul a fost gandit pentru operatiuni
de salvare in masa stau chiar planurile de interventie intocmite la nivel de judet
si in care sunt precizate institutile cu responsabilititi de implementare
la acest nivel si care sunt precizate dupa cum urmeaza:

Comitetul judetean pentru situatii de urgents;

Ministerul Administratiilor si Internelor prin structurile judetene;

Autoritatea de Sanatate Publica;

Serviciul de Ambulanta Judetean;

Ministerul Mediului;

Ministerul Apararii Nationale;

Oficiul Judetean de Telecomunicatii Speciale;

Ministerul Educatiei, Cercetarii si Inovarii prin inspectoratul scolar;

Filiala Judeteana de Crucea Rosie;

Autoritatile de la nivel local,

Serviciul Roman de Informatii prin sectia judeteana;

Ministerul Justitiei - Parchetul de pe langa Curtea de Apel de judet;

Alte structuri.

Daca ar fi sa se realizeze filmul unei operatiuni SAR pentru un avion de mici
dimensiuni cu trei persoane in total la bord, acesta in ansamblu este unul foarte
simplu si este in conformitate cu sistemul de comunicatii prezentat schematic
Tn acest raport.

Postul de alarmare instiinteaza CC-SAR, acesta dupa emiterea planului
de cautare-salvare pentru cazul respectiv activeaza direct unitatea SAR, prin unitate
SAR se poate intelege de exemplu un singur elicopter SAR.

Unitatea SAR executad cautarea, aplicand una din procedurile internationale
de cautare precizate in manualul national SAR, faza de cautarea se considera
incheiata atunci cand aeronava a fost gasita sau CC-SAR decide acest lucru ‘i
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si declara temporar sau definitiv ca operatiunea SAR este incheiatd. Daca cautarea
a avut succes se trece la a doua faza, salvarea, care este asigurata tot de aceiasi
unitate SAR, in cazul nostru in cadrul echipajului elicopterului SAR exista unul
sau doi salvatori instruiti inclusiv sa acorde asistenta medicala primara.

Persoanele sunt luate la bordul aeronavei si transportate in functie de starea
acestora intr-un loc de siguranta. Deci este o linie foarte scurtéd in plan decizional
si putine forte implicate. Tot acest sistem a fost gandit pentru ca timpul de la primirea
informatiei pa&na la inceperea cautarii sa fie cat mai scurt, iar unitatea SAR
sau unitatile SAR implicate sa fie astfel dimensionate incat sa poate fi foarte bine
coordonate de catre coordonatorul misiunii SAR care se afla localizat in CC-SAR.

Functia de coordonator la fata locului devine activa doar atunci cand sunt
implicate mai multe unitati SAR, cum ar fi de exemplu trei elicoptere. A fost luat
ca exemplu de unitate SAR un elicopter pentru ca in general resursa principala
utilizatd in operatiunile SAR este cea de aviatie, iar ca rezerva, atunci cand
din conditii obiective aceasta nu poate fi folosita, se apeleaza la resursa terestra.

in toate manualule nationale de cautare salvare la care comisia de investigatie
prind siguranta a avut acces, resursa principald este cea aeriana. In Marea Britanie
aceasta a fost asigurata de unitati destinate special pentru SAR de catre Royal Air
Force (RAF) si Royal Navy urmand ca in viitor sa fie asigurat printr-un serviciu mixt
militar/civil prin 12 baze dispuse in jurul Marii Britanii.

La punctul 2.7.1. din manualul britanic este specificat ca in bazele SAR,
pe timp de zi intre orele 08.00-22.00, este asigurat un elicopter SAR cu timp
de actiune 15 minute si daca situatia impune o a doua aeronava cu timp de actiune
60 minute, iar in intervalul orar 22.00-08.00 este asigurat un elicopter cu timp
de actiune 45 minute.

Comparativ, in planurile operationale de interventie valabile la data producerii
accidentului si la care comisia a avut acces, pentru componenta aeriana asigurata
de Unitatea speciald de aviatie a Ministerului Afacerilor Interne in judetul Cluj,
este pusa la dispozitie o aeronava cu timp de actiune maxim 90 minute in intervalul
orar 07.30-15.30 si maxim 210 minute in afara acestuia, iar pentru cea pusa
la dispozitie de Ministerul Apararii Nationale in judetul Alba, nu este specificat timpul
de actiune.

Pentru acest accident de aviatie civila a fost decolat un elicopter care apartine

de serviciul SMURD, dar trebuie mentionat ca elicopterele care apartin de acest
serviciu si sunt deservite de Unitatea speciala de aviatie, sunt elicoptere care nu pot
fi alocate serviciului SAR din cauza modului in care este configurat echipajul
si echipata aeronava si anume pentru a asigura evacuare aeromedicala, acesta de
asemenea nu este dotat cu aparatura electronica de localizare sau de indicare a
directiei.
Tot Tn manualul britanic la punctul 2.6.1 este specificat ca RAF asigura pentru
serviciul SAR un avion echipat cu aparatura electronica pentru cautare, cu timp
de actiune 60 minute, 24 din 24 ore, 7 zile din 7., in comparatie in Roméania comisia
de investigatie nu a putut identifica un asemenea avion pus la dispozitia serviciului
SAR. Pentru exemplificare sunt redate din manualele Marii Britanii si Australiei modul
in care sunt dispuse o parte a resurselor SAR
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Figura 4 Resurse puse la dispozitie serviciului SAR din Australia
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Sistemul care reiese din planurile operationale de interventie in cazul
producerii unui accident de aviatie civila este unul in care resursa principala este cea
terestra si presupune implicarea unui numar foarte mare de persoane, care apartin
unor structuri diferite si caruia este foarte dificil si costisitor din punct de vedere
financiar, sa poti sa le asiguri instruirea si echiparea specifica misiunilor SAR.
De altfel, In niciun document pe care comisia la avut la dispozitie nu s-a putut
identifica unde, cand, cine si cum se executa instruirea si certificarea pentru misiuni
SAR a personalului din unitatile operative prevazute in anexa 1 din Regulamentul
privind gestionarea situatiilor de urgentd generate de producerea unui accident
de aviatie civila.

La punctul 1.4.5 din manualul de cautare salvare al Australiei se precizeaza
ca trebuie depus orice efort pentru obtinerea unei resurse SAR suficiente, ca in cel
mai scurt timp posibil, cu un factor de acoperire satisfacator, sa se efectueze
cautarea in zona stabilitd. Oricum factori certi cum ar fi inrautatirea conditiilor
meteorologice, nivelul de iluminare, pot sa determine ca o optima cautare aeriana
sa devina impracticabild si in aceste conditii trebuie luat in considerare utilizarea
resurselor SAR terestre. Efectuarea cautarii in zone mari doar de catre unitatile
terestre este de obicei nepractica, dar aceasta poate fi executata aproape Tn orice
conditii meteorologice si poate sa ofere o acoperire completa pentru o zona restransa
in care nu poate fi efectuata cautarea din aer. Resursa terestra este foarte
importanta atunci cand cautarea se face din aer dar salvarea este asigurata
de unitatile terestre. Deci, in concluzie, pentru serviciul SAR resursa terestra
sau navala este o resursa secundara la care se apeleaza atunci cand nu poate
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fi utilizatéd resursa principala si anume cea aeriana. Doar in cazul unei operatiuni
de salvare in masa se poate considera ca actiunea resurselor terestre si navale
devin resurse principale. Dar in aceste conditii, cand se foloseste acelasi sistem,
conceput pentru acest tip de operatiuni si in misiunile SAR, este posibil sa nu se
obtina rezultate bune.

Analizand operatiunea de cautare efectuata in cazul accidentului din muntii
Apuseni, trebuie specificat ca asa cum a fost mentionat mai sus, conditiile
meteorologice si de luminozitate au impus utilizarea doar a resursei terestre,
dar pentru o zona foarte extinsa.

In Manualul national SAR al Canadei, Anexa 4E care se referd la Echipele
de cautare terestre, la punctul 11, se precizeaza:

- Daca personalul SAR nu este familiarizat cu zona in care se efectueaza
cautarea, echipa SAR trebuie sa fie completata cu cel putin un ghid,
competent, care cunoaste foarte bine zona.

Aplicarea unei astfel de strategii este posibil sa fi determinat reducerea
timpului de cautare si in cazul accidentului analizat. Trebuie mentionat ca ELT-ul
(Emergency Locator Transmitter) montat pe aeronava a emis doar pe frecventa
121,5 MHz, iar pe frecventa 406 MHz nu a emis, pentru ca antena corespunzatoare
s-a rupt inainte de impact. In aceste conditii localizarea aeronavei prin sistemul
de detectie COSPAS-SARSAT nu a mai fost posibil, dar ar fi fost posibila,
prin utilizarea echipamentelor de localizare sau de indicare a directiei, restrangerea
ariei sau chiar localizarea aeronavei, utilizand emisia ELT pe frecventa 121,5 MHz.

Aplicand una din procedurilor specificate in manualul IAMSAR un avion
echipat pentru executarea misiunilor SAR ar fi putut localiza sau cel putin restrange
considerabil zona de cautare, dar comisia, in documentele studiate, nu a putut
identifica daca serviciul SAR ar dispune de o astfel de aeronava.

In manualul national de cautare al Australiei, la punctul 4.5.14 se precizeaza
ca in urma efectuarii unor studii a accidentelor in care au fost implicate aeronave
care executau zbor VFR dar pe un traiect precis, 79% au fost localizate in limita
a 10NM lateral de traiect, iar 83% au fost localizate in limita a 15 NM. Aceste statistici
sunt utile pentru coordonatorul misiuni SAR in determinarea zonei de cautare.
La punctul 3.8.44 se precizeaza:

- In cazul in care supravietuitorii sunt raniti grav sau se afla intr-un mediu ostil,
timpul de reactie pentru sistemul SAR trebuie masurat in minute.

Daca nu beneficiaza de ingrijiri medicale, supravietuitorii raniti grav ai oricarui

accident , vor muri in primele 24 ore.

In cazul accidentului analizat aeronava a fost g&sitd in aproximativ 5 ore
din momentul alarmarii, dar acest rezultat nu poate fi considerat ca fiind un rezultat
al modului in care a functionat serviciul SAR .

Nu lipsit de importanta este faptul ca in mod normal centrele sau subcentrele
de coordonare au prevazuta functia de ofiter cu informatiile care este specializat
(conform punctului 1.3.21, litera ¢, din manualul australian) in interogarea martorilor.
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Avand in vedere ca acest accident a fost anuntat de unul dintre supravietuitori,
nu lipsit de importanta este ceea ce se precizeaza la punctul 3.8.38 din manualul
national SAR australian in care se mentioneaza ca rezultatul inregistrarilor din mai
multe operatiuni SAR arata ca dupa accident, supravietuitori apti din punct de vedere
fizic, cu un sistem de gandire logic, nu reusesc sa indeplineasca intr-o ordine logica,
sarcini simple, determinand intarzierea sau chiar prevenirea propriei salvari,
prin urmare este posibil sa presupunem ca o persoana specializata in interogarea
martorilor (supravietuitorilor) ar fi tinut cont de cele precizate mai sus.

In concluzie tindnd cont de toate cele prezentate in acest raport se poate
spune ca aceasta operatiune de cautare salvare s-a desfasurat pe baza unor planuri
operationale de interventie specifice operatiunilor de salvare in masa, timpul necesar
cautari aeronavei fiind determinat de participarea localnicilor din zona, procedeul
de cautare, pe timp de noapte, a fost cel bazat pe observare vizuala, dar fara
ca personalul implicat in cautare sa fie specializat si dotat cu sisteme de vedere
pe timp de noapte.

Drept urmare se impune 0 noua abordare asupra sistemului, prin care
organizatia care este desemnata sa coordoneze acest serviciu SAR, aplicand Anexa
H din manualul IAMSAR, sa evalueze acest serviciu si sa impuna schimbarile
necesare pentru imbunatatirea acestuia, in primul réand sa se elaboreze Manualul
national SAR care sa se constituie ca document cadru. Pentru acesta trebuie
constituit un comitet interministerial de genul celor precizate in acest raport.
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ANEXA 2

COMUNICATII SOL-AER

Transcrierea convorbirilor = 129.95 MHz - Ground Baneasa

RFT 111: Baneasa, RFT 111
Ground Baneasa: RFT 111, go on
RFT 111: Pentru Oradea, gata de pornire

Ground Baneasa: Aveti libera pornirea, notati la Baneasa QNH 1010, temperatura
+6, vantul 040 cu 7 noduri, vizibilitate 1200 de metri cu RVR pe 07 peste 2000, aer
cetos overcast 300 de picioare, temporar vizibilitatea 2000 de metri, minutul 27

RFT 111: 111 ready for taxi

Ground Baneasa: RFT 111 taxi left via Delta, the Follow Me will wait for you, call me
when you have it in sight

RFT 111: Ok, left via delta, by Follow Me, call you when in sight
111 Follow Me car, in sight

Ground Baneasa: Yes Sir, follow it via Delta to holding point RWY 070, advice ready
to copy

RFT 111: Go ahead

Ground Baneasa: 111 clear to destination Oradea via SOKRU point, FL on route
120, after departure set radar vector sequency 118.25, squawk code 4036

RFT 111: Ok clear to destianation via SOKRU, FL 120, after departure vectoring by
the APP 118.25, squawk code 4036, RFT 111

Ground Baneasa: | inform you that runway braking action is good
RFT 111, low visibility procedures

RFT 111 you may contact tower on 120.8, have an good flight, good bye

Transcrierea convorbirilor = 120,.8 MHz - TWR Baneasa

RFT 111: Baneasa, hello RFT 111, approaching holding point 07
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CTA TWR: Good morning RFT 111, enter line-up and approach to the line 07

RFT 111: Lining-up 07, 111

CTA TWR: Spuneti-mi va rog, e ok asa cu treapta asta la balizaj sau doriti mai mult?
RFT 111: E bine. Gata de decolare 111

CTA TWR: Dupa decolare, vantul din 060 cu 5 noduri. Dupa decolare urcati pe cap
080 la nivelul 120

RFT 111: Confirm, dupa decolare cap 080. Decolam 111
CTA TWR: RFT 111 ati decolat la minutul 38. Schimbati cu Approach 118.25

RFT 111: Confirm, Multumim.

Transcrierea convorbirilor — 118,25 MHz — APP Bucuresti

Time 13:38:57

RFT111: Bucuresti APP buna ziua RFT 111, on heading 080
APP Bucuresti: RFT 111, on heading 080 climb to 4000 ft
RFT111: 4000 ft, heading 080 RFT111

Time 13:41:20
APP Bucuresti: RFT 111 are you on heading 080?
RFT111: Yes just now on heading 080

Time 13:42:13

RFT111: 111 cand se poate am vrea direct la Rosia

APP Bucuresti: Da asteptam o decolare din Otopeni acum pe 08 stadnga o sa
mearga in partea de vest, va chem imediat.

RFT111: Confirm

Time 13:43:35

APP Bucuresti: RFT111, continue climb FL 120, I'll call you back for Rosia
RFT111: Roger RFT111

APP Bucuresti: RFT111, turn left proceed to Rosia

RFT111: Proceeding Rosia thank you

Time 13:45:21

APP Bucuresti: RFT111 expedite until crossing 5000 ft, expect a departure rwy 08R,
westbound 4000ft

RFT111: Roger sir

APP BUcuresti: B737 %
Pagina 2 /9




Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

Time 13:52:47

APP Bucuresti: RFT 111 report heading

RFT111: Heading 305 sir

APP BUcuresti: 305 roger, ROT 235 continue climb FL 200

ROT235: Continue climb FL 200, ROT 235

APP Bucuresti: And ROT 235 turn left 10 degrees for separation, you have at
distance 4.9 miles BN2 070 climbing slow moving

ROT235; Turning left new heading 280, | have traffic on TCAS, ROT 235

Time 14:06:00

RFT111: Approach, 111

APP Bucuresti: Standby

APP Bucuresti: RFT 111 did you call me?

APP Bucuresti: RFT 111 Bucuresti APP is calling you

RFT111: Yes sir, go ahead 111

APP Bucuresti: Are you maintaining FL 100 or are you climbing to FL 1207?
RFT111: Maintaining 100 sir

APP Bucuresti: RFT 111 minimum level on you route is, due to mountains, is 110
level

RFT111: Ok, will changing on 129.4 on Bucuresti

APP Bucuresti: RFT tell me again please the level, are you able to climb to FL 120?
RFT111: Negative sir

APP Bucuresti: Roger but minimum level is 110

RFT111: Ok will maintain for another 7 minutes then will climb to 110

APP Bucuresti: Roger RFT climb to FL 110

RFT 111: Thank you sir.

Time 14:09:00

APP Bucuresti: RFT 111, minimum sector alert warning, climb, are you climbing to
FL 1107?

RFT111: Yes sir I'll slowly climbing FL 110

Time 14:09:13
APP Bucuresti: Ok RFT111, contact radar 122.025
RFT111: 122.025 thank you

Transcrierea convorbirilor — 122,025 MHz — sector KONEL, ACC Bucuresti

Time 14:09:45

PIL: Buna ziua, RFT111
Pagina 3 /9 2




Accident— BN-2 — YR-BNP — Horea — Jud. Alba — 20.01.2014 - CIAS

CTA: Good day, RFT111, Radar contact, continue climb FL110

Time 14:34:31

PIL: Bucuressti,RFT111, trebuie sa cobordm la 100 din cauza givrajului
CTA: RFT111, Roger.

PIL: incercdm s& mentinem 100-105 din cauza givrajului, nu poate mai sus.
CTA: Confirm.

PIL: Multumesc

Time 14:35:59

CTA: RFT111....

PIL: Va ascultam.

CTA: Va informez ca AMA in aceasta zona este 10500 picioare.
PIL: Va dati seama ca stim, va dati seama ca ne straduim.
CTA: QNH1006.

PIL: Multumim mult.

Time 14:42:03

PIL: Bucuresti, RFT111, o sa coboram la 80 si intraam pe 129,4.
CTA: Bucuresti confirm.

PIL: Multumim.

Transcrierea convorbirilor = 129.4 MHz — Bucuresti Informare

Time 14:42:10

PIL: RFT111, de la Baneasa la Oradea si a trebuit s& parasim nivel 110 din cauza
givrajului, coboram la 8000 picioare, dupa 1007.Oradea estimam la 16:35 local.

CTA: RFT111. Am inteles ca o sa coboréti de la nivel 110 la 80 si mai departe nu v-
am inteles, daca puteti repeat mesajul. Va auziti cu inreruperi.

PIL: Avem 4036A si estimam Oradea la 16:35 local.

CTA: Confirmati A4036, destinatie Oradea si 16:35.

PIL: Confirm

Time 14:45:05

CTA: RFT111, Bucuresti informare

PIL: Ascult...

CTA: RFT111, Bucuresti informare...

PIL: Receptie...

CTA: Va rog sa imi dati o estima de Sibiu, pentru ca banuiesc ca traversati CTR-ul
Sibiu.

PIL: 10 minute. ‘i
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CTA: Confirm.Si v-as ruga sa intrati si cu ei din timp.
PIL: Da,intram si cu ei.

Transcrierea convorbirilor = 122.7 MHz — TWR Sibiu

14:46:14 RFT 111: Sibiu, buna ziua, RFT 111

14:46:20 CTA EXE: RFT 111, tare si clar de la Turnul Sibiu, continuati

14:46:25 RFT 111: Cu 90 acum catre Oradea, vom intra in zona dumneavoastra, din

cauza givrajului nu mai putem sa urcam

14:46:53 RFT 111: Sibiul daca ne-ati auzit?

14:46:58 CTA EXE : RFT 111 tare si clar de la Turnul Sibiu, cum ma receptionati?

14:47:04 RFT 111: Acuma bine, intram si noi in zona dumneavoastra, cu 90 din
cauza givrajului, incercam sa ajungem la Oradea

14:47:11 CTA EXE: RFT 111 se aproba intrarea in zona, la Sibiu deocamdata zona
libera de trafic, QNH 1006 hPa

14:48:03 RFT 111: Copiat, multumim

14:48:05 RFT 111: Cum e actualul de Sibiu ?

14:48:11 CTA EXE: RFT 111, ultimul METAR la Sibiu, vantul variabil 2 kt, vizibilitate
10 km sau mai mult, nori Scatterd la 6600 de picioare, temperatura 13
grade, punct de roua 6 grade, QNH-ul 1006 hPa

14:48:27 RFT 111: Copiat, multumim frumos

14:56:59 CTA EXE: RFT 111 pozitia si altitudinea dumneavoastra

14:57:05 RFT 111: Noi avem 80 si suntem la 15 mile de Sibiu, inbound

14:57:15 CTA EXE: Confirm. Sa procedati direct pe cap de Oradea si s& ma anuntati
cu axul liber

14:57:20 RFT 111: Confirm, asa facem

14:58:02 CTA EXE: RFT 111 puteti urca la 90 ?

14:58:06 RFT 111: incercdm

14:58:10 CTA EXE: Confirm, sa urcati va rog, sa ma anuntati cand va apropiati de
90. O sa avem un Dash 8, in aproximativ 7 minute, maxim, la UREKI si
incercam sa-l cobordm sub dumneavoastra, sa nu mai fie nici o problema
pentru aterizare.

14:58:27 RFT 111: Multumim, incercam sa urcam la 90

15:00:00 CTA EXE: RFT 111, procedati initial catre Sibiu, de la Sibiu direct Oradea

15:00:06 RFT 111: Da, noi asa facem, asa suntem

15:00:16 CTA EXE: Sa-mi spuneti va rog altitudinea dumneavoastra in momentul de
fata

15:00:20 RFT 111: 8600

15:00:23 CTA EXE: Confirm, multumesc. S& ma anuntati cand atingeti 90

15:00:25 RFT 111: Va anuntam

15:02:47 AUA 785J: Sibiu Tower, good afternoon, Austrian 785 J inbound UREKI,

mentaining 80
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15:02:52 CTA EXE: Guten Tag Austrian 785 J, inbound SIB NDB continue descend
6400 ft by QNH 1006 HPa, expect an ILS approach runway 27

15:03:04 AUA 785J: Continue descend 6400 ft QNH 1006 inbound SIB NDB and
ready to copy latest weather report

15:03:16 CTA EXE: Austrian 785 J, last met report at Sibiu, wind from 010 dergrees
4 kt, variable between 290 degrees and 020 degrees, visibility 10 kilometers
and more, clouds FEW at 6900 feet, temperature 13 degrees, dew point 6
degrees, QNH 1006 hPa, transition at 60, runway 27 is dry and clear braking
action good

15:03:40 AUA 785J: Thank you, that's copied Austrian 785 J

15:03:44 CTA EXE: Austrian 785 J, for your information we have a VFR flight at your
12 o clock at 20 miles, at 8600 ft climbing at 9000 ft

15:03:57 AUA 785J: Yeah thank you, that’s copied and we've got the runway in
sight, we would appreciate a visual approach for runway 09.

15:04:03 CTA EXE: Do you have ground contact sir?

15:04:05 AUA 785J: Affirm, we have the runway in sight

15:04:09 CTA EXE: Roger sir, with ground contact and runway in sight clear for
visual approach runway 09, and if you're too high, you make, you may do a
360 on your left

15:04:18 AUA 785J: Ok that's copied and cleard visual approach 09 and call you
Austrian 785J

15:04:27 RFT 111: Sibiu, 111, approach, daca este, am depasit oricum axul pistei,
coboram la 80, ca e imposibil sa facem mai mult de atat

15:04:40 CTA EXE: RFT 111, coboréti la 80, si ma anuntati cand atingenti. Acum
traficul IFR prin 5000 de picioare

15:04:51 RFT 111: Confirm

15:06:18 CTA EXE: Austrian 785 J, | have you in sight, wind from 010 degrees 4
knots, runway 09 clear to land

15:06:24 AUA 785J: Clear to land 09 and we don't have to perfom a 360, Austrian
785J go straight in

15:06:33 CTA EXE: Roger sir, also caution birds in the proximity of the runway

15:06:35 AUA 785J: Copied

15:07:35 CTA EXE: RFT 111 sa ma anuntati la iesirea din zona

15:07:41 RFT 111: Va anuntam

15:09:10 CTA EXE: Austrian 785J for parking follow marshallar signals, vacate via
Echo, see you later

15:09:17 AUA 785J: Echo to the apron, see you Austrian 785 J

15:13:27 CTA EXE: RFT 111 se aproba iesirea din zona, in continuare monitorizati
frecventa Bucuresti Infomare pe 136.575 sau 136.225

15:13:37 RFT 111: 136.575 ?

15:13:41 CTA EXE: Afirmativ

15:13:43 RFT 111: Si cealalta ?

15:13:47 CTA EXE: 136.225

15:13:50 RFT 111: N-avem noi cu 136 la statiile astea. Raméanem cu 129.4

15:14:01 CTA EXE: Confirm, monitorizati 129.4, zbor placut, la re. %
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15:16:16 RFT 111: Sibiu, 111 din nou cu dumneavoastra

15:16:20 CTA EXE: Continuati

15:16:21 RFT 111: Céat are Bucuresti in zona asta, Bucuresti radar, ca 129.4, suntem
prea jos si nu ne aude

15:16:37 CTA EXE: Doua momente va rog

15:17:52 CTA EXE: RFT 111 puteti urca mai sus ?

15:17:57 RFT 111: incercdm, dar nu prea putem

15:18:02 CTA EXE: Confirm, ca singura varianta ar fi 129.4

15:18:07 RFT 111: Siun radar e 124.1 cumva?

15:18:13 CTA EXE: Aradul e 124.1

15:18:15 RFT 111: A nu, Bucurestiul, sau 27 cu 4, cat ar fi, in zona? Bucuresti Radar

15:18:23 CTA EXE: Ar fi unul dintre sectoare 127 cu 075

15:18:28 RFT 111: Confirm incercam si pe ala

15:18:36 CTA EXE: RFT 111 daca zburati VFR s-ar putea sa nu va vectorizeze

15:19:38 CTA EXE: RFT 111 Turnul Sibiu

Transcrierea convorbirilor —127.075 MHz — sector NAPOC, ACC Bucuresti

Time 15:18:41

PIL: Buna ziua, Bucuresti, RFT111

CTA: RFT111, continuati

PIL: Am trecut de Sibiu, 20 mile aproximativ, catre Oradea,avem 85 nivel din cauza
de givraj si Bucuresti informare pe 129,4 nu ne aude. Am apelat la dumneavoastra.
CTA: RFT111, raméaneti pe frecventa noastra.

PIL: Oricum suntem si pe 129,4 cu cealalta statie.

Time 15:27:48

CTA: RFT111, contactati Bucuresti,124,1
PIL: 124,1, numai bine.

Transcrierea convorbirilor = 124,1 MHz — sector BUDOP, ACC Bucuresti

Time 15:32:32

PIL: Bucuresti,buna seara,RFT111
CTA: Buna ziua, confirm RFT111
PIL:...cu nivel 80...(intrerupere)
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Time 15:32:50

CTA: RFT111, Bucuresti
PIL: RFT...(neinteligibil)

Time 15:33:11

CTA: RFT111, do you read me

Time 15:33:17

CTA:RFT111,do you read me
PIL: ...(neinteligibil)...

Time 15:33:28

CTA: RFT111 do you read me

Time 15:34:51

BMS215B: RFT, this is BMS215B, how do you read?
RFT111: 52 de mile inbound Rosia, cu 80, continuati...
BMS215B: confirmat

Time 15:35:07

BMS215B: Bucuresti, BMS215B

CTA: BMS215B, va multumesc,da

BMS215B: 52 de mile inbound Rosia, cu nivel 80, de la RFT111
CTA: Va multumesc

Time 15:45:34

CTA: RFT111, Bucuresti radar, do you read me?

Time 16:00:40

CTA: RFT111, Bucharest radar

Time 16:01:47

CTA: RFT111, Bucharest radar

Time 16:02:25

CTA: RFT111, Bucharest radar

Time 16:02:50
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CTA: RFT111, Bucharest radar

Time 16:04:08

CTA: RFT111, Bucharest radar

Time 16:04:22

CTA: RFT111, Bucharest radar

Time 16:04:56

CTA: THY5KW

PIL: go ahead

CTA: Would you be so kind a relay with RFT111,if he will read you,to estimate ORA
PIL: | am sorry,l don t understand

CTA: THY5KW, please make a relay with RFT111, it is a VFR flight which is flying on
low altitude and he can t read us and | want to estimate time for arrival for ORADEA.
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ANEXA 3

Informatii meteo relevante din mapa dispeceratului:
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i {
LRBS 2013002 05007KT 010v090 1200 R07/P2000 R25/P2000 BR FEW001 OVC003 06/05 Q1010 0719//95 NOSIG=

LRBS 201230Z 05006KT 020v090 0900 R07/P2000 R25/2000 FG FEW001 OVC002 06/05 Q1010 0719//95 NOSIG=

LRBS 201200Z 06008KT 020v090 0800 R07/P2000 R25/1600VP2000U FG SCT001 OVC002 06/06 Q1010 0719//95 TEMPO
1500=

LRBS 2011302z 06008KT 030V090 1000 R07/P2000 R25/P2000 BR SCT001 OVC002 06/05 Q1010 0719//95 TEMPO 1500=
LRBS 2011002 04007KT 010V090 1200 R07/P2000 R25/1600VP2000N BR FEW001 OVC003 06/05 Q1010 0719//95 TEMPO
2000=

LRBS 2010302z 04007KT 010v070 0600 R0O7/P2000 R25/1200V1900U FG SCT001 BKN002 06/05 Q1011 0719//95 BECMG
1500 BR=

LRBS 2010002 05009KT 010v070 0350 R07/1300VP2000U R25/0800N FG FEW000 OVC001 06/05 Q1011 0719//95 BECMG
0800 0vC002=

LRBS 2009302z 05010KT 010v080 0300 R07/1100D R25/0750N FG FEW000 OVCO01 06/05 Q1011 0719//95 BECMG 0600=
LRBS 200900z 05008KT 0300 R07/1100V1800D R25/0800N FG FEW000 OvC001 06/05 Q1011 0719//95 BECMG 0600=
LRBS 2008302 05007KT 020v090 0300 R07/1300N R25/0700N FG FEW000 OVC001 06/05 Q1011 0719//95 BECMG 0600=
LRBS 2008002 05009KT 010v090 0250 R07/0900V1100N R25/0750N FG SCT000 OvC001 05/05 Q1011 0719//95 NOSIG=
LRBS 2007302 05006KT 010v080 0250 R07/0900V1100N R25/0650N FG FEW000 OvC001 05/05 Q1011 0719//95 NOSIG=
LRBS 200700Z 04006KT 010v090 0250 R07/0900N R25/0700N FG FEW000 OVC001 05/05 Q1011 0719//95 NOSIG=

LRBS 2006302 04007KT 010v080 0300 R07/1000N R25/0800N FG 0VC000 06/05 Q1011 0719//95 NOSIG=

LRBS 200600Z 05007KT 020v080 0300 R07/1100U R25/0900N FG OVC000 06/05 Q1011 0719//95 NOSIG=

TAF LRBS 2011002 2012/2112 06008KT 0800 FG OVCO01
TEMPO 2012/2015 1500 BR OVC003
FT 20/01/2014 11:00-> BECMG 2015/2018 0150 FG
BECHG 2104/2106 1500 BR OVC005
TEMPO 2106/2112 3000 BR BENO10 OVC025=
TAF AMD LRBS 200910% 2009/2106 06008KT 0300 FG OVC001
BECHG 2010/2012 0800 0VC003
FT 20/01/2014 09:10-> TEMPO 2012/2015 2000 BR BKNO0OS
BECHG 2016/2018 0300 FG OVC001
BECMG 2104/2106 1500 BR OVC005=
TAF LRBS 2005002 2006/2106 06007KT 0500 -DZ FG OVC001
BECHG 2007/2009 1500 -RA BR OVC003
. BECMG 2010/2012 3000 BR BKNO10 BKNO30
BT 20012014 0500 BECMG 2015/2017 0600 FG OVC002
TEMPO 2018/2104 0150 FG VV001
BECMG 2104/2106 1500 BR OVC005=

LROD 201300Z 18016KT CAVOK 13/07 Q1004 0115//95=

LROD 201230z 18012KT CAVOK 14/08 Q1004 0115//95=

LROD 201200Z 18010KT CAVOK 14/08 Q1004 0115//95=

LROD 201130Z 18008KT CAVOK 13/08 Q1005 0125//95=

LROD 201100z 17008KT CAVOK 14/08 Q1005 0125//95=

LROD 201030Z 16006KT CAVOK 13/08 Q1005 0125//95=

LROD 201000Z 12006KT CAVOK 12/09 Q1005 0129//95=

LROD 200930Z 10004KT 9999 -RA FEW049 11/09 Q1006 0129//95=

LROD 200900z 11004KT 9999 FEW049 11/09 Q1006 0129//95=

LROD 200830Z 10004KT 9999 -RA SCT047 10/09 Q1006 0129//95=

LROD 200800Z 09006KT 9999 -RA SCT046 10/09 Q1005 0129//95=

LROD 2007302 09006KT 9999 -RA BKNO046 09/08 Q1005 0129//95=

LROD 200700z 10006KT 9999 -RA FEW040 OVC048 09/08 Q1005 0129//95=
LROD 200630z 11006KT 9999 -RA SCT038 BKNO049 09/08 Q1005 0129//95=
LROD 200600z 12008KT 9999 -RA FEWO038 0OVCO047 10/08 Q1005 0129//95=

. EC 20/01/2014 14:00-> TAF LROD 201400Z 2015/2024 16010KT 9999 SCT040=
TAF LROD 201100%Z 2012/2021 18012KT 9999 SCT040
BC 20/01/2014 11:00-> TEMPO 2016/2021 5000 -SHRA FEW035CB BEN040=
o __TAF LROD 200800z 2009/2018 10008KT CAVOK
fic 26/01/2014 08:00-> BECMG 2010/2012 18010KT=

TAF LROD 200500z 2006/2015 14010KT 7000 -RA OVC040

7C 20/01/2014 05:00-> TEMPO 2006/2010 3000 RA BKNO10 OVC035=
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ANEXA 4

Informatii meteo relevante gasite in mapa pilotului comandant
de la bordul aeronavei:

>>> LRBS (BUCURESTI / BANEASA-AUREL VLAI) <<<

METAR 201030Z 04007KT 010V070 0600 R0O7/P2000 R25/1200V1900U FG SCTO001
BKNOO2 06/05 Q1011 0719//95 BECMG 1500 BR

TAF AMD 200910z 2009/2106 06008KT 0300 FG OVC001 BECMG 2010/2012
0800 OVC003 TEMPO 2012/2015 2000 BR BKNOO5 BECMG 2016/2018
0300 FG OVC001 BECMG 2104/2106 1500 BR OVCO005

TWY A STOP BAR LGTS U/S : NOTAM LR/A3245/13
PARKING STAND 1 CLSD : NOTAM LR/A3244/13
HELICOPTER ALIGHTING AREA H3 CLSD : NOTAM LR/A3243/13

WARNING FOR BIRD HAZARD: BIRD CONCENTRATION IN THE AD AREA
: NOTAM LR/A3191/13

RWY HOLDING POSITIONS ( AIRCRAFT PARKING/DOCKING CHART AD 2.4-22 )

ARE SUSPENDED. : NOTAM LR/A3184/13
TWY E CLSD DUE TO TECHNICAL REASONS : NOTAM LR/A2914/13
ACFT STANDS 19 AND 20 CLSD : NOTAM LR/A2852/13

ALL CONVENTIONAL SID AND STAR AT LRBS
(AIP PAGES AD 2.4-30/31/32/33) ARE SUSPENDED.
NON-PRNAV AIRCRAFT WILL BE VECTORED. : NOTAM LR/A2550/13

>>> LROP (BUCURESTI / HENRI COANDA) <<<

METAR 201030Z 06009KT 0800 RO8R/1100V1500U R26L/1100N RO8L/1200V1700U
R26R/1100V1500N FG BKNOO1l OVC002 06/05 Q1010 8829//95 BECMG
1500 BR BKN0O2

TAF AMD 200910z 2009/2106 06008KT 0300 FG OVC001 BECMG 2010/2012

0800 OVC003 TEMPO 2012/2015 2000 BR BKNOO5 BECMG 2016/2018
0300 FG OVC001l BECMG 2104/2106 1500 BR OVCO005
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TWY C CENTERLINE LIGHTS ARE SPACED 120M BTN ACFT STANDS 204-205
AND 90M BTN ACFT STANDS 217-219. IN LVO ACFT WILL BE GUIDED
BY FOLLOW ME CAR, IN NORMAL OPS CONDITION FOLLOW ME CAR
ASSISTANCE WILL BE PROVIDED AT PILOTS REQUEST. : NOTAM LR/A0106/14

SAFEGATE STAND 113 APRON 1 U/S. GUIDANCE BY MARSHALLER
INSTRUCTIONS : NOTAM LR/a3011/13

HEL ALIGHTING AREA WITH COORD 443425.16N0260554.88E CLSD
: NOTAM LR/AR3006/13

WARNING FOR BIRD HAZARD. BIRD CONCENTRATION IN THE AD AREA.
: NOTAM LR/A3007/13

ALL CONVENTIONAL SID AND STAR Al LROP

(AIP PAGES AD 2.5-30/31/32/33) ARE SUSPENDED.
NON-PRNAV AIRCRAFT WILL BE VECTORED. : NOTAM LR/A2551/13

>>> LROD (ORADEA) <<<

METAR 2010302 16006KT CAVOK 13/08 Q1005 0125//95

TAF 200800Z 2009/2018 10008KT CAVOK BECMG 2010/2012 1B8010KT

QPERATIONAL HQURS OF METEOROLOGICAL INFORMATION PROVIDED BY
AD MET OFFICE ARE TEMPORARY CHANGED AS FLW:

MON, TUE, WED, THU, FRI: 0300-2030
SAT: 0300-1900

SUN: 0500-2030 : NOTAM LR/A0007/14
PAPTI RWY 01 AND RwY 19 U/S : NOTAM LR/A3247/13
BIRD HAZARD: AERODROME BIRD CONCENTRATION : NOTAM LR/A3042/13
FUEL TH JET Al NOT AVBL : NOTAM LR/A3041/13

WIP ON STRIP RWY 01/19 AT 100M L/R FROM RWY CENTERLINE
: NOTAM LR/A2971/13

>>> LRSB BI < <<
METAR 2010302 14012KT 9999 FEW036 SCT076 12/05 Q1006 271S5//95
TAF 2005002 2006/2106 1SQ008KT 9995 SCT045 BEKNOBO TEMPO 2006/2011

5000 -RA BR BECMG 2016/2018 5000 BR BECMG 2020/2022 3000 BR
BKN0O10 TEMPO 2100/2106 1500 BR BKNOOS

APP SIBIU TOWER - RADAR SERVICE 122.700 MHZ U/S : NOTAM LR/A3092/13
ACFT STANDS 01 CLSD : NOTAM LR/A2927/13
AERODROME BIRD CONCENTRATION : NOTAM LR/A2596/13

>>> END-OF-BULLETIN <<<
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