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SUBPARTEA A
APLICABILITATE $I DEFINITII
RAC-OPS 1.001
Aplicabilitate

RAC-OPS 1 stabileste cerintele aplicabile operarii avioanelor civile Tn scopul transportului aerian
comercial, de catre operatorii aerieni din Republica Moldova, denumiti in continuare operatori, in
conditiile Tn care:

(a) avioanele civile nu detin certificate de tip EASA,

(b) avioanele civile detin certificate de tip acceptabile pentru AAC,

(c) avioanele civile sunt antrenate in zboruri in afara regiunii europene, dupa cum este specificat in
apendicele 1 la RAC-OPS 1.620 litera (f).

RAC-OPS 1 nu se aplica:
1. avioanelor utilizate pentru operatiuni militare, vamale si de politie;

2. zborurilor pentru lansari de parasutisti si stins incendii si nici zborurilor aferente de pozitionare si de
intoarcere, in care persoanele transportate sunt cele care, in mod normal, ar fi transportate n timpul
zborurilor pentru lansari de parasutisti sau stins incendii;

3. zborurilor efectuate imediat Tnainte, pe parcursul sau imediat dupa o activitate de lucru aerian, cu
conditia ca aceste zboruri sa fie in legatura cu activitatea de lucru aerian in cauza, si in cursul carora,
cu exceptia membrilor echipajului, nu sunt transportate mai mult de 6 persoane indispensabile
activitatii de lucru aerian.

RAC-OPS 1.003
Definitii

(a) In sensul prezentului document:

1. AAC este Autoritatea Aeronautica Civila a Republicii Moldova;

2. "acceptat/acceptabil” inseamna ceea ce AAC nu considera ca fiind inadecvat pentru scopul vizat;
3. "aprobat (de AAC)" inseamna ceea ce s-a stabilit de catre AAC ca fiind adecvat pentru scopul vizat;

4. "Lista master a echipamentului minim (MMEL)" inseamna o lista de referinta (inclusiv un preambul)
specifica pentru un tip de avion care determina acele instrumente, unitati de echipament sau functii
care, mentinand nivelul de siguranta prevazut in specificatiile aplicabile de certificare a navigabilitatii,
pot fi temporar nefunctionale din cauza redundantei inerente proiectarii si/sau din cauza procedurilor,
a conditiilor si a limitarilor de operare si de intretinere specificate si in conformitate cu procedurile
aplicabile pentru mentinerea navigabilitatii;

5. "Lista echipamentului minim (MEL)" inseamna o lista (inclusiv un preambul) conform careia un
avion poate fi exploatat in conditii specificate, cu anumite instrumente, unitdti de echipament sau
functii inactive la inceputul zborului. Aceasta lista este pregatita de operator pentru avionul sau, tinand
cont de definitia avionului §i de conditile de operare si de intretinere relevante, in conformitate cu o
procedura aprobata de AAC.

6. RAC-CAW inseamna Reglementari aeronautice civile RAC-CAW Navigabilitatea continua.



SUBPARTEA B
PREVEDERI GENERALE
RAC-OPS 1.005
Prevederi generale

(a) Operatorul opereaza avionul pentru transport aerian comercial doar in conformitate cu RAC-OPS
1. Pentru operarea avioanelor din clasa de performanta B, in apendicele 1 la RAC-OPS 1.005 litera
(a) se pot gasi cerinte mai putin restrictive.

(b) Operatorul respecta cerintele de navigabilitate retroactive aplicabile pentru avioanele operate
pentru transport aerian comercial.

(c) Fiecare avion este operat in conformitate cu conditiile din certificatul sau de navigabilitate si cu
respectarea limitarilor stabilite iTn manualul de zbor al avionului.

(d) Toate dispozitivele pentru pregatire sintetica (STD), cum ar fi simulatoarele de zbor sau
dispozitivele de antrenament pentru zbor (FTD), care inlocuiesc avionul in scopul pregatirii si/sau al
verificarii, trebuie sa fie autorizate in conformitate cu cerintele aplicabile dispozitivelor pentru pregatire
sintetica. Operatorul care intentioneaza sa foloseasca astfel de STD trebuie sa obtina aprobarea din
partea AAC.

RAC-OPS 1.010
Derogari

(1) AAC, poate in mod exceptional si temporar acorda o derogare de la prevederile RAC-OPS 1 pe un
termen nu mai mare de 6 luni, atunci cind constatd ca exista o necesitate si cu conditia respectarii
oricaror conditii suplimentare pe care AAC le considera necesare in scopul asigurarii unui nivel acceptabil
de siguranta in fiecare caz particular.

(2) Derogarea poate fi acordatd numai o singura data si nu poate fi prelungita.

RAC-OPS 1.020
Acte normative, reglementari si proceduri — responsabilitatile operatorului

Operatorul trebuie sa se asigure ca:

1. toti angajatii cunosc faptul ca trebuie sa respecte cadrul normativ al statelor in care se desfagoara
operatiunile si care privesc indeplinirea obligatiilor lor;

2. toti membrii echipajului sunt familiarizati cu actele cu putere de lege, normele administrative si
procedurile care privesc indeplinirea indatoririlor care le revin.

RAC-OPS 1.025
Limbaj comun

(a) Operatorul trebuie sa se asigure ca toti membrii echipajului pot comunica intr-o limba comuna.

(b) Operatorul trebuie sa se asigure ca intreg personalul operational poate intelege limba in care sunt
scrise acele parti din manualul operational care se refera la indatoririle si responsabilitatile lor.

RAC-OPS 1.030
Lista echipamentului minim — responsabilitatile operatorului

(a) Operatorul trebuie sa stabileasca, pentru fiecare avion, Lista echipamentului minim (MEL)
aprobata de AAC. Aceasta trebuie sa se bazeze pe Lista master de echipament minim (MMEL)
corespunzatoare (daca acesta exista) acceptata de AAC, dar nu poate fi mai putin restrictiva decat
aceasta.



(b) Operatorul nu trebuie sa opereze un avion decéat in conformitate cu MEL, cu exceptia situatiei in
care AAC autorizeaza altfel. O astfel de autorizare nu permite, in nici un caz, operarea in afara
restrictiilor impuse de MMEL.

RAC-OPS 1.035
Sistemul de calitate

(a) Operatorul stabileste un sistem de calitate si desemneaza un manager responsabil cu calitatea
care sa urmareasca respectarea si caracterul adecvat al procedurilor necesare pentru a asigura
practici operationale sigure si navigabilitatea avioanelor. Urmarirea respectarii procedurilor trebuie sa
includa un sistem de feedback catre managerul responsabil (a se vedea si RAC-OPS 1.175 litera (h)),
pentru a asigura luarea masurilor corective necesare.

(b) Sistemul de calitate trebuie sa includa un program de asigurare a calitatii care sa contina
proceduri prin care sa se verifice daca toate operatiunile se desfasoara in conformitate cu toate
cerintele, standardele si procedurile in vigoare.

(c) Sistemul de calitate si managerul responsabil cu calitatea trebuie sa fie acceptati de AAC.
(d) Sistemul de calitate trebuie sa fie descris in documentatia relevanta.

(e) Fara a aduce atingere literei (a), AAC poate accepta numirea a doi manageri responsabili cu
calitatea, unul pentru operatiuni si unul pentru intretinere, in cazul in care operatorul a stabilit o
singura unitate de management al calitatii pentru a garanta aplicarea uniforma a sistemului de calitate
pentru ansamblul operatiunilor.

RAC-OPS 1.037
Prevenirea accidentelor si programul de siguranta a zborului

(a) Operatorul stabileste si mentine programe de prevenire a accidentelor si de siguranta a zborului,
care pot fi integrate in sistemul de calitate si care includ:

1. programe de sensibilizare in privinta riscurilor existente a tuturor persoanelor implicate in operare;
Si

2. un sistem de raportare a evenimentelor care sa permitd colationarea si evaluarea rapoartelor
relevante privind incidentele si accidentele, pentru a identifica tendintele adverse sau pentru a incerca
sa rezolve deficientele Tn interesul sigurantei zborului. Sistemul trebuie sa protejeze identitatea
raportorului i sa prevada posibilitatea ca rapoartele sa poata fi transmise anonim; si

3. evaluarea informatiilor relevante referitoare la accidente si incidente si difuzarea informatilor
asociate, insa fara a atribui tnvinuiri; si

4. un program de monitorizare a datelor de zbor pentru avioanele care au peste 27000 kg masa
maxima certificata la decolare (MCTOM). Monitorizarea datelor de zbor (FDM) consta in utilizarea
proactivd a datelor de zbor digitale ale operatiunilor de rutind, in scopul imbunéatatirii sigurantei
aviatiei. Programul de monitorizare a datelor de zbor nu are un caracter punitiv i contine masuri de
siguranta adecvate de protejare a sursei (surselor) datelor; si

5. nominalizarea unei persoane care sa raspunda de gestionarea programului.

(b) Propunerile de masuri corective care decurg din programul de prevenire a accidentelor si de
siguranta a zborului sunt in responsabilitatea persoanei care raspunde de gestionarea programului.

(c) Eficacitatea schimbarilor rezultate din propunerile de actiuni corective identificate de programul de
prevenire a accidentelor si siguranta a zborului este urmaritd de managerul responsabil cu calitatea.

RAC-OPS 1.040
Membrii echipajului

(a) Operatorul se asigura ca toti membrii echipajului de comanda si ai echipajului de cabina sunt
instruiti Tn vederea indeplinirii sarcinilor atribuite si sunt competenti in executarea lor.

(b) Atunci cand sunt membri ai echipajului, altii decat membrii echipajului de cabina, care isi exercita
atributiile in compartimentul pasagerilor unui avion, operatorul se asigura ca acestia

1. nu sunt confundati de pasageri cu membrii echipajului de cabing;
2. nu ocupa posturile atribuite echipajului de cabina necesar;
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3. nu impiedica membrii echipajului de cabina Tn exercitarea atributiilor lor.

RAC-OPS 1.050
Informatii de cautare si de salvare

Operatorul se asigura ca informatiile esentiale referitoare la zborul respectiv privind serviciile de
cautare si de salvare sunt usor accesibile din cabina de pilota;.

RAC-OPS 1.055
Informatii privind echipamentul de urgenta si de supravietuire transportat

Operatorul se asigurd ca existd liste disponibile pentru comunicare imediatd catre centrele de
coordonare a salvarii, cu informatii privind echipamentul de urgenta si supravietuire de la bordul
tuturor avioanelor sale. Informatiile includ, dupa caz, numarul, culoarea si tipul barcilor de salvare si al
efectelor pirotehnice, detalii privind echipamentele medicale de urgenta, rezervele de apa, precum i
tipul si frecventele echipamentelor radio portabile de urgenta.

RAC-OPS 1.060
Amerizare

Operatorul nu opereaza un avion cu o configuratie aprobata mai mare de 30 de locuri pentru
pasageri, in zboruri deasupra intinderilor de ap4a, la o distanta de o locatie care sa permita aterizarea
de urgenta mai mare de 120 de minute de zbor la viteza de croaziera sau 400 de mile nautice (cea
mai mica dintre aceste valori), fara ca avionul sa corespunda cerintelor de amerizare prevazute de
codul de navigabilitate.

RAC-OPS 1.065
Transportul armelor si al munitiilor de razboi

(a) Operatorul nu trebuie sa transporte arme si munitii de razboi pe calea aerului decat daca are o
aprobare expresa in acest sens, acordata de toate statele implicate.

(b) Operatorul se asigura ca armele si munitiile de razboi sunt:
1. depozitate in avion intr-un loc inaccesibil pasagerilor pe durata zborului; si

2. in cazul armelor de foc, neincarcate, cu exceptia cazului in care, Tnainte de inceperea zborului, s-a
primit aprobare de la toate statele implicate ca astfel de arme si munitii de razboi pot fi transportate n
conditii care difera partial sau total de cele prevazute la prezentul punct.

(c) Operatorul se asigura ca, inainte de Tnceperea zborului, pilotul comandant este informat cu privire
la detaliile 5i amplasarea la bordul avionului a tuturor armelor i a munitiei de razboi care urmeaza sa
fie transportate.

RAC-OPS 1.070
Transportul armelor si al munitiilor sportive

(a) Operatorul trebuie sa ia toate masurile necesare pentru a se asigura ca este informat cu privire la
toate armele sportive care urmeaza sa fie transportate pe calea aerului.

(b) Operatorul care accepta transportul armelor sportive se asigura ca acestea sunt:

1. depozitate in avion intr-un loc inaccesibil pasagerilor pe durata zborului, cu exceptia cazului in care
AAC a hotarat ca respectarea acestei dispozitii nu este aplicabila din punct de vedere practic si a
acceptat ca se pot aplica alte proceduri; si

2. 1n cazul armelor de foc si al altor arme care pot contine munitie, neincarcate.



(c) Munitia pentru arme sportive poate fi transportata in bagajele verificate ale pasagerilor, sub
rezerva anumitor limitéri, in conformitate cu instructiunile tehnice (a se vedea RAC-OPS 1.1160 litera
(b) punctul 5) definite in RAC-OPS 1.1150 litera (a) punctul 15.

RAC-OPS 1.075
Metoda de transport al persoanelor

Operatorul ia toate masurile pentru a se asigura ca nici o persoana nu se afla Tn nici o zona a unui
avion in zbor care nu este desemnat pentru pasageri, cu exceptia cazului in care comandantul a
acordat acces temporar la oricare parte a avionului:

1. in scopul luarii de masuri necesare pentru siguranta avionului sau a oricarei persoane, a oricarui
animal sau a oricaror bunuri aflate la bord; sau

2. in care se transporta cargo sau marfuri, in conditiile in care exista o cale care sa permita accesul
unei persoane la acestea in timpul zborului.

RAC-OPS 1.080
Oferirea bunurilor periculoase pentru transportul aerian

Operatorul ia toate masurile pentru a se asigura ca nici o persoana nu ofera sau accepta transportul
bunurilor periculoase, cu exceptia cazului in care persoana este instruita si bunurile periculoase sunt
in modul corespunzator clasificate, documentate, certificate, descrise, ambalate, marcate, etichetate
si corespund cerintelor pentru transport prevazute in instructiunile tehnice si prevederile legale
stabilite de AAC.

RAC-OPS 1.085
Responsabilitatile echipajului

(a) Membrul echipajului este raspunzator de executarea corespunzatoare a indatoririlor sale care:
1. sunt legate de siguranta avionului si a ocupantilor acestuia; si
2. sunt precizate in instructiunile si procedurile cuprinse in manualul operational.

(b) Membrul echipajului:

1. raporteaza comandantului orice cedare, functionare necorespunzatoare sau defect care considera
ca poate afecta starea de navigabilitate sau operarea in siguranta a avionului, inclusiv sistemele de
urgenta;

2. raporteaza comandantului orice incident care a pus in pericol sau ar fi putut pune in pericol
siguranta operarii;

3. foloseste formularele de raport al incidentelor ale operatorului in conformitate cu RAC-OPS 1.037
litera (a) punctul 2. In toate aceste cazuri, o copie a raportului (rapoartelor) se comunica
comandantului in cauza.

(c) Nici o dispozitie de la litera (b) nu obligda un membru al echipajului sa raporteze un incident care a
fost deja raportat de un alt membru al echipajului.

(d) Membrul echipajului nu trebuie sa execute sarcini la bordul avionului:

1. in timp ce se afla sub influenta oricarui medicament care ar putea sa-i afecteze facultatile intr-un
mod ce contravine sigurantei;

2. dupa ce a facut o scufundare la mare adancime, cu exceptia cazului cand a trecut o perioada de
timp rezonabila;

3. dupa o donare de sange, cu exceptia cazului cand a trecut o perioada de timp rezonabil3;
4. in cazul in care nu sunt indeplinite cerintele medicale aplicabile sau in cazul in care persoana
respectiva are dubii privind capacitatea sa de a isi indeplini sarcinile atribuite; sau

5. in cazul in care stie sau suspecteaza ca sufera de obosealad sau nu se simte capabil de a executa
sarcini la bordul avionului, in masura in care poate periclita zborul.



(e) Un membru al echipajului se supune cerintelor corespunzatoare privind consumul de alcool care
sunt stabilite de catre operator i acceptate de AAC si care nu trebuie sa fie mai putin restrictive decat
urmatoarele:

1. nu trebuie sa se consume alcool cu mai putin de opt ore Thaintea Inceperii misiunii sau a serviciului
de rezerva;

2. nivelul de alcool in sdnge nu trebuie s& depaseasca 0,2 la mie la Tnceputul perioadei de serviciu
pentru zbor;

3. nu se consuma alcool in timpul perioadei de serviciu pentru zbor sau in timpul serviciului de
rezerva.

(f) Comandantul:

1. raspunde de siguranta tuturor membrilor echipajului, a pasagerilor si a marfurilor aflate la bord,
imediat dupa ce se imbarca si pana cand paraseste avionul la sfarsitul zborului;

2. raspunde de operarea si siguranta avionului din momentul in care avionul este pregatit sa se puna
in miscare pentru rulajul la sol Thainte de decolare si padna in momentul in care se opreste la
incheierea zborului §i motorul (motoarele) folosit(e) ca mijloace principale de propulsie sunt oprite;

3. are autoritatea sa dea toate comenzile pe care le considera necesare n scopul asigurarii sigurantei
avionului si a persoanelor sau a bunurilor transportate;

4. este autorizat sa debarce orice persoana sau orice parte din marfa care, in opinia sa, poate
reprezenta un pericol potential pentru siguranta avionului sau a ocupantilor acestuia;

5. nu permite transportul in avion al nici unei persoane care pare sa se afle sub influenta alcoolului
sau a drogurilor, In masura in care poate fi periclitata siguranta avionului sau a ocupantilor acestuia;

6. are dreptul sa refuze transportul pasagerilor neadmisi, al deportatilor sau al persoanelor aflate in
stare de arest, in cazul in care transportul acestora reprezinta un risc pentru siguranta avionului sau a
ocupantilor acestuia;

7. se asigura ca toti pasagerii sunt informati asupra amplasarii iesirilor de urgenta, precum si asupra
amplasarii si a modului de utilizare a echipamentului de siguranta si urgenta relevant;

8. se asigura ca toate procedurile operationale si listele de verificare sunt respectate in conformitate
cu manualul operational;

9. nu permite nici unui membru al echipajului sa desfagoare nici o activitate in timpul decolarii, al
urcarii initiale, al apropierii finale si al aterizarii, cu exceptia acelor indatoriri necesare pentru operarea
in siguranta a avionului;

10. nu permite:

(i) dezactivarea, oprirea sau stergerea datelor, in timpul zborului, unui inregistrator de date de zbor,
nici stergerea dupa zbor a datelor Tnregistrate, in cazul unui accident sau incident care trebuie sa fie
obligatoriu raportat;

(ii) dezactivarea sau oprirea in timpul zborului a unui inregistrator de voce din cabina de pilotaj, cu
exceptia situatiei in care considera ca datele inregistrate, care altfel ar fi fost sterse automat, trebuie
pastrate pentru investigarea incidentului sau accidentului, nici stergerea manuala, in timpul zborului
sau dupa zbor, a datelor inregistrate, in cazul unui accident sau incident care trebuie sa fie obligatoriu
raportat;

11. decide daca accepta sau nu un avion care prezinta elemente inutilizabile permise de CDL sau
MEL; si

12. se asigura ca s-a efectuat inspectia premergatoare zborului.

(9) Intr-o situatie de urgentd care impune luarea unei decizii i actiunea imediatd, comandantul ia
orice masura pe care o considera necesara in conditile date. In aceste cazuri, comandantul, in
interesul sigurantei, se poate abate de la reguli, proceduri si metode operationale.

RAC-OPS 1.090
Autoritatea comandantului

Operatorul ia toate masurile necesare pentru a se asigura ca toate persoanele transportate in avion
se supun comenzilor legitime date de comandant in scopul asigurarii sigurantei avionului si a
persoanelor sau a bunurilor imbarcate.



RAC-OPS 1.095
Autoritatea privind rulajul la sol al avionului

Operatorul ia toate masurile necesare pentru a se asigura ca un avion aflat in responsabilitatea sa nu
este rulat pe suprafata de miscare a unui aerodrom de catre o altd persoana decat un membru al
echipajului de comanda, cu exceptia cazului in care respectiva persoana, aflatd la comanda avionului:

1. a fost autorizata in mod corespunzator de catre operator sau de catre un agent desemnat si este
competenta:

(i) sa ruleze avionul;
(ii) sa foloseasca telefonia prin radio; i

2. a fost instruita cu privire la configuratia aerodromului, rute, semne, marcaje, lumini, precum si la
semnalele, instructiunile, frazeologia si procedurile de control al traficului aerian si se poate conforma
standardelor operationale necesare pentru deplasarea in siguranta a avionului pe aerodrom.

RAC-OPS 1.100
Admiterea in cabina de pilotaj

(a) Operatorul se asigura ca nici o persoana, alta decat un membru al echipajului de comanda
desemnat pentru un zbor, nu este admisa sau nu este transportata in cabina de pilotaj, cu exceptia
cazului in care persoana respectiva este:

1. un membru al echipei operationale;

2. un reprezentant al AAC care raspunde de certificare, licentiere sau inspectie, in cazul in care acest
lucru este necesar pentru indeplinirea indatoririlor sale oficiale; sau

3. autorizata si transportata in conformitate cu instructiunile cuprinse Tn manualul operational.

(b) Comandantul trebuie sa se asigure ca:

1. in interesul sigurantei, accesul in cabina de pilotaj nu distrage atentia si/sau nu impiedica operarea
zborului; si

2. toate persoanele transportate in cabina de pilotaj sunt familiarizate cu procedurile de siguranta
relevante.

(c) Decizia finala privind accesul in cabina de pilotaj este responsabilitatea comandantului.

RAC-OPS 1.105
Transporturi neautorizate

Operatorul trebuie sa ia toate masurile necesare pentru a se asigura ca nicio persoana nu se ascunde
la bordul avionului sau ca nu ascunde marfa la bordul avionului.

RAC-OPS 1.110
Dispozitive electronice portabile

Operatorul nu permite nici unei persoane sa utilizeze si ia toate masurile necesare pentru a se asigura
ca nicio persoana nu utilizeaza, la bordul unui avion, un dispozitiv electronic portabil care poate afecta
negativ performantele sistemelor si ale echipamentelor avionului.

RAC-OPS 1.115
Alcool si droguri

Operatorul interzice accesul sau prezenta la bordul unui avion a oricarei persoane aflate sub influenta
alcoolului sau a drogurilor, Tn masura in care poate fi periclitata siguranta avionului sau a ocupantilor
acestuia, si ia toate masurile necesare in acest sens.
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RAC-OPS 1.120
Periclitarea sigurantei

Operatorul ia toate masurile necesare pentru a se asigura ca nici o persoana nu actioneaza sau nu
omite sa actioneze, din imprudenta sau neglijenta, astfel incat:

1. sa pericliteze avionul sau sa puna in pericol persoanele aflate la bordul acestuia;

2. avionul sa puna in pericol orice persoana sau proprietate.

RAC-OPS 1.125
Documente obligatorii la bordul avionului

(a) Operatorul se asigura ca urmatoarele documente sau copii ale acestora se afla la bord in timpul
fiecarui zbor:

1. certificatul de inmatriculare;
2. certificatul de navigabilitate;

3. certificatul de zgomot in original sau copie (dupa caz), inclusiv o traducere in limba engleza, in
cazul in care a fost furnizatd de catre AAC responsabila de emiterea certificatului de zgomot;

4. originalul sau o copie a certificatului de operator aerian;
5. licenta pentru utilizarea statiei radio a avionului; si
6. originalul sau o copie a certificatului (certificatelor) de asigurare pentru raspundere civila.

(b) Fiecare membru al echipajului de zbor trebuie, la fiecare zbor, sa aiba asupra sa licenta de echipaj
de zbor valida si cu calificarea (calificarile) adecvata (adecvate) pentru scopul zborului.

RAC-OPS 1.130
Manuale care trebuie sa se afle la bord

Operatorul se asigura ca:

1. partile in vigoare ale manualului operational relevante pentru indatoririle echipajului se afla la bord
n timpul fiecarui zbor;

2. acele parti din manualul operational care sunt necesare pentru conducerea zborului sunt usor
accesibile echipajului aflat la bordul avionului; si

3. manualul de zbor Tn vigoare se afla la bordul avionului, cu exceptia cazului in care AAC a acceptat
ca manualul operational precizat in RAC-OPS 1.1045 apendicele 1 partea B contine informatii
relevante pentru acel avion.

RAC-OPS 1.135
Informatii aditionale si acte necesare

(a) Operatorul se asigura ca, in afara de documentele si manualele prevazute in RAC-OPS 1.125 si
RAC-OPS 1.130, urméatoarele informatii si formulare, relevante pentru tipul §i zona de operare, se afla
la bordul avionului in timpul fiecarui zbor:

1. plan de zbor operational care contine cel putin informatiile prevazute in RAC-OPS 1.1060;

2. jurnalul tehnic al avionului, care contine cel putin informatiile prevazute in RAC-CAW partea M
punctul M.A.306 Sistemul de jurnal tehnic al operatorului;

3. detalii ale planului de zbor ATS depus;

4. documentatiile NOTAM/AIS corespunzatoare;

5. informatii meteorologice corespunzatoare;

6. documentatia de incarcare si centraj, specificata in Subpartea J;

7. notificarea privind categoriile speciale de pasageri, cum ar fi personalul de securitate, Th cazul in
care nu este considerat ca facand parte din echipaj, persoanele cu handicap, pasageri inadmisibili,
deportati si persoane aflate in stare de arest;



8. notificarea privind incarcaturile speciale, inclusiv bunuri periculoase, si informarile scrise adresate
comandantului, prevazute in RAC-OPS 1.1215 litera (d);

9. harti i diagrame actuale si documente asociate prevazute in RAC-OPS 1.290 litera (b) punctul 7;

10. orice alte documente care pot fi cerute de statele implicate in zborul respectiv, cum ar fi cargo
manifestul, lista de pasageri etc.; si

11. formulare Tn vederea indeplinirii cerintelor de raportare ale AAC si ale operatorului.

(b) Autoritatea poate permite ca informatiile detaliate la litera (a) sau parti ale acestora sa fie
prezentate in altd forma decat tiparite pe hartie. Trebuie sa se asigure un standard de accesibilitate,
operabilitate si fiabilitate acceptabil.

RAC-OPS 1.140
Informatii pastrate la sol

(a) Operatorul se asigura ca:

cel putin pentru durata fiecarui zbor sau serii de zboruri:
(i) informatii relevante privind zborul si adecvate pentru tipul de operare se pastreaza la sol; si

(i) informatiile sunt retinute pana cand au fost copiate in locul unde vor fi pastrate in conformitate cu
RAC-OPS 1.1065; sau, in cazul in care acest lucru nu este posibil,

(i) aceleasi informatii se transporta la bordul avionului, intr-un container ignifug.

(b) Informatiile mentionate la litera (a) de mai sus includ:

1. o copie dupa planul de zbor operational, dupa caz;

2. copii ale partii (partilor) relevanta (relevante) din jurnalul tehnic al avionului;

3. documentatie NOTAM specifica rutei, daca a fost editata in mod special de catre operator;

4. documentatia referitoare la masa si centraj, in cazul in care este ceruta (a se vedea RAC-OPS
1.625); si
5. notificare privind incarcaturile speciale.

RAC-OPS 1.145
Dreptul de inspectie

Operatorul se asigura ca orice persoana autorizata de AAC este admisa, in orice moment, la bord si
poate zbura la bordul oricarui avion operat in conformitate cu AOC emis de AAC, si poate intra si
raméane in cabina de pilotaj, cu conditia ca accesul in cabina de comanda sa poata fi refuzat de
comandant atunci cand, in opinia acestuia, se pune in pericol siguranta avionului.

RAC-OPS 1.150
Furnizarea de documente si inregistrari

(a) Operatorul trebuie:

1. sa asigure acces oricarei persoane autorizate de AAC la toate documentele si inregistrarile care
sunt legate de operatiunile de zbor sau de intretinere; si

2. sa prezinte toate documentele si inregistrarile, la cererea AAC, intr-o perioada rezonabila de timp.

(b) Comandantul prezinta, intr-o perioada rezonabila de timp de la cererea unei persoane autorizate
de catre AAC, acelei persoane documentele care trebuie sa se afle la bord.

RAC-OPS 1.155
Pastrarea documentelor

Operatorul se asigura ca:
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1. orice documente originale sau copii ale acestora, pe care trebuie sa le pastreze, sunt pastrate
pentru o perioada de timp impusa, chiar daca acesta inceteaza a fi operatorul avionului; si

2. atunci cand un membru al echipajului, pentru care operatorul a pastrat evidentele privind timpul de
zbor, timpul de serviciu si timpul de odihna, devine un membru al echipajului pentru un alt operator,
acea inregistrare este pusa la dispozitia noului operator.

RAC-OPS 1.160
Pastrarea, prezentarea si utilizarea inregistrarilor de pe inregistratorul de date de zbor

(a) Pastrarea inregistrarilor:

1. Dupa un accident, operatorul unui avion la bordul caruia se afld un inregistrator de date de zbor
trebuie, Tn masura n care este posibil, sa pastreze datele inregistrate originale referitoare la accident,
astfel cum au fost retinute de inregistrator, pentru o perioada de 60 de zile, cu exceptia cazului in care
autoritatea de investigatie da indicatii contrare.

2. Cu exceptia cazurilor in care AAC a acordat permisiune prealabild, dupa un incident care intra sub
incidenta obligatiei de raportare, operatorul unui avion la bordul caruia se afla un inregistrator de date
de zbor trebuie, in masura in care este posibil, sa pastreze datele inregistrate originale legate de acel
incident, astfel cum au fost retinute de inregistrator, pentru o perioada de 60 de zile, cu exceptia
cazului in care autoritatea de investigatie da indicatii contrare.

3. In plus, la cererea AAC, operatorul unui avion la bordul cdruia se afla un inregistrator de date de
zbor péastreaza datele inregistrate originale pe o perioada de 60 de zile, cu exceptia cazului Th care
autoritatea de investigatie da indicatii contrare.

4. Tn cazul in care la bordul unui avion trebuie sa se afle un inregistrator de date de zbor, operatorul
avionului trebuie:

(i) sa pastreze inregistrarile pe perioada de operare, astfel cum se prevede in RAC-OPS 1.715, 1.720
si 1.725, cu exceptia cazului in care, Tn scopul testarii si al intretinerii Tnregistratoarelor de date de
zbor, la momentul efectuarii testului se poate sterge pana la o ora din cel mai vechi material
inregistrat; si

(i) sa pastreze un document care prezinta informatiile necesare pentru extragerea si conversia datelor
stocate Tn unitati operabile.

(b) Prezentarea inregistrarilor:

Operatorul unui avion la bordul caruia se afla un inregistrator de date de zbor trebuie, in decursul unei
perioade de timp rezonabile dupa ce a primit o solicitare in acest sens din partea AAC, sa prezinte
orice inregistrare facuta de un inregistrator de date de zbor care este disponibila sau care a fost
pastrata.

(c) Utilizarea inregistrarilor:

1. Tnregistrarile obtinute cu ajutorul inregistratorului din cabina de pilotaj nu pot fi utilizate in alt scop
decét cel de investigare a unui accident sau incident a carui raportare este obligatorie, cu exceptia
cazului Tn care se obtine consimtdmantul tuturor membrilor echipajului implicati.

2. Inregistrarile Tnregistratorului de date de zbor nu pot fi folosite in alte scopuri decat pentru
investigarea unui accident sau incident a carui raportare este obligatorie, cu exceptia cazurilor in care
aceste inregistrari sunt:

(i) utilizate de catre operator doar in scopuri legate de navigabilitate sau intretinere; sau
(i) facute anonime; sau
(iii) divulgate in cadrul unor proceduri sigure.

RAC-OPS 1.165
inchirierea avioanelor

(a) Terminologie:

Termenii utilizati in prezentul paragraf au urmatoarele semnificatii:

1. inchirierea avionului fara echipaj — atunci cand avionul este operat pe baza AOC al locatarului;
2. inchirierea avionului cu echipaj — atunci cand avionul este operat pe baza AOC al locatorului.
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(b) Inchirierea de avioane intre operatorii natonali
1. Inchirierea cu echipaj.

Un operator national care furnizeaza un avion cu echipaj complet unui alt operator national, si care isi
mentine toate functiile si responsabilitatile prevazute in subpartea C ramane operatorul avionului.

2. Toate tipurile de inchiriere, cu exceptia inchirierii cu echipaj:

(i) Cu exceptia cazurilor prevazute la litera (b) punctul 1, un operator national care utilizeaza un avion
furnizat de un alt operator national sau care furnizeaza un avion unui alt operator national trebuie sa
obtina aprobare prealabild pentru operare de la AAC. Toate conditiile conexe acestei aprobari trebuie
sa fie incluse in contractul de inchiriere.

(ii) Toate elementele contractelor de inchiriere care sunt aprobate de AAC, altele decat contractele de
inchiriere in care este implicat un avion si echipajul complet si pentru care nu se intentioneaza
transferul functiilor si responsabilitatilor, trebuie sa fie considerate, in ceea ce priveste avionul
inchiriat, ca variatiuni ale AOC in baza caruia se efectueaza zborurile.

(c) Inchirierea de avioane intre un operator national gi orice entitate, alta decat un operator national:
1. Luarea in locatiune fara echipaj

(i) Operatorul national nu trebuie sa inchirieze un avion fara echipaj de la o alta entitate decat un alt
operator national, cu exceptia cazului in care se obtine aprobare de la AAC. Toate conditile conexe
acestei aprobari trebuie sa fie incluse in contractul de inchiriere.

(i) Operatorul national se asigura ca, in ceea ce priveste avioanele care sunt inchiriate fara echipaj,
toate diferentele fata de cerintele prevazute in Subpartile K, L si/sau RAC-OPS 1.005 litera (b) se
notifica AAC si pot fi acceptate de aceasta.

2. Luare in locatiune cu echipaj

(i) Operatorul national nu trebuie sa inchirieze un avion cu echipaj de la o alta entitate decat un alt
operator national, cu exceptia cazului in care obtine aprobarea AAC.

(i) Operatorul national se asigura ca, in ceea ce priveste avioanele care sunt inchiriate cu echipaj:

A. standardele de siguranta ale locatorului cu privire la intretinere si operare sunt echivalente cu cele
stabilite in prezenta reglementare;

B. locatorul este un operator titular al unui AOC eliberat de un stat care este semnatar al Conventiei
de la Chicago;

C. avionul detine un certificat de navigabilitate standard, eliberat in conformitate cu Anexa 8 la
Conventia de la Chicago, si

D. sunt respectate toate cerintele pe care AAC le aplica.

3. Darea in locatiune fara echipaj

Operatorul national poate inchiria un avion fara echipaj, pentru transport aerian comercial, oricarui
operator al unui stat care este semnatar al Conventiei de la Chicago, in cazul in care sunt indeplinite
urmatoarele conditii:

A. AAC a acordat derogare operatorului de la dispozitiile relevante ale RAC-OPS partea 1 si, dupa ce
autoritatea de reglementare strdina a acceptat in scris responsabilitatea pentru supravegherea
intretinerii si a operarii avionului (avioanelor), a indepartat avionul din AOC sau; si

B. avionul este intretinut in conformitate cu un program de intretinere aprobat.

4. Luarea in locatiune cu echipaj

Un operator national care inchiriaza un avion cu echipaj complet unei alte entitati, si care Tsi pastreaza
toate functiile si responsabilitatile prevazute la subpartea C rdméane operatorul avionului.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.005 litera (a)
Operatiuni cu avioane din clasa B de performanta

(a) Terminologie:
1. Operatiuni de la A la A — decolarea si aterizarea se fac in acelasi loc.
2. Operatiuni de la A la B — decolarea si aterizarea se fac in locuri diferite.

3. Noapte — orele dintre sfarsitul crepusculului civil si inceputul rasaritului civil sau o alta perioada
similara intre apus si rasarit, astfel cum este prevazut de AAC.

(b) Operatiunile in cazul carora se aplica prezentul apendice pot fi efectuate in conformitate cu
urmatoarele cerinte mai putin restrictive.

1. RAC-OPS 1.035 Sistemul de calitate: in cazul unui operator foarte mic, postul de manager
responsabil cu calitatea poate fi ocupat de un manager responsabil desemnat, in cazul in care se
utilizeaza auditori externi. Acest lucru se aplica si in cazul in care managerul-sef ocupa unul sau mai
multe dintre posturile desemnate.

2. Rezervat.

3. RAC-OPS 1.075 Metode de transport al persoanelor: nu se aplica pentru operatiuni VFR ale
avioanelor dotate cu un singur motor.

4. RAC-OPS 1.100 Admiterea Tn cabina de pilota;j:

(i) Operatorul trebuie sa stabileasca reguli de transport al pasagerilor care ocupa loc pe un scaun de
pilot.

(ii) Comandantul se asigura ca:

A. transportul pasagerilor pe un scaun de pilot nu produce distragerea atentiei si/sau nu interfereaza
cu operarea zborului; Si

B. pasagerul care ocupa un scaun de pilot este familiarizat cu restrictiile si procedurile de siguranta
relevante.

5. RAC-OPS 1.105 Transport neautorizat: nu se aplica pentru operatiuni VFR ale avioanelor dotate cu
un singur motor.

6. RAC-OPS 1.135 Informatii aditionale si acte necesare:

(i) Pentru operatiuni VFR de la A la A ale avioanelor dotate cu un singur motor efectuate pe timp de zi
nu se impune ca urmatoarele documente sa se afle la bord:

A. plan de zbor operational;

B. jurnalul tehnic al avionului;

C. documentatia de informare NOTAM/AIS;

D. informatii meteorologice;

E. notificarea privind categorii speciale de pasageri etc.; si

F. notificarea privind incarcaturi speciale, inclusiv bunuri periculoase etc.

(i) Pentru operatiuni VFR de la A la B ale avioanelor dotate cu un singur motor efectuate pe timp de
Zi, nu este necesar sa se afle la bord notificarea privind categoriile speciale de pasageri descrise n
RAC-OPS 1.135 litera (a) punctul 7.

(iii) Pentru operatiuni VFR de la A la B efectuate pe timp de zi, planul de zbor operational poate fi intr-
o forma simplificata si trebuie sa indeplineasca cerintele tipului de operare.

7. RAC-OPS 1.215 Utilizarea serviciilor de trafic aerian: pentru operatiuni VFR ale avioanelor dotate
cu un singur motor efectuate pe timp de zi, contactul cu ATS nu are caracter obligatoriu si se mentine
in conformitate cu exigentele tipului de operare. Serviciile de cautare si salvare trebuie sa fie asigurate
in conformitate cu RAC-OPS 1.300.

8. RAC-OPS 1.225 Minimele de operare de aerodrom: pentru operatiuni VFR, minimele de operare
standard VFR cuprind, in mod normal, prezenta cerinta. In cazul in care este necesar, operatorul
precizeaza cerintele suplimentare tindnd cont de factori precum acoperirea radio, terenul, natura
locurilor de decolare si aterizare, conditiile de zbor si capacitatea ATS.

9. RAC-OPS 1.235 Procedurile de limitare a zgomotului: nu se aplica in cazul operatiunilor VFR ale
avioanelor dotate cu un singur motor.

10. RAC-OPS 1.240 Rute si zone de operare:

Litera (a) punctul 1 nu se aplica in cazul operatiunilor VFR de la A la A ale avioanelor dotate cu un
singur motor, efectuate pe timp de zi.

11. RAC-OPS 1.250 Stabilirea altitudinilor minime de zbor:
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Pentru operatiuni VFR efectuate pe timp de zi, aceastd cerintd se aplica dupa cum urmeaza.
Operatorul se asigura ca operatiunile sunt efectuate doar de-a lungul unor rute sau in interiorul unor
zone pentru care se poate mentine o distanta sigura fata de obstacole si trebuie sa ia in considerare
factori precum temperatura, terenul, conditile meteorologice nefavorabile (de exemplu, turbulente
severe gi curenti de aer descendenti, corectii ale variatiilor de temperatura si presiune fata de valorile
standard).

12. RAC-OPS 1.255 Politica de combustibil:

(i) Pentru zboruri de la A la A — operatorul specifica cantitatea minima de combustibil care trebuie sa
ramana la sfarsitul zborului. Aceasta rezerva de combustibil minima finala nu trebuie sa fie mai mica
decat cantitatea necesara pentru un zbor de 45 de minute.

(i) Pentru zboruri de la A la B — operatorul se asigurd ca in calculul, nainte de zbor, al cantitatii de
combustibil utilizabil necesar pentru un zbor se includ:

A. combustibil pentru rulaj la sol — combustibilul consumat inainte de decolare, in cazul in care
cantitatea este semnificativa; si

B. combustibil pentru zborul de ruté (combustibil necesar pentru ajungerea la destinatie); si

C. combustibil de rezerva —

1. rezerva de rutad — combustibil care nu reprezinta mai putin de 5 % din combustibilul planificat pentru
zborul de ruta sau, in cazul unei replanificari in timpul zborului, 5 % din combustibilul pentru zborul de
rutd necesar pentru restul zborului; si

2. rezerva finala de combustibil — combustibil necesar pentru a zbura o perioada suplimentara de 45
de minute (la motoarele cu piston) sau 30 de minute (la motoarele cu turbina);

D. combustibil alternativ — combustibil necesar pentru a ajunge la o destinatie de rezerva via
aerodromul de destinatie, in cazul in care este ceruta o destinatie de rezerva;

E. combustibil suplimentar — combustibil pe care comandantul il poate solicita Th plus fata de
cantitatea prevazuta la punctele A-D.

13. RAC-OPS 1.265 Transportul pasagerilor inadmisibili, al celor deportati sau al persoanelor aflate in
stare de arest: pentru operatiunile VFR cu avioane dotate cu un singur motor si atunci cadnd nu se
intentioneaza transportul de pasageri inadmisibili, deportati sau persoane aflate in stare de arest, unui
operator nu i se impune sa stabileasca proceduri pentru transportul acestor pasageri.

14. RAC-OPS 1.280 Repartizarea pasagerilor pe scaune: nu se aplica operatiunilor VFR ale
avioanelor dotate cu un singur motor.

15. RAC-OPS 1.285 Briefingul pasagerilor: demonstratia si informarea se fac in conformitate cu tipul
operatiunilor. La operatiunile cu un singur pilot, pilotului nu trebuie sa i se aloce sarcini care sa il
distraga de la indatoririle sale de zbor.

16. RAC-OPS 1.290 Pregatirea zborului:
(i) Plan de zbor operational pentru operatiunile de la A la A — nu este necesar.

(i) Operatiuni de la A la B conform VFR pe timp de zi — operatorul se asigura ca pentru fiecare zbor
se completeaza o forma simplificatd de plan de zbor operational, care este relevant pentru tipul de
operatiune.

17. RAC-OPS 1.295 Selectarea aerodromurilor: nu se aplica in cazul operatiunilor VFR. Instructiunile
necesare pentru utilizarea aerodromurilor si a locurilor de decolare si de aterizare trebuie sa fie emise
cu trimitere la RAC-OPS 1.220.

18. RAC-OPS 1.310 Membrii de echipaj la posturi:

Pentru operatiunile VFR, instructiuni in acest sens sunt necesare doar atunci cand se desfagoara
operatiuni cu doi piloti.

19. RAC-OPS 1.375 Managementul combustibilului in zbor:

Apendicele 1 la RAC-OPS 1.375 nu este necesar sa se aplice in cazul operatiunilor VFR pe timp de zi
ale avioanelor dotate cu un singur motor.

20. RAC-OPS 1.405 Initierea si continuarea apropierii:

Nu se aplica in cazul operatiunilor VFR.

21. RAC-OPS 1.410 Proceduri operationale — inaltimea de trecere a pragului:
Nu se aplica in cazul operatiunilor VFR.

22. RAC-OPS 1.430 péna la 1.460, inclusiv apendicele:

Nu se aplica in cazul operatiunilor VFR.

23. RAC-OPS 1.530 Decolarea:

(i) Litera (a) se aplica cu urmatoarea adaugire. AAC poate, de la caz la caz, sa accepte alte date de
performanta prezentate de operator i care se bazeaza pe demonstratie si/sau pe experienta dovedita
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cu documente. Literele (b) si (c) se aplica cu urmatoarea adaugire. Atunci cand cerintele prezentului
punct nu pot fi respectate din cauza limitarilor fizice legate de extinderea pistei si exista un interes
public clar si o necesitate a operatiunii, AAC poate accepta, de la caz la caz, alte date de performanta,
care nu intra in conflict cu manualul de zbor al avionului privind procedurile speciale, prezentate de
operator pe baza de demonstratie si/sau experienta dovedita cu documente.

(i) Operatorul care doreste sa efectueze operatiuni in conformitate cu punctul (i) trebuie sa obtina
aprobarea prealabila a AAC care elibereaza AOC. O astfel de aprobare:

A. specifica tipul de avion;

B. specifica tipul de operatiune;

C. specifica aerodromul (aerodromurile) si pistele implicate;
D. restrictioneaza decolarea in conditiile VMC;

E. precizeaza calificarea echipajului; si

F. se limiteaza la avioanele pentru care certificatul initial de tip a fost eliberat inainte de 1 ianuarie
2005.

(iii) Operatiunea trebuie sa fie acceptata de statul in care se afla aerodromul.
24. RAC-OPS 1.535 Obstacolarea la decolare — avioane multimotoare:

(i) Litera (a) punctul 3, litera (a) punctul 4, litera (a) punctul 5, litera (b) punctul 2, litera (c) punctul 1,
litera (c) punctul 2 si apendicele nu se aplica in cazul operatiunilor VFR efectuate pe timp de zi.

(i) Pentru operatiuni IFR sau VFR efectuate pe timp de zi se aplica literele (b) si (c), cu urmatoarele
variatiuni.

A. Navigarea la vedere este considerata posibila atunci cand vizibilitatea zborului este de 1500 m sau
mai mult.

B. Latimea maxima impusa a culoarului este de 300 m atunci cand vizibilitatea zborului este de 1500
m sau mai mult.

25. RAC-OPS 1.545 Aterizare — aerodromuri de destinatie si de rezerva:

(i) Punctul se aplicd cu urmatoarea adaugire. in cazul in care cerintele prezentului punct nu pot fi
respectate din cauza limitarilor fizice legate de extinderea pistei si exista un interes public clar si o
necesitate operationala a efectuarii operatiunii, AAC poate accepta, de la caz la caz, alte date de
performanta, care nu intra in conflict cu manualul de zbor al avionului privind procedurile speciale,
prezentate de operator pe baza de demonstratie si/sau experienta dovedita cu documente.

(i) Operatorul care doreste sa efectueze operatiuni in conformitate cu punctul (i) trebuie sa obtina
aprobarea prealabila a autoritatii care a eliberat AOC. O astfel de aprobare:

A. specifica tipul avionului;

B. specifica tipul de operatiune;

C. specifica aerodromul (aerodromurile) si pistele implicate;

D. restrictioneaza apropierea finala si aterizarea in conditiile VMC;

E. precizeaza calificarea echipajului; si

F. se limiteaza la avioanele pentru care certificatul initial de tip a fost emis Thainte de 1 ianuarie 2005.
(iii) Operatiunea trebuie sa fie acceptata de statul in care se afla aerodromul.

26. RAC-OPS 1.550 Aterizarea — piste uscate:

(i) Punctul se aplicd cu urmatoarea adaugire. in cazul in care cerintele prezentului punct nu pot fi
respectate din cauza limitarilor fizice legate de extinderea pistei si exista un interes public clar si o
necesitate operationala a efectuarii operatiunii, AAC poate accepta, de la caz la caz, alte date de
performanta, care nu intra in conflict cu manualul de zbor al avionului privind procedurile speciale,
prezentate de operator pe baza de demonstratie si/sau experientd dovedita cu documente.

(i) Operatorul care doreste sa efectueze operatiuni in conformitate cu punctul (i) trebuie sa obtina
aprobarea prealabila a autoritatii care a emis AOC. O astfel de aprobare:

A. specifica tipul avionului;

B. specifica tipul de operatiune;

C. specifica aerodromul (aerodromurile) si pistele implicate;

D. restrictioneaza apropierea finala si aterizarea in conditiile VMC;

E. precizeaza calificarea echipajului; si

F. se limiteaza la avioanele pentru care certificatul initial de tip a fost emis Thainte de 1 ianuarie 2005.
(iii) Operatiunea trebuie sa fie acceptata de statul in care se afla aerodromul.

27. Rezervat.
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28. RAC-OPS 1.650 Operatiuni VFR n timpul zilei:

Punctul 1.650 se aplica cu urmatoarea adaugire. Avioanele dotate cu un singur motor, pentru care s-a
eliberat prima data un certificat de navigabilitate individual inainte de 22 mai 1995, pot fi exceptate de
catre AAC de la respectarea cerintelor de la literele (f), (g), (h) si (i), Tn cazul in care respectarea
acestora ar presupune modificarea avioanelor.

29. RAC-CAW partea M punctul M.A.704, Specificatii de management al mentinerii navigabilitatii

Specificatiile de management al mentinerii navigabilitatii pot fi adaptate la operatiunile care urmeaza a
fi efectuate.

30. RAC-CAW partea M punctul M.A.306, Sistemul de jurnal tehnic al operatorului:

AAC poate aproba o forma redusa a sistemului jurnalului tehnic, relevant pentru tipul de operatiune
desfasurata.

31. RAC-OPS 1.940 Compunerea echipajului de comanda:

Litera (a) punctul 2, litera (a) punctul 4 si litera (b) nu se aplica la operatiunile VFR efectuate pe timp
de zi, cu mentiunea ca litera (a) punctul 4 trebuie sa se aplice integral in cazul in cazul in care RAC-
OPS 1 impune prezenta a doi piloti.

32. RAC-OPS 1.945 Instruirea de conversie si verificare:

(i) Litera (a) punctul 7 — zborul de linie sub supraveghere (LIFUS) poate fi efectuat pe orice avion din
clasa in cauza. Durata necesara a LIFUS depinde de complexitatea operatiunilor care urmeaza a fi
efectuate.

(ii) Litera (a) punctul 8 nu se aplica.
33. RAC-OPS 1.955 Nominalizarea comandantului:

Litera (b) se aplica dupa cum urmeaza. AAC poate accepta un curs de scurtd durata pentru
comandanti, relevant pentru tipul de operatiune desfasurata.

34. RAC-OPS 1.960 Comandanti titulari ai unei licente de pilot comercial
Litera (a) punctul 1 punctul (i) nu se aplica la operatiunile VFR efectuate pe timp de zi.
35. RAC-OPS 1.965 Instruirea periodica si verificarea:

(i) Litera (a) punctul 1 se aplica dupa cum urmeaza in cazul operatiunilor VFR efectuate pe timp de zi.
Instruirea si verificarea trebuie sa fie relevante pentru tipul de operatiune si clasa avionului la bordul
caruia opereaza membrul echipajului de comanda, tindnd cont in mod corespunzator de toate
echipamentele specializate utilizate.

(i) Litera (a) punctul 3 punctul (ii) se aplica dupa cum urmeaza. Instruirea la bordul avionului poate fi
realizatd de catre un examinator pentru calificarea de clasa (CRE), de catre un examinator de zbor
(FE) sau de un examinator pentru calificarea de tip (TRE).

(iii) Litera (a) punctul 4 punctul (i) se aplicd dupa cum urmeaza. Verificarea competentei de catre
operator poate fi realizata de un examinator pentru calificarea de tip (TRE), de catre un examinator
pentru calificarea de clasa (CRE) sau de catre un comandant cu calificare corespunzatoare numit de
operator si acceptat de AAC, care a urmat o instruire Tn ceea ce priveste conceptele CRM si
evaluarea aptitudinilor CRM.

(iv) Litera (b) punctul 2 se aplica dupa cum urmeaza in cazul operatiunilor VFR efectuate pe timp de
zi. In cazurile in care operatiunile sunt efectuate in decursul unor perioade de cel mult opt luni
consecutive, este suficienta o singura verificare a competentei de catre operator. Aceasta verificare a
competentei trebuie sa fie realizata inainte de inceperea operatiunilor de transport aerian comercial.

36. RAC-OPS 1.968 Calificarea pilotilor pentru a opera pe oricare dintre posturile de pilotaj:

Apendicele 1 nu se aplica la operatiunile VFR efectuate pe timp de zi cu avioane dotate cu un singur
motor.

37. RAC-OPS 1.975 Competenta de ruta si de aerodrom
(i) Pentru operatiunile VFR efectuate pe timp de zi, nu se aplica literele (b), (c) si (d), cu mentiunea ca

operatorul se asigura ca, in cazurile in care este nevoie de o aprobare speciald din partea statului pe
teritoriul caruia se afla aerodromul, sunt respectate cerintele asociate.

(ii) Pentru operatiunile IFR sau VFR efectuate pe timp de noapte, ca alternativa la literele (b)-(d),
competenta de ruta si de aerodrom poate fi revalidata dupa cum urmeaza:

A. cu exceptia operatiunilor care au ca destinatie aerodromurile cele mai exigente, prin finalizarea a
cel putin 10 sectoare in zona de operare in cursul ultimelor 12 luni, in plus fatd de orice informare
individuala ceruta;

B. operatiuni care au ca destinatie cele mai exigente aerodromuri pot fi executate doar in cazul in
care:
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1. comandantul a fost calificat pe aerodrom in timpul ultimelor 36 de luni printr-o vizita in calitate de
membru al echipajului de comanda sau ca observator;

2. apropierea este efectuata in VMC, de la altitudinea de sector minima aplicabila; si
3. Tnainte de zbor s-a efectuat o informare individuala adecvata.
38. RAC-OPS 1.980 Mai mult de un tip sau o varianta:

(i) Nu se aplica in cazul in care operatiunile sunt limitate la clase de avioane dotate cu motor cu piston
cu un singur pilot, Th conditii VFR efectuate pe timp de zi.

(i) Pentru operatiuni IFR si VFR efectuate pe timp de noapte, cerintele din apendicele 1 la RAC-OPS
1.980 litera (d) punctul 2 punctul (i) pentru 500 de ore in postul relevant in cadrul echipajului, Thainte
de exercitarea privilegiilor a doud mentiuni ale licentei, se reduc la 100 de ore sau sectoare, in cazul
in care una dintre mentiuni este asociata unei clase. Tnainte ca pilotul s& isi poata exercita atributiile
de comandant, trebuie sa efectueze un zbor de verificare.

39. RAC-OPS 1.981 Operarea elicopterelor si a avioanelor:

Litera (a) punctul 1 nu se aplica in cazul in care operatiunile sunt limitate la clase de avioane dotate
cu motor cu piston cu un singur pilot.

40. Rezervat.
41. RAC-OPS 1.1060 Plan de zbor operational:

Nu se aplica la operatiunile VFR de la A la A efectuate pe timp de zi. Pentru operatiunile de zbor VFR
de la A la B efectuate pe timp de zi, cerinta se aplica, dar planul de zbor poate fi sub o forma
simplificata, relevanta pentru tipul de operatiuni efectuate (cf. RAC-OPS 1.135).

42. RAC-OPS 1.1070 Specificatii de management al mentinerii navigabilitatii:

Specificatiile de management al mentinerii navigabilitatii pot fi adaptate operatiunii care urmeaza sa
fie desfasurata.

43. RAC-OPS 1.1071 Jurnalul tehnic al avionului:

Se aplica in conformitate cu RAC-CAW partea M punctul M.A.306 Sistemul de jurnal tehnic al
operatorului.

44, Rezervat.
45. Rezervat.
46. RAC-OPS 1.1240 Programe de instruire:

Programele de instruire trebuie sa fie adaptate tipului de operatiuni efectuate. Pentru operatiunile VFR
se poate accepta un program de autoinstruire.

47. RAC-OPS 1.1250 Lista de verificare a procedurii de cautare a avionului:
Nu se aplica operatiunilor VFR efectuate pe timp de zi.

Apendicele 1 la RAC-OPS 1.125
Documente care trebuie sa se afle la bord
A se vedea RAC-OPS 1.125.

In cazul pierderii sau al furtului documentelor specificate in RAC-OPS 1.125, se permite continuarea
operatiunii pana cand zborul ajunge la baza sau intr-un loc in care se poate furniza un document
inlocuitor.
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SUBPARTEA C
CERTIFICAREA S| SUPRAVEGHEREA OPERATORILOR

RAC-OPS 1.175
Reguli generale pentru certificarea operatorului aerian

Nota 1: Apendicele 1 la prezentul punct precizeaza continutul si conditiile AOC.
Nota 2: Apendicele 2 la prezentul punct precizeaza cerintele de management si de organizare.

(a) Operatorul nu trebuie sa opereze un avion in scopul efectuarii de transporturi aeriene comerciale
decét in temeiul si in conformitate cu termenii si conditiile impuse de un certificat de operator aerian
(AOC).

(b) Solicitantul de AOC sau al unei modificari a AOC trebuie sa permita AAC verificarea tuturor
aspectelor legate de siguranta operarii propuse.

(c) Solicitantul de AOC trebuie:

1. sa nu detina un AOC eliberat de o alta autoritate, decat in cazul in care are aprobarea specifica
AAC;

2. sa aiba principalul sediu de activitate si sediul social, daca este cazul, in statul responsabil de
eliberarea AOC;

3. sa dovedeasca AAC ca are capacitatea de a desfagura operatiunile in siguranta.

(d) Tn cazul in care operatorul are avioane inregistrate in diferite state membre OACI, trebuie s& se ia
masuri corespunzatoare pentru a asigura supravegherea adecvata a sigurantei.

(e) Operatorul trebuie sa acorde AAC drept de acces la organizatia si avioanele sale si trebuie sa se
asigure ca, in ceea ce priveste intretinerea, se acorda drept de acces oricarei organizatii de intretinere
asociata care este autorizatd in conformitate cu RAC-CAW partea 145, pentru a determina
mentinerea conformitatii cu RAC-OPS 1.

(f) AOC se modifica, se suspenda sau se revoca in cazul in care AAC nu mai este convinsa de faptul
ca operatorul are capacitatea de a desfasura in continuare operatiuni in conditii de siguranta.

(g) Operatorul trebuie sa demonstreze AAC ca:

1. organizarea si managementul sau sunt adecvate si adaptate corespunzator dimensiunii i
domeniului de aplicare al operatiunii; si

2. au fost definite proceduri de supraveghere a operatiunilor.

(h) Operatorul desemneaza un manager-sef care sa fie acceptat de AAC, care are competenta de a
asigura ca toate operatiunile si activitatile de intretinere pot fi finantate si duse la indeplinire la
standardul impus de AAC.

(i) Operatorul desemneaza detinatorii posturilor, care sa fie acceptati de AAC, responsabili de
administrarea si supravegherea urmatoarelor domenii:

1. operatiuni de zbor;

2. sistemul de intretinere;

3. instruirea echipajului; si

4. operatiunile la sol.

(j) O persoana poate detine mai multe posturi nominalizate, daca acest lucru este acceptat de AAC,
dar, pentru operatorii care angajeaza 21 sau mai multe persoane cu norma intreaga, este necesar un
minimum de doua persoane pentru a acoperi cele patru domenii de responsabilitate.

(k) Pentru operatorii care angajeaza 20 sau mai putine persoane cu norma intreaga, unul sau mai
multe dintre posturile nominalizate pot fi ocupate de managerul responsabil, in cazul in care acest
lucru estre acceptat de catre AAC.

(I) Operatorul trebuie sa se asigure ca fiecare zbor este efectuat in conformitate cu dispozitiile
manualului de operatiuni.

(m) Operatorul trebuie sa asigure facilitatile corespunzatoare de handling la sol, pentru a garanta
handlingul in siguranta al zborurilor sale.

(n) Operatorul trebuie sa se asigure ca avioanele sale sunt echipate si ca echipajele sunt calificate, in
conformitate cu cerintele pentru zona si tipul de operare.

(o) Operatorul trebuie sa se conformeze cu cerintele de intretinere, in conformitate cu RAC-CAW
partea M, pentru toate avioanele operate in conditiile prevazute de AOC.
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(p) Operatorul trebuie sa puna la dispozitia AAC o copie a manualului de operatiuni, asa cum se
specifica in Subpartea P si toate modificarile sau reviziile acestuia.

(q) Operatorul trebuie sad mentind infrastructura operationald la baza principald de operare,
corespunzatoare zonei si tipului de operatiuni.

RAC-OPS 1.180
Eliberarea, modificarea si mentinerea valabilitatii unui AOC

(a) Operatorului nu i se va elibera un AOC sau o modificare a unui AOC, iar acel AOC nu va ramane
valabil decét in cazul in care:

1. avioanele operate au un certificat de navigabilitate standard, eliberat in conformitate cu Anexa 8 la
Conventia de la Chicago;

2. sistemul de mentinerea navigabilitatii a fost aprobat de AAC in conformitate cu RAC-CAW partea M
subpartea G; si

3. a demonstrat AAC ca are capacitatea:

(i) sa instituie si sa mentina o organizare corespunzatoare;

(i) sa instituie si s&@ mentina un sistem de calitate in conformitate cu RAC-OPS 1.035;

(i) sa respecte programele de instruire necesare;

(iv) sa respecte cerintele de intretinere, in conformitate cu natura si amploarea operatiunilor
specificate, inclusiv articolele relevante prevazute la RAC-OPS 1.175 literele (g)-(0); si

(v) sa respecte RAC-OPS 1.175.

(b) Fara sa aduca atingere dispozitiilor RAC-OPS 1.185 litera (f), operatorul trebuie sa notifice AAC,
cat mai curand posibil, cu privire la orice schimbari ale informatiilor prezentate in conformitate cu
RAC-OPS 1.185 litera (a) de mai jos.

(c) In cazul in care autoritatea considera ca cerintele de la litera (a) de mai sus nu sunt indeplinite,
aceasta poate cere efectuarea unuia sau a mai multor zboruri demonstrative, desfasurate in aceleasi
conditii ca si zborurile de transport aerian comercial.

RAC-OPS 1.185
Cerinte administrative

(a) Operatorul se asigura ca urmatoarele informatii sunt incluse in cererea initiald pentru obtinerea
AAC si, dupa caz, in orice cerere de modificare sau reinnoire:

1. denumirea oficiala si denumirea comerciala, adresa si adresa de corespondenta a solicitantului;
2. descrierea operatiunilor propuse;

3. descrierea structurii organizatorice;

4. numele managerului responsabil;

5. numele principalilor detinatori de posturi, inclusiv cei care raspund de operatiunile de zbor, sistemul
de intretinere, instruirea echipajelor si operatiunile de sol, precum si calificarile si experienta acestora;

Si
6. manualul de operatiuni.

(b) Tn ceea ce priveste numai sistemul de mentinerea navigabilititii al operatorului, informatiile
urmatoare trebuie sa fie incluse in cererea initiala pentru AOC si, dupa caz, in orice cerere de
modificare sau reinnoire si pentru fiecare tip de avion care urmeaza a fi operat:

1. memoriul de prezentare a managementului continuitatii navigabilitatii al operatorului;
2. programul (programele) de intretinere pentru avioanele operatorului;
3. jurnalul tehnic de bord al avionului;

4. dupa caz, specificatiile tehnice ale contractelor de intretinere dintre operator si orice organizatie de
intretinere aprobata in conformitate cu RAC-CAW partea 145;

5. numarul de avioane.

(c) Cererea pentru eliberarea initiala a unui AOC trebuie sa fie depusé cu cel putin 90 de zile inainte
de data operarii prevazute, cu exceptia ca manualul operational poate fi predat mai tarziu, dar cu cel
putin 60 de zile Thainte de data operarii prevazute.
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(d) Cererea pentru modificarea unui AOC trebuie sa fie depusa cu cel putin 30 de zile inainte de data
operarii prevazute, exceptand cazul in care s-a convenit altfel.

(e) Cererea de reinnoire a unui AOC trebuie sa fie depusa cu cel putin 30 de zile Tnhainte de sfarsitul
perioadei de valabilitate, exceptand cazul in care s-a convenit altfel.

(f) Tn afara unor circumstante exceptionale, orice propunere de schimbare a unui detintor de post
desemnat trebuie sa fie notificatd autoritatii cu un preaviz de cel putin 10 zile.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.175
Continutul si conditiile certificatului de operator aerian

Un AOC specifica urmatoarele:

(a) numele si localizarea (sediul principal de activitate) al operatorului;
(b) data emiterii si perioada de valabilitate;

(c) descrierea tipului de operatiuni autorizate;

(d) tipul (tipurile) de avion (avioane) autorizat(e) pentru utilizare;

(e) marcajele de inmatriculare ale avionului (avioanelor) autorizat(e), cu mentiunea ca operatorii pot
obtine aprobare pentru un sistem prin care informeaza AAC despre marcajele de inmatriculare pentru
avioanele operate in temeiul AOC;

(f) zonele autorizate pentru operare;

(9) limitari speciale; si

(h) autorizari/aprobari speciale, de exemplu:

- CAT II/CAT Il (inclusiv minimele aprobate)

- (MNPS) Specificatii minime de performanta de navigatie

- (ETOPS) Operarea avioanelor dotate cu doua motoare cu raza de actiune extinsa
- (RNAV) Sistem de navigatie de suprafata

- (RVSM) Minimele de separare verticala redusa

- Transportul de bunuri periculoase

- Autorizarea de a furniza instruirea initiala in ceea ce priveste siguranta personalului de cabina si,
dupa caz, de a emite atestarea prevazuta la Subpartea O, pentru acei operatori care asigura direct
sau indirect o astfel de instruire.
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Apendicele 2 la RAC-OPS 1.175
Conducerea si organizarea titularului de AOC

(a) Generalitati

Operatorul trebuie sa aiba o structura de conducere solida si eficienta pentru a asigura conducerea in
sigurantd a operatiunilor aeriene. Detinatorii de posturi desemnati trebuie sa aiba competente
manageriale, precum si calificari tehnice/operationale adecvate in domeniul aviatiei.

(b) Detinatorii de posturi nominalizati:

1. O descriere a functiilor si a responsabilitatilor detinatorilor de posturi desemnati, inclusiv numele lor,
trebuie sa fie cuprinsa in manualul operational, iar AAC trebuie sa fie notificatd in scris despre orice
intentie de schimbare sau schimbare efectiva in ceea ce privegte numirile sau functiile.

2. Operatorul trebuie sa ia masuri pentru a garanta continuitatea supravegherii in absenta detinatorilor
de posturi desemnati.

3. O persoana nominalizata ca detinator de post de catre detinatorul unui AOC nu trebuie sa fie
desemnata ca detinator de post de detinatorul unui alt AOC, decét cu acceptul Autoritatilor implicate.

4. Persoanele nominalizate ca detin&tori de posturi trebuie sa aiba prin contract un numar de ore de
munca suficient pentru a-si putea indeplini functile manageriale adecvate dimensiunii si domeniului
de aplicare al operatiunii.

(c) Competenta si supravegherea personalului:

1. Membrii echipajului. Operatorul trebuie sa angajeze suficient personal de cabina si personal
navigant pentru operatiunile planificate, format si verificat in conformitate cu Subpartea N si Subpartea
O, dupa caz.

2. Personalul de la sol:

(i) Numérul personalului de la sol depinde de natura si amploarea operatiunilor. in special, in cadrul
departamentelor de operatiuni si de handling la sol trebuie sa fie angajat personal format, care are o
intelegere aprofundata a responsabilitatii care ii revine Tn cadrul organizatiei.

(i) Operatorul care recurge la alte organizatii in vederea furnizarii anumitor servicii ramane
responsabil de mentinerea unor standarde corespunzatoare. In astfel de conditii, un detinator de post
desemnat trebuie sa primeasca sarcina de a garanta ca orice contractant respectd standardele
impuse.

3. Supravegherea:

(i) Numarul supraveghetorilor care trebuie sa fie numiti depinde de structura operatorului si de
numarul de persoane angajate.

(ii) Indatoririle si responsabilitatile acestor supraveghetori trebuie sa fie definite, iar orice angajamente
de zbor trebuie sa fie aranjate astfel incat sa-si poata exercita responsabilitatile de supraveghere.

(iii) Supravegherea membrilor echipajului si a personalului de la sol trebuie sa fie exercitatd de
persoane care poseda experientd si calitdti personale suficiente pentru a asigura atingerea
standardelor specificate in manualul de operatiuni.

(d) Facilitati de cazare:

1. Operatorul trebuie sa se asigure ca spatiul de lucru disponibil la fiecare baza de operare este
suficient pentru personalul responsabil cu siguranta operatiunilor de zbor. Trebuie s& se acorde
atentie nevoilor personalului de la sol si ale personalului implicat in controlul operéarii, depozitarea si
prezentarea inregistrarilor esentiale, precum si in planificarea zborului de catre echipaje.

2. Serviciile administrative trebuie sa aiba capacitatea de a distribui, fara intarziere, instructiunile
operationale si alte informatii tuturor persoanelor implicate.

(e) Documentatie:

Operatorul trebuie sa ia masurile necesare pentru intocmirea de manuale, amendamente sau alte
documente.
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SUBPARTEA D
PROCEDURI OPERATIONALE

RAC-OPS 1.195
Control operational

Operatorul trebuie:
(a) sa stabileasca si sa mentind o metoda de exercitare a controlului operational aprobata de AAC; si
(b) sa exercite controlul operational asupra oricarui zbor desfagurat in temeiul AOC.

RAC-OPS 1.200
Manual operational

Operatorul trebuie sa furnizeze un manual operational in conformitate cu Subpartea P, pentru
utilizarea si indrumarea personalului operational.

RAC-OPS 1.205
Competenta personalului operational

Operatorul trebuie sa se asigure ca intreg personalul desemnat sau implicat direct in operatiunile la
sol si de zbor este instruit in mod corespunzator, si-a demonstrat abilittile in ceea ce priveste
indeplinirea sarcinilor lor specifice si este constient de responsabilitatile care ii revin si de relatiile
dintre aceste sarcini si operarea in ansamblu.

RAC-OPS 1.210
Stabilirea procedurilor

(a) Operatorul stabileste proceduri si instructiuni, pentru fiecare tip de avion, care sa contina sarcinile
personalului de la sol si ale membrilor echipajului, pentru toate tipurile de operatiuni la sol si in zbor.

(b) Operatorul stabileste un sistem de liste de verificare care sa fie utilizat de membrii echipajului
pentru toate fazele de operare a avionului in conditii normale, anormale si de urgentd, dupa caz,
pentru a se asigura ca sunt respectate toate procedurile operationale din manualul operational.

(c) Operatorul nu trebuie sa ceara unui membru al echipajului sa efectueze nici o activitate in timpul
fazelor critice ale zborului, Tn afara celor necesare pentru operarea in siguranta a avionului.

RAC-OPS 1.215
Utilizarea serviciilor de trafic aerian

Operatorul se asigura ca serviciile de trafic aerian sunt utilizate pentru toate zborurile, ori de céte ori
sunt disponibile.

RAC-OPS 1.216
Instructiuni operationale in zbor

Operatorul se asigura ca instructiunile operationale in zbor care implica o schimbare a planului de
zbor sunt coordonate, cand este posibil, cu servicille de trafic aerian corespunzatoare, inainte de
transmiterea catre avion.

RAC-OPS 1.220
Autorizarea aerodromurilor de catre operator

Operatorul autorizeaza doar folosirea aerodromurilor care sunt adecvate pentru tipul (tipurile) de
avioane si pentru operatiunea (operatiunile) in cauza.
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RAC-OPS 1.225
Minimele de operare de aerodrom

(a) Operatorul specifica minimele de operare de aerodrom, stabilite in concordantd cu RAC-OPS
1.430 pentru fiecare aerodrom de plecare, de destinatie sau de rezerva, autorizate pentru a fi utilizate
in concordanta cu RAC-OPS 1.220.

(b) Orice majorare impusa de AAC trebuie sa fie addugata la minima specificatd in concordanta cu
litera (a) de mai sus.

(c) Minima de operare pentru un tip specific de procedura de apropiere si aterizare este considerata
aplicabila daca:

1. echipamentul de la sol prezentat pe harta respectiva, corespunzatoare procedurii intentionate, este
operativ;

2. sistemele avionului corespunzatoare tipului de apropiere sunt functionale;

3. sunt indeplinite criteriile necesare de performanta a avionului; gi

4. echipajul este calificat in mod corespunzator.

RAC-OPS 1.230
Procedurile instrumentale de plecare si de apropiere

(a) Operatorul se asigura ca sunt utilizate procedurile instrumentale de plecare si de apropiere
stabilite de catre statul pe teritoriul caruia se afla aerodromul.

(b) Fara a aduce atingere literei (a), un comandant poate accepta o autorizare din partea ATC pentru
a devia de la o rutd de plecare sau de sosire publicatd, cu conditia sa fie indeplinite criteriile de
trecere si sa se tind seama in totalitate de conditile de operare. Apropierea finala trebuie sa fie
efectuata vizual sau in conformitate cu procedura instrumentala de apropiere stabilita.

(c) Proceduri diferite fata de cele cerute a fi folosite in conformitate cu litera (a) pot fi puse in aplicare
de catre un operator, cu conditia sa fi fost aprobate de statul in care se afla aerodromul, dupa caz, si
sa fi fost acceptate de AAC.

RAC-OPS 1.235
Proceduri de limitare a zgomotului

(a) Operatorul stabileste proceduri operationale pentru limitarea zgomotului in timpul operatiunilor de
zbor instrumental, in conformitate cu dispozitile PANS OPS ale OACI, volumul 1 (Doc. 8168
OPS/611).

(b) Procedurile de limitare a zgomotului in timpul urcarii dupa decolare specificate de operator pentru
orice tip de avion ar trebui sa fie identice pentru toate aerodromurile.

RAC-OPS 1.240
Rute si zone de operare

(a) Operatorul se asigura ca operatiunile se desfasoara doar pe rute sau in zone pentru care:

1. sunt asigurate facilitati si servicii la sol, inclusiv servicii meteorologice, adecvate pentru operatiunea
planificata;

2. performantele avionului prevazut pentru a fi utilizat permit conformarea cu cerintele privind
altitudinea minima de zbor;

3. echipamentul avionului prevazut pentru a fi utilizat indeplineste cerintele minime pentru operatiunea
planificata;

4. sunt disponibile hartile si documentatia corespunzatoare (la care face trimitere RAC-OPS 1.135
litera (a) punctul 9);

5. in cazul in care se utilizeaza avioane dotate cu doua motoare, sunt disponibile aerodromuri
corespunzatoare, in limitele de timp/distanta din RAC-OPS 1.245;

6. in cazul Tn care se utilizeaza avioane dotate cu un singur motor, sunt disponibile suprafete care sa
permita executarea unei aterizari fortate in conditii de siguranta.
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(b) Operatorul se asigura ca operatiunile se desfasoara in conformitate cu orice restrictii impuse de
AAC pe rutele sau zonele de operare.

RAC-OPS 1.241
Operarea in spatiul aerian delimitat, cu minima de separare verticala redusa (RVSM)

Operatorul nu trebuie sa opereze un avion in portiunile delimitate din spatiul aerian in care, in baza
acordului regional de navigatie aeriana, se aplica o minima de separare verticald de 300 m (1000 ft),
cu exceptia situatiei Tn care primeste aprobare in acest sens din partea AAC (aprobare RVSM) (a se
vedea si RAC-OPS 1.872).

RAC-OPS 1.243
Operarea in zonele cu cerinte specificate de performanta a navigatiei aeriene

(a) Operatorul se asigura ca nu va opera un avion in zone definite sau in portiuni definite din spatiul
aerian, pentru care in baza acordurilor regionale de navigatie aeriana au fost specificate cerintele
minime de performanta a navigatiei aeriene, cu exceptia cazului in care AAC a aprobat operarea
(MNPS/RNP/RNAV aprobat) (a se vedea si RAC-OPS 1.865 litera (c) punctul 2, RAC-OPS 1.870).

RAC-OPS 1.245

Distanta maxima fata de un aerodrom adecvat pentru avioane dotate cu doua motoare fara
aprobare ETOPS

(a) Cu exceptia cazului in care a primit aprobare specifica de la AAC, in conformitate cu RAC-OPS
1.246 litera (a) (aprobare ETOPS), un operator nu trebuie sa opereze un avion dotat cu doua motoare
pe o ruta care contine un punct aflat la o distanta fata de un aerodrom adecvat mai mare decat:

1. in cazul avioanelor din clasa A de performanta care au:
(i) o configuratie maxima aprobata de 20 de locuri pentru pasageri sau mai multe; sau
(ii) o masa maxima la decolare de 45360 kg sau mai mare,

distanta parcursa in 60 de minute la viteza de croaziera cu un motor inoperant, determinata in
conformitate cu litera (b) de mai jos;

2. in cazul avioanelor din clasa de performanta A cu:

(i) o configuratie maxima aprobata de 19 locuri pentru pasageri sau mai putine; si

(ii) o masa maxima la decolare de 45360 kg,

distanta parcursa in 120 de minute sau, cu aprobarea AAC, pana la 180 de minute pentru avioanele
turboreactoare, la o viteza de croaziera cu un motor inoperant, determinata in conformitate cu litera
(b) de mai jos;

3. n cazul avioanelor din clasa B sau C de performanta:

(i) distanta parcursa in 120 de minute la o viteza de croaziera cu un motor inoperant, determinata in
conformitate cu litera (b) de mai jos; sau

(i) 300 de mile marine, oricare este mai mica dintre aceste doua distante.

(b) Operatorul determina o viteza pentru calculul distantei maxime pana la un aerodrom adecvat
pentru fiecare tip sau varianta de avion dotat cu doua motoare pe care il opereaza, fara sa
depaseasca VMO, pe baza vitezei reale pe care avionul o poate mentine cu un motor inoperant in
urmatoarele conditii:

1. atmosfera standard internationala (ISA):

2. plafonul de zbor:

(i) pentru avioane turboreactoare, cea mai mica dintre urmatoarele valori:
A. FL 170; sau

B. nivelul maxim de zbor la care un avion, cu un motor inoperant, poate urca si se poate mentine,
utilizand rata de urcare bruta specificata in AFM,;

(ii) pentru avioane cu elice, cea mai mica dintre urmatoarele valori:
A. FL 80; sau
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B. nivelul maxim de zbor la care un avion, cu un motor inoperant, poate urca gi se poate mentine,
utilizand rata de urcare bruta specificata in AFM,;

3. puterea sau tractiunea continua maxima a motorului ramas operant;

4. masa unui avion care sa nu fie mai mica decét cea rezultata din:

(i) decolarea la nivelul marii la masa maxima la decolare; si

(ii) urcarea cu toate motoarele operante la altitudinea optima de croaziera corespunzatoare zborului
pe distantd mare; si

(iii) regimul de croaziera cu toate motoarele, la viteza de croaziera corespunzatoare zborului pe

distantd mare la aceasta altitudine, pana cand timpul scurs de la decolare este egal cu limita
aplicabila prevazuta la litera (a).

(c) Operatorul trebuie sa se asigure ca urmatoarele date, specifice pentru fiecare tip sau varianta, sunt
incluse in manualul operational:

1. viteza de croaziera cu un motor inoperant, determinata in conformitate cu litera (b) de mai sus; si
2. distanta maxima fata de un aerodrom adecvat determinata in conformitate cu literele (a) si (b).

Nota: Vitezele si altitudinile (nivelurile de zbor) specificate mai sus au ca obiect doar stabilirea
distantei maxime fata de un aerodrom adecvat.

RAC-OPS 1.246
Operatiuni pe raza extinsa cu avioane dotate cu doua motoare (ETOPS)

(a) Operatorul nu trebuie sa desfasoare operatiuni dincolo de limita de distantd determinata in
conformitate cu RAC-OPS 1.245, cu exceptia cazului in care primeste aprobare in acest sens de la
AAC (aprobare ETOPS).

(b) Tnainte de efectuarea unui zbor ETOPS, operatorul se asiguré ca este disponibild o ruta alternativa
ETOPS corespunzatoare, care se incadreaza in timpul de deviere aprobat sau intr-un timp de deviere
bazat pe starea de operabilitate a avionului in functie de MEL (lista echipamentului minim), ludndu-se
in considerare timpul cel mai scurt dintre acestea (a se vedea si RAC-OPS 1.297 litera (d)).

RAC-OPS 1.250
Stabilirea altitudinilor minime de zbor

(a) Operatorul stabileste altitudinile minime de zbor si metodele de determinare a acestor altitudini
pentru toate segmentele de ruta care urmeaza a fi parcurse in zbor, care permit trecerea in siguranta
a obstacolelor de pe sol, tinand cont de cerintele din Subpartile F-I.

(b) Fiecare metoda de stabilire a altitudinilor minime de zbor trebuie sa fie aprobata de AAC.

(c) Atunci cand altitudinile minime de zbor stabilite de statele survolate sunt mai mari decét cele
stabilite de operator, se aplica valorile cele mai mari.

(d) Operatorul ia in considerare urmatorii factori atunci cand stabileste altitudinile minime de zbor:
1. precizia cu care poate fi determinata pozitia avionului;
2. imprecizia probabila a indicatiilor altimetrelor utilizate;

3. caracteristicile terenului (de exemplu, variatii bruste ale cotei) de-a lungul rutelor sau in zonele in
care urmeaza sa se desfagoare operatiunile;

4. probabilitatea de a intalni conditii meteorologice nefavorabile (de exemplu, turbulente puternice si
curenti de aer descendenti); si

5. inexactitati posibile n hartile aeronautice.

(e) La indeplinirea cerintelor prevazute la litera (d) de mai sus, trebuie sa se ia in considerare in mod
corespunzator urmatoarele:

1. corectii pentru variatiile de temperatura si de presiune de la valorile standard;
2. cerintele ATC; si
3. orice situatii previzibile de-a lungul rutei planificate.
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RAC-OPS 1.255
Politica de combustibil

(a) Operatorul trebuie sa stabileasca o politica de combustibil, in scopul planificarii zborului si al
replanificarii Tn timpul zborului, pentru a se asigura ca avionul transporta la fiecare zbor suficient
combustibil pentru operatiunea planificaté si rezerve pentru acoperirea devierilor de la operatiunea
planificata.

(b) Operatorul se asigura ca planificarea zborurilor se bazeaza cel putin pe prevederile de la punctele
1si2:

1. proceduri continute in manualul operational si informatiile care rezulta din:

(i) datele furnizate de producatorul avionului; sau

(i) datele specifice actuale pentru avion, obtinute pe baza unui sistem de monitorizare a consumului
de combustibil;

2. conditiile de operare in care urmeaza sa se desfagoare zborul, inclusiv:
(i) date realiste privind consumul de combustibil al avionului;

(i) masele anticipate;

(iii) conditii meteorologice prevazute; si

(iv) proceduri si restrictii privind serviciile de trafic aerian.

(c) Operatorul se asigura ca in calculul combustibilului utilizabil pentru un zbor, efectuat inainte de
inceperea zborului, sunt incluse:

1. combustibil pentru rulaj la sol;

2. combustibil pentru zborul pe ruta;

3. combustibil de rezerva, care cuprinde:
(i) combustibil pentru situatii neprevazute;

(ii)) combustibil alternativ, in cazul in care este necesara o destinatie de rezerva (Acest lucru nu
exclude selectarea aerodromului de plecare ca destinatie de rezerva.);

(iii) rezerva finald de combustibil; si

(iv) combustibil aditional, in cazul in care acest lucru este necesar pentru tipul de operatiune in cauza
(de exemplu, ETOPS); si

4. combustibil suplimentar, in cazul in care comandantul solicita acest lucru.

(d) Operatorul trebuie sa se asigure ca in procedurile de replanificare in timpul zborului, pentru
calculul combustibilului utilizabil necesar pentru desfasurarea unui zbor de-a lungul unei rute sau catre
o destinatie, alta decéat cea planificata initial, sunt incluse:

1. combustibil pentru segmentul de ruta ramas;
2. combustibil de rezerva, care cuprinde:
(i) combustibil pentru situatii neprevazute;

(i) combustibil alternativ, in cazul in care este necesara o destinatie de rezerva (Acest lucru nu
exclude selectarea aerodromului de plecare ca destinatie de rezerva.);

(iii) rezerva finala de combustibil; si

(iv) combustibil aditional, in cazul in care acest lucru este necesar pentru tipul de operatiune in cauza
(de exemplu, ETOPS); si

3. combustibil suplimentar, in cazul Tn care comandantul solicita acest lucru.

RAC-OPS 1.260
Transportul persoanelor cu mobilitate redusa

(a) Operatorul stabileste procedurile de transport al persoanelor cu mobilitate redusa (PMR).

(b) Operatorul se asigura ca PMR nu le sunt atribuite si nici nu ocupa locuri in care prezenta lor ar
putea:

1. sa impiedice echipajul in exercitarea indatoririlor care fi revin;
2. sa blocheze accesul la echipamentul de urgent&; sau
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3. sa impiedice evacuarea de urgenta a avionului.
(c) Comandantul trebuie sa fie informat atunci cand la bord urmeaza sa fie transportate PMR.

RAC-OPS 1.265

Transportul pasagerilor inadmisibili, al celor deportati sau al persoanelor aflate in stare de
arest

Operatorul stabileste proceduri de transport al pasagerilor inadmisibili, al celor deportati si al
persoanelor aflate in stare de arest, pentru a asigura siguranta avionului si a ocupantilor sai.
Comandantul trebuie sé fie informat atunci cand persoane din categoriile mentionate mai sus urmeaza
sa fie transportate la bordul avionului.

RAC-OPS 1.270
Depozitarea bagajelor si a marfurilor
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.270)

(a) Operatorul stabileste proceduri prin care sa asigure ca In cabina pasagerilor sunt admise doar
bagaje de mana care pot fi depozitate in mod corespunzétor gi in siguranta.

(b) Operatorul stabileste proceduri prin care sa asigure ca toate bagajele si bunurile transportate, care
ar putea sa raneasca sau sa produca daune sau care ar putea sa blocheze coridoarele de trecere si
iegirile Tn cazul in care sunt deplasate, sunt plasate Tn spatii de depozitare concepute special pentru a
impiedica miscarea lor.

RAC-OPS 1.275
Spatiu rezervat

RAC-OPS 1.280
Locurile pasagerilor

Operatorul stabileste proceduri prin care sa asigure ca pasagerii sunt asezati in asa fel incat, in cazul
in care se impune o evacuare de urgenta, acestia pot contribui cel mai bine la evacuarea avionului si
nu impiedica desfasurarea sa.

RAC-OPS 1.285
Briefingul pasagerilor

Operatorul se asigura ca:

(a) Generalitati:

1. pasagerii sunt informati verbal cu privire la problemele de siguranta. Aceasta informare poate fi —
partial sau Tn intregime — sub forma unei prezentari audiovizuale;

2. pasagerilor li se pune la dispozitie cardul de informare de siguranta, care cuprinde instructiuni sub
forma de pictograme care indicd modul de folosire a echipamentului de urgenta si amplasarea iegirilor
pe care pasagerii le-ar putea folosi.

(b) Tnainte de decolare:
1. pasagerii sunt informati cu privire la urmatoarele aspecte, dupa caz:
(i) reglementari privind fumatul;

(ii) indicatia ca spatarul scaunului sa fie in pozitie verticala, iar masutele sa fie reagezate in locasurile
lor;

(iii) amplasarea iesirilor de urgenta;
(iv) amplasarea si modul de utilizare a marcajelor traseelor de evacuare de pe podea;
(v) depozitarea bagajelor de méana;
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(vi) restrictiile privind utilizarea dispozitivelor electronice portabile; si
(vii) amplasarea si continutul cardului de informare cu privire la siguranta; si
2. pasagerilor li se face o demonstratie privind:

(i) utilizarea centurilor de siguranta si/sau a hamurilor de siguranta, inclusiv modul de atasare si
detasare a centurilor de siguranta si/sau a hamurilor de siguranta;

(i) localizarea si modul de utilizare a echipamentului de oxigen, in cazul in care este necesar (a se
vedea RAC-OPS 1.770 si RAC-OPS 1.775). De asemenea, pasagerii trebuie sa fie informati cu privire
la necesitatea stingerii oricaror materiale fumigene in momentul folosirii oxigenului; si

(iii) localizarea si modul de folosire a vestelor de salvare, in cazul in care este necesar (a se vedea
RAC-OPS 1.825).

(c) Dupa decolare:

1. pasagerilor li se reamintesc urmatoarele, dupa caz:

(i) reglementari privind fumatul; si

(ii) utilizarea centurilor de siguranta si/sau a hamurilor de siguranta, inclusiv faptul ca, din punct de

vedere al sigurantei, este bine sa aiba centurile de sigurantd atasate atunci cand sunt asezati,
indiferent de indicatia semnalului luminos corespunzator.

(d) Tnainte de aterizare:

1. pasagerilor li se reamintesc urmatoarele, dupa caz:

(i) reglementari privind fumatul;

(ii) utilizarea centurilor de siguranta si/sau a hamurilor de sigurantg;

(iii) indicatia ca spatarul scaunului sa fie in pozitie verticala, iar masutele sa fie reasezate in locasurile
lor;

(iv) redepozitarea bagajelor de mana; si

(v) restrictiile privind utilizarea dispozitivelor electronice portabile.

(e) Dupa aterizare:

1. pasagerilor li se reamintesc urmatoarele:

(i) reglementari privind fumatul; si

(ii) utilizarea centurilor de siguranta si/sau a hamurilor de siguranta.

(f) Intr-o situatie de urgent& pe durata zborului, pasagerii sunt instruiti cu privire la actiunile de urgenta
care pot fi adecvate circumstantelor.

RAC-OPS 1.290
Pregatirea zborului

(a) Operatorul se asigura ca pentru fiecare zbor prevazut se stabileste un plan de zbor operational.

(b) Comandantul nu trebuie sa inceapa un zbor decat daca are certitudinea ca:

1. avionul este navigabil;

2. avionul este operat in conditii care nu contravin prevederilor din lista devierilor de la configurare
(CDL);

3. instrumentele si echipamentele necesare pentru conducerea zborului, in conformitate cu subpartile
K si L, sunt disponibile;

4. instrumentele si echipamentele sunt in stare de functionare, cu exceptia celor prevazute in MEL;

5. acele parti din manualul operational care sunt necesare pentru conducerea zborului sunt
disponibile;

6. documentele, informatiile suplimentare si formularele care trebuie sa fie disponibile conform RAC-
OPS 1.125 si RAC-OPS 1.135 se afla la bord;

7. sunt disponibile harti actualizate, diagrame si documentatie asociatd sau date echivalente pentru
operarea prevazuta a avionului, inclusiv orice deviere de la ruta care ar putea sa apara. Aceste
materiale includ orice tabele de conversie necesare pentru operatiunile in care trebuie sa se utilizeze
inaltimi, altitudini si niveluri de zbor exprimate in metri;
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8. instalatiile si serviciile la sol necesare pentru zborul planificat sunt disponibile si adecvate;

9. prevederile din manualul operational referitoare la necesarul de combustibil, ulei si oxigen, la
altitudinile minime de siguranta, la minimele de operare si disponibilitatea aerodromurilor de rezerva,
dupa caz, pot fi respectate in cazul zborul planificat;

10. incarcatura este distribuita si asigurata in mod corespunzator;

11. masa avionului, la inceputul rularii pentru decolare, va fi astfel incat zborul sa se poata desfasura
in conformitate cu Subpartile F-1, dupa caz; si

12. orice limitare operationala suplimentara fata de cele de la punctele 9 si 11 poate fi respectata.

RAC-OPS 1.295
Selectarea aerodromurilor

(a) Atunci cand planifica un zbor, operatorul stabileste proceduri de selectare a aerodromurilor de
destinatie si/sau de rezerva, in conformitate cu RAC-OPS 1.220.

(b) Operatorul trebuie sa selecteze si sa specifice, in planul de zbor operational, un aerodrom de
rezerva pentru decolare, pentru cazul in care nu ar fi posibila intoarcerea la aerodromul de plecare,
din cauza conditilor meteorologice sau din motive de performanta. Aerodromul de rezerva pentru
decolare trebuie sa fie amplasat la:

1. pentru avioane bimotoare:

(i) o ora de zbor la viteza de croaziera cu un motor inoperant, in conformitate cu AFM, in conditiile
atmosferei standard si de vant calm, pe baza masei efective la decolare; sau

(i) durata ETOPS de deviere aprobata a operatorului, sub rezerva oricarei restrictii impuse de MEL,
pana la maximum doua ore, la viteza de croaziera cu un motor inoperant, in conformitate cu AFM, in
conditii standard fara vant, pe baza masei efective la decolare pentru avioane si echipaje autorizate
pentru ETOPS; sau

2. doua ore de zbor la viteza de croaziera cu un motor inoperant, in conformitate cu AFM, in conditiile
atmosferei standard si de vant calm, bazata pe masa efectiva la decolare pentru avioanele trimotor si
cvadrimotor; si

3. in cazul in care AFM nu prevede o viteza de croaziera cu un motor inoperant, viteza utilizata pentru
calcul trebuie sa fie cea atinsa cu motorul (motoarele) ramas(e), utilizat(e) la putere maxima, continuu.

(c) Operatorul trebuie sa selecteze cel putin o destinatie de rezerva pentru fiecare zbor IFR, cu
exceptia situatiilor cand:

1. conditiile de la cele douad puncte urmatoare sunt indeplinite simultan:

(i) durata zborului planificat, de la decolare pana la aterizare, nu depaseste sase ore; si

(i) la aerodromul de destinatie sunt disponibile si utilizabile doua piste separate, iar rapoartele sau
prognozele meteorologice corespunzatoare pentru aerodromul de destinatie, sau orice combinatie
dintre acestea indica faptul ca, in perioada care incepe cu o ora Tnainte si se termina cu o ora dupa
timpul estimat de sosire la destinatie, plafonul va fi la cel putin 2000 ft sau plafonul pentru apropiere
cu manevre la vedere (circling) +500 ft, ludndu-se Tn considerare valoarea cea mai mare, iar
vizibilitatea va fi de cel putin 5 km;

sau
2. destinatia este izolata si nu exista o destinatie de rezerva adecvata.

(d) Operatorul trebuie sa selecteze doua destinatii de rezerva atunci cand:

1. rapoartele sau prognozele meteorologice corespunzatoare pentru destinatie, sau orice combinatie
intre acestea indica faptul ca, in perioada care incepe cu o ora inainte si se termina cu o ora dupa
timpul estimat de sosire, conditile meteorologice vor fi sub limitele minime aplicabile pentru
planificarea zborului; sau

2. nu sunt disponibile informatii meteorologice.

(e) Operatorul specifica in planul de zbor operational orice aerodrom (aerodromuri) de rezerva
necesar(e).
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RAC-OPS 1.297
Planificarea minimelor pentru zborurile IFR

(a) Planificarea minimelor pentru aerodromurile de rezerva pentru decolare. Operatorul nu trebuie sa
selecteze un aerodrom ca aerodrom de rezerva pentru decolare decat daca rapoartele sau
prognozele meteorologice corespunzatoare, sau orice combinatie dintre acestea indica faptul ca, in
perioada care incepe cu o ora inainte si se termina cu o ora dupa timpul estimat de sosire la
aerodrom, conditile meteorologice vor fi conforme cu minimele aplicabile pentru aterizare in
conformitate cu RAC-OPS 1.225 sau superioare acestora. Plafonul trebuie sa fie luat in considerare
atunci cand singurele apropieri disponibile sunt apropierea nonprecizie si/sau circling. Orice limitare
legata de operatiunile cu un motor inoperant trebuie sa fie luata in considerare.

(b) Planificarea minimelor pentru aerodromurile de destinatie si de rezerva la destinatie. Operatorul
trebuie sa selecteze aerodromul (aerodromurile) de destinatie si/sau aerodromul (aerodromurile) de
rezerva la destinatie doar atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice corespunzatoare, sau
orice combinatie dintre acestea indica faptul ca, in perioada care incepe cu o ora inainte si se termina
cu o ora dupa timpul estimat de sosire la aerodrom, conditile meteorologice vor fi egale sau
superioare minimelor planificate aplicabile, dupa cum urmeaza:

1. planificarea minimelor pentru un aerodrom de destinatie, cu exceptia aerodromurilor de destinatie
izolate:

(i) RVR/vizibilitate specificate in conformitate cu RAC-OPS 1.225; si

(ii) pentru o apropiere de nonprecizie sau o apropiere circling, plafonul norilor este egal sau superior
MDH; si

2. planificarea minimelor pentru aerodromul (aerodromurile) de rezerva la destinatie si aerodromurile
de destinatie izolate vor fi in conformitate cu tabelul 1 de mai jos:

Tabelul 1

Planificarea minimelor — Aerodromurile de rezerva pe ruta si la destinatie — Aerodromurile de
destinatie izolate

Tipul apropierii Planificarea minimelor
Catllsilll Cat | (Nota 1)
Catl Nonprecizie (Notele 1 si 2)
Nonprecizie Nonprecizie (Notele 1 si 2) plus 200 ft/1000 m
Circling Circling (Notele 2 si 3)

Nota 1: RVR.
Nota 2: Plafonul trebuie sa fie egal sau superior MDH.
Nota 3: Vizibilitate.

(c) Planificarea minimelor pentru un aerodrom de rezerva pe ruta. Operatorul nu trebuie sa selecteze
un aerodrom ca aerodrom de rezerva pe rutd decat in cazul in care rapoartele sau prognozele
meteorologice corespunzatoare, sau orice combinatie dintre acestea indica faptul ca, inh perioada care
incepe cu o ora Tnainte si se termind cu o ord dupa timpul estimat de sosire la aerodrom, conditiile
meteorologice vor fi conforme sau superioare minimelor planificate, in conformitate cu tabelul 1.

(d) Planificarea minimelor pentru un aerodrom de rezerva pe o ruta ETOPS. Operatorul nu trebuie sa
selecteze un aerodrom ca aerodrom de rezerva aflat pe ruta ETOPS decat in cazul in care rapoartele
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sau prognozele meteorologice corespunzatoare, sau orice combinatie dintre acestea indica faptul ca,
in perioada care incepe cu o ora inainte si se termina cu o ora dupa timpul estimat de sosire la
aerodrom, valorile parametrilor meteorologici vor fi egale sau superioare minimelor planificate n

concordanta cu tabelul 2, in conformitate cu aprobarea ETOPS a operatorului.

Tabelul 2

Planificarea minimelor — ETOPS

Tip apropiere

Planificarea minimelor

(RVR/vizibilitate necesara si plafonul, dupa caz)

AERODROM CU

cel putin doua proceduri de
apropiere separate, bazate
pe doua echipamente de
asistenta separate, care
deservesc doua piste
separate

cel putin doua proceduri de apropiere
separate, bazate pe doua echipamente
de asistenta separate, care deservesc
0 singura pista
sau
cel putin o procedura de apropiere
bazata pe un echipament de asistenta
care deserveste o singura pista

Apropiere de precizie Cat
I, 1Nl (ILS, MLS)

Minime de apropiere de
precizie Cat |

Minime de apropiere de nonprecizie

Apropiere de precizie Cat |
(ILS, MLS)

Minime de apropiere de
nonprecizie

Minime circling sau, daca acestea nu
sunt disponibile, minime de apropiere
de nonprecizie, plus 200 ft/1000 m

Apropiere de nonprecizie

Cea mai redusa minima de
apropiere de nonprecizie,
plus 200 ft/1000 m sau

Cea mai mare valoare a minimei pentru
circling sau a minimei pentru
apropierea de nonprecizie, plus 200 ft/

1000 m

minima pentru circling

Apropiere circling Minima pentru circling

RAC-OPS 1.300
Depunerea planului de zbor ATS

Operatorul se asigura ca un zbor nu incepe inainte de depunerea unui plan de zbor ATS sau inainte
de depunerea unor informatii adecvate care sa permitd activarea serviciilor de alertare, in cazul in
care este necesar acest lucru.

RAC-OPS 1.305

Realimentarea/extragerea combustibilului pe durata imbarcarii, a debarcarii sau in timpul céat
pasagerii se afla la bordul avionului

(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.305)

Operatorul se asigura ca niciun avion nu este realimentat si ca din niciun avion nu se extrage
combustibil de aviatie sau combustibil de tip fractiune larga (de exemplu, Jet-B sau echivalent), sau
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un amestec din aceste tipuri de combustibil, pe durata imbarcarii sau a debarcérii pasagerilor sau
cand acestia se afl& la bordul avionului. In toate celelalte cazuri, trebuie sa se ia masurile necesare de
precautie, iar la bordul avionului trebuie asigurat personal calificat, pregatit sa initieze si sa conduca o
evacuare a avionului prin cele mai practice si rapide mijloace disponibile.

RAC-OPS 1.307
Realimentarea/extragerea combustibilului de tip fractiune larga

Operatorul stabileste proceduri de realimentarea/extragerea combustibilului de tip fractiune larga (de
exemplu, Jet-B sau echivalent), in cazul in care este necesar.

RAC-OPS 1.308
impingere si tractare

(a) Operatorul se asigura ca toate procedurile de impingere si tractare sunt conforme cu standardele
si procedurile corespunzatoare din domeniul aviatiei.

(b) Operatorul se asigura ca pozitionarea avioanelor inainte si dupa rulajul la sol se face prin tractare
fara bara doar in situatiile in care:

1. un avion este protejat prin constructie impotriva deteriorarii care ar putea sa fie provocata de
tractarea cu vehicul fara baré asupra sistemului de directionare al rotii de bot;

2. este asigurat un sistem/o procedura de alertare a echipajului de comanda cu privire la aparitia sau
posibilitatea de aparitie a acestei deteriorari; sau

3. vehiculul de tractare fara bara este proiectat astfel incat sa previna deteriorarea tipului de avion in
cauza.

RAC-OPS 1.310
Membrii de echipaj la posturi

(a) Membrii echipajului de comanda:

1. In timpul decol&rii si al aterizarii, fiecare membru al echipajului de comand& care trebuie sa fie
prezent in cabina de pilotaj se afla la postul sau.

2. n timpul tuturor celorlalte faze ale zborului, fiecare membru al echipajului de comanda care trebuie
sa fie prezent in cabina de pilotaj trebuie sa ramana la postul sau, cu exceptia situatiei in care
absenta sa este necesara pentru indeplinirea atributiilor sale legate de operatiunea respectiva sau
pentru necesitati fiziologice, cu conditia ca cel putin un pilot calificat in mod corespunzator sa ramana
la comenzile avionului in orice moment.

3. In timpul tuturor fazelor zborului, fiecare membru al echipajului de comanda care trebuie sa fie
prezent in cabina de pilotaj trebuie sa fie in stare de alerts. In cazul in care apare o stare de lipsa de
atentie, trebuie s& se ia masuri de remediere a acestei situatii. In cazul in care se manifests o stare de
oboseala neasteptata se poate utiliza o procedura de odihna controlata, organizatda de comandant,
atunci cand sarcinile de lucru permit acest lucru. Perioada de odihna controlata in acest caz nu poate
fi considerata Tn nici un caz ca fiind parte a unei perioade de odihna in vederea calcularii limitarilor
timpului de zbor, nici nu poate fi utilizata pentru a justifica o perioada de serviciu.

(b) Membrii echipajului de cabina. La toate nivelurile ocupate de pasageri, membrii echipajului de
cabina trebuie sa fie agezati la posturile repartizate, in timpul fazelor critice ale zborului.

RAC-OPS 1.315
Mijloace de asistenta pentru evacuarea de urgenta

Operatorul stabileste proceduri prin care sa se asigure ca, inainte de rulajul la sol, decolare si
aterizare si atunci cand este sigur si posibil, sa fie armat un mijloc de asistare cu detasare automata
pentru evacuarea de urgenta.
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RAC-OPS 1.320
Locurile, centurile de siguranta si hamurile de siguranta

(a) Membrii echipajului:

1. In timpul decolarii si al aterizarii si ori de cate ori pilotul comandant considerd necesar in interesul
sigurantei zborului, fiecare membru al echipajului trebuie sa fie asigurat in mod corespunzator cu
toate centurile si hamurile de siguranta cuplate la postul sau.

2. In timpul altor faze ale zborului, fiecare membru al echipajului de comanda prezent in cabina de
pilotaj trebuie sa mentina centurile de siguranta cuplate atunci cand se afla la postul sau.

(b) Pasageri:

1. Inainte de decolare si aterizare si in timpul rulajului la sol, precum si ori de cate ori considera
necesar in interesul sigurantei zborului, comandantul trebuie sa se asigure ca fiecare pasager aflat la
bord este agezat pe locul sdu sau ocupa cuseta sa, cu centura de sigurantd sau hamul de siguranta,
atunci cand scaunul este dotat cu acest echipament, atasata (atasat) in mod corespunzator.

2. Operatorul trebuie sa prevada, iar comandantul trebuie sa asigure faptul ca ocuparea unui scaun al
avionului de catre mai mult de o persoana poate fi permisa doar pe anumite scaune si poate avea loc
numai pentru un adult si un copil de varsta mica care este asigurat in mod corespunzator cu o centura
suplimentara ventrala sau cu alt dispozitiv.

RAC-OPS 1.325
Asigurarea cabinei pasagerilor si a bucatariei (bucatariilor)

(a) Operatorul stabileste proceduri prin care sa asigure ca, inainte de rulajul la sol, decolare si
aterizare, toate iesirile si caile de evacuare sunt libere.

(b) Comandantul se asigura ca Tnainte de decolare si aterizare si ori de cate ori este considerat
necesar, in interesul sigurantei, toate echipamentele si bagajele sunt asigurate in mod corespunzator.

RAC-OPS 1.330
Accesibilitatea echipamentului de urgenta

Comandantul se asigura ca echipamentele de urgenta relevante raman ugor accesibile pentru utilizare
imediata.

RAC-OPS 1.335
Fumatul la bord

(a) Comandantul se asigura ca nici unei persoane de la bordul avionului nu i se permite sa fumeze:
1. ori de céte ori este considerat necesar, in interesul sigurantei zborului;

2. atata timp cat avionul se afla pe sol, cu exceptia cazului in care permisiunea este specificata in
conformitate cu procedurile definite in manualul de operare;

3. in afara zonelor desemnate pentru fumat, pe culoarul (culoarele) de trecere si in toaleta (toalete);

4. in compartimentele cargo si/sau in alte zone in care se transporta marfa care nu este depozitata in
containere rezistente la foc sau acoperita cu materiale rezistente la foc; si

5. 1n acele zone ale cabinei in care se furnizeaza oxigen.

RAC-OPS 1.340
Conditii meteorologice

(a) In cazul unui zbor IFR, comandantul nu trebuie:

1. sé initieze decolarea; sau

2. sa continue zborul dincolo de punctul de la care se aplica un plan de zbor revizuit in cazul unei
replanificari in timpul zborului, cu exceptia cazului in care sunt disponibile informatii care indica faptul
ca valorile parametrilor meteorologici de la aerodromul (aerodromurile) de destinatie si/sau de rezerva
necesar(e) stabilit(e) in conformitate cu RAC-OPS 1.295 sunt egale sau superioare minimelor
planificate prescrise in RAC-OPS 1.297.
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(b) Comandantul nu trebuie sa continue un zbor IFR dincolo de:
1. punctul de decizie, in cazul aplicarii procedurii privind punctul de decizie; sau

2. punctul predeterminat, in cazul aplicarii procedurii privind punctul predeterminat, cu exceptia
cazului in care exista informatii care indica faptul ca valorile parametrilor meteorologici de la
aerodromul (aerodromurile) de destinatie si/sau de rezerva necesar(e) stabilit(e) in conformitate cu
RAC-OPS 1.295 sunt egale sau superioare minimelor planificate aplicabile prescrise in RAC-OPS
1.225.

(c) Comandantul nu trebuie sa continue un zbor IFR catre aerodromul de destinatie planificat, cu
exceptia cazului in care cele mai recente informatii disponibile indica faptul ca, la timpul de sosire
estimat, valorile parametrilor meteorologici la aerodromul de destinatie sau cel putin la un aerodrom
de rezerva la destinatie sunt egale sau superioare minimelor de operare aplicabile planificate.

(d) Tn timpul unui zbor VFR, operatorul nu trebuie sa initieze decolarea decéat in cazul in care
rapoartele meteorologice curente sau o combinatie de rapoarte meteorologice curente si prognoze
indica faptul ca, de-a lungul rutei sau a acelei parti a rutei care urmeaza sa fie parcursa in conditii
VFR, conditiile meteorologice vor fi, la momentul corespunzator, de asa natura incéat sa fie posibila
respectarea acestor reguli.

RAC-OPS 1.345
Gheata si alti contaminanti — proceduri de sol

(a) Operatorul stabileste proceduri care trebuie urmate in cazul in care sunt necesare operatiuni de
degivrare si antigivrare la sol, precum si inspectii ale avionului (avioanelor) legate de aceste
operatiuni.

(b) Comandantul nu trebuie sa initieze decolarea decat atunci cand suprafetele exterioare sunt
curatate de orice depunere care ar putea afecta negativ performanta si/sau posibilitatea de control al
avionului, cu exceptia cazurilor cand acest lucru este permis de manualul de zbor al avionului.

RAC-OPS 1.346
Gheata si alti contaminanti — proceduri in zbor

(a) Operatorul stabileste proceduri pentru zboruri la care existd sau pot aparea conditii de givraj.

(b) Comandantul nu incepe zborul si nici nu zboara intentionat in conditii de givraj existente sau
posibile, decat in cazul in care avionul este certificat si echipat pentru a face fatd unor asemenea
conditii.

RAC-OPS 1.350
Aprovizionarea cu combustibil si lubrifiant

Comandantul nu initiaza un zbor decat dupa ce s-a asigurat de faptul ca avionul are la bord cel putin
cantitatea planificatd de combustibil si lubrifiant pentru a incheia zborul in siguranta, ludnd in
considerare conditiile de operare prevazute.

RAC-OPS 1.355
Conditii de decolare

Inainte de a initia decolarea, comandantul trebuie sa se asigure ca, in conformitate cu informatiile
disponibile, conditile meteorologice la aerodrom si starea pistei care urmeaza sa fie utilizatd nu
trebuie sa Impiedice decolarea si plecarea in siguranta.

RAC-OPS 1.360
Aplicarea minimei de decolare

inainte de initierea decolarii, comandantul trebuie sa se asigure de faptul ca RVR sau vizibilitatea pe
directia de decolare a avionului este egala cu sau mai mare decat minima aplicabila.
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RAC-OPS 1.365
Altitudinile minime de zbor

Comandantul sau pilotul caruia i-a fost delegata conducerea zborului nu trebuie sa zboare sub
altitudinile minime specificate, cu exceptia cazului in care acest lucru este necesar pentru decolare
sau aterizare.

RAC-OPS 1.370
Simularea situatiilor anormale in zbor

Operatorul sa asigure ca in timpul zborurilor de transport aerian comercial nu vor fi efectuate
simularea situatiilor anormale sau de urgenta.

RAC-OPS 1.375
Managementul combustibilului in zbor
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.375)

(a) Operatorul stabileste proceduri prin care sa asigure efectuarea controalelor si a managementul
combustibilului Tn timpul zborului.

(b) Comandantul se asigura ca, in timpul zborului, cantitatea de combustibil ramasa nu este mai mica
decét cantitatea de combustibil necesara pentru a ajunge la un aerodrom pe care se poate executa o
aterizare n sigurantd, cu rezerva finald de combustibil rdmasa.

(c) Comandantul declara o situatie de urgenta atunci cand cantitatea calculatéd de combustibil utilizabil
la aterizare este mai mica decéat cantitatea de combustibil de rezerva finala.

RAC-OPS 1.380
Spatiu rezervat

RAC-OPS 1.385
Utilizarea oxigenului suplimentar

Comandantul se asigurd ca membrii echipajului de comanda implicati in Tndeplinirea sarcinilor
esentiale pentru operarea in sigurantd a unui avion in zbor folosesc continuu oxigen suplimentar ori
de céate ori altitudinea cabinei depaseste 10000 ft pentru o perioada mai mare de 30 minute si ori de
cate ori altitudinea cabinei este mai mare de 13000 ft.

RAC-OPS 1.390
Radiatia cosmica

(a) Operatorul trebuie sa tina seama de expunerea la radiatia cosmica, in timpul zborului, a tuturor
membrilor echipajului aflati in timpul serviciului (inclusiv in timpul pozitionarii) si trebuie sa ia
urmatoarele masuri pentru acesti membri ai echipajului care ar putea fi expusi la o doza de peste 1
mSv pe an:

1. sa evalueze expunerea;

2. sa ia in considerare evaluarea expunerii la organizarea programelor de lucru, avand in vedere
reducerea dozelor membrilor echipajului care sunt puternic expusi;

3. sa informeze membrii echipajului in cauza asupra riscurilor de sanatate pe care le implica munca
lor;

4. sa se asigure ca programul de lucru al femeilor care sunt membre ale echipajului, dupa ce au
informat operatorul ca sunt insarcinate, mentine doza echivalenta de expunere a fatului la un nivel cat
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mai scazut posibil si, in orice caz, sa se asigure ca doza nu depaseste 1 mSv pentru restul perioadei
de sarcing;

5. sa se asigure ca se pastreaza inregistrari individuale pentru acei membri ai echipajului care pot fi
supusi unui grad mare de expunere. Aceste expuneri trebuie sa fie comunicate individual, anual si, de
asemenea, in momentul plecarii de la operator.

(b) 1. Operatorul nu trebuie sa opereze un avion la peste 15000 m (49000 ft) decat in cazul in care
echipamentul specificat in RAC-OPS 1.680 litera (a) punctul 1 este in stare de functionare sau in
cazul in care se respecta procedura prevazuta in RAC-OPS 1.680 litera (a) punctul 2.

2. Comandantul sau pilotul caruia i s-a incredintat conducerea zborului trebuie sa initieze o coborare
indata ce acest lucru este posibil, atunci cand sunt depasite valorile-limita ale dozei de radiatie
cosmica specificate in manualul operational.

RAC-OPS 1.395
Detectarea apropierii fata de sol

Atunci cand se detecteaza o apropiere nedorita fata de sol, de céatre orice membru al echipajului sau
de catre un sistem de avertizare privind apropierea fatd de sol, comandantul sau pilotul caruia i s-a
delegat conducerea zborului trebuie sa se asigure ca se initiaza imediat actiuni corective, pentru a se
stabili conditii de zbor in siguranta.

RAC-OPS 1.398
Utilizarea sistemului de evitare a coliziunii in zbor (ACAS)

Operatorul stabileste proceduri prin care sa asigure ca:

(a) Atunci cand ACAS este instalat si in stare de functiune, este utilizat in timpul zborului intr-un mod
care sa permita afisajul masurilor de evitare a coliziunii (Resolution Advisory — RA), in afara cazurilor
in care aceasta actiune ar fi inadecvata conditiilor existente in acel moment.

(b) Atunci cand ACAS detecteaza o apropiere nedorita fata de o altéd aeronava (RA), comandantul sau
pilotul caruia i s-a delegat conducerea zborului trebuie s& se asigure ca s-a initiat imediat orice
masura corectiva indicata pentru a stabili indepartarea in siguranta, cu exceptia cazului cind cealalta
aeronava a fost identificata vizual si nu prezinta vre-un pericol.

RAC-OPS 1.400
Conditii de apropiere si aterizare

Inainte de initierea unei apropieri in vederea aterizarii, comandantul trebuie sa se asigure c&, in
conformitate cu informatiile de care dispune, conditiile meteorologice pe aerodrom si starea pistei care
urmeaza a fi utilizatd nu ar impiedica o apropiere, o aterizare sau o intrerupere a apropierii in conditii
de sigurantd, avand in vedere prevederile referitoare la performantd continute in manualul
operational.

RAC-OPS 1.405
Initierea si continuarea apropierii

(a) Comandantul sau pilotul caruia i-a fost delegatd conducerea zborului poate initia o apropiere
instrumentala indiferent de RVR/vizibilitatea raportata, dar apropierea nu trebuie continuata dincolo de
markerul exterior sau o alta pozitie echivalenta, in cazul in care valoarea RVR/vizibilitatea raportata
este mai mica decat minima aplicabila.

(b) Atunci cand RVR nu este disponibil, valorile RVR pot fi obtinute prin conversia vizibilitatii raportate
in conformitate cu apendicele 1 la RAC-OPS 1.430 litera (h).

(c) In cazul in care, dupa depasirea markerului exterior sau a unei pozitii echivalente in conformitate
cu litera (a) de mai sus, RVR/vizibilitatea raportata se incadreaza sub minima aplicabila, apropierea
poate fi continuata la DA/H sau MDA/H.
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(d) In cazul in care nu existd un marker exterior sau o pozitie echivalentd, comandantul sau pilotul
caruia i-a fost delegata conducerea zborului trebuie sa decida continuarea sau abandonarea apropierii
inainte de a cobori sub 1000 ft fata de cota aerodromului pe segmentul de apropiere finala. in cazul in
care MDA/H este la 1000 ft fata de cota aerodromului sau mai mult, operatorul trebuie sa stabileasca
o Tnaltime, pentru fiecare procedura de apropiere, sub care apropierea nu trebuie sa continue daca
RVR/vizibilitatea este mai mica decat minima aplicabila.

(e) Apropierea poate fi continuata sub DA/H sau MDA/H, iar aterizarea poate fi finalizata, cu conditia
ca referinta vizuala necesara sa fie stabilita la DA/H sau MDA/H si sa fie mentinuta.

(f) RVR pentru zona de contact este controlat in permanenta. in cazul in care sunt raportate si
relevante, RVR in punctul de mijloc si de capat sunt, de asemenea, controlate. Valoarea minima a
RVR este de 125 m pentru punctul de mijloc sau RVR necesara pentru zona de contact, atunci cand
aceasta valoare este mai mica, si de 75 m pentru capatul pistei. Pentru avioanele echipate cu un
ghidaj sau sistem de control, valoarea minima a RVR pentru punctul de mijloc este de 75 m.

Nota:"Relevant", in acest context, inseamna acea parte a pistei utilizata in timpul fazei de mare viteza
a aterizarii, pana la o viteza de aproximativ 60 de noduri.

RAC-OPS 1.410
Proceduri operationale — inaltimea de survolare a pragului

Operatorul trebuie sa stabileasca proceduri operationale prin care sa se asigure ca un avion utilizat
pentru apropieri de precizie survoleaza pragul pistei cu o marja de siguranta, in conformatia si
atitudinea de aterizare.

RAC-OPS 1.415
Jurnalul de bord

Comandantul se asigura ca jurnalului de bord este completat.

RAC-OPS 1.420
Raportarea evenimentelor

(a) Terminologie
1. Incident. Un eveniment, altul decét accident, asociat cu operarea unui avion, care afecteaza sau ar
putea afecta siguranta operarii.

2. Incident grav. Un incident care implica circumstante care indica faptul ca s-ar fi putut produce un
accident.

3. Accident. Un eveniment asociat cu operarea unui avion, care are loc intre momentul in care orice
persoana a fost imbarcata la bordul avionului cu intentia de zbor pana in momentul in care toate
persoanele au fost debarcate, in cursul caruia:

(i) o persoana este ranita mortal sau grav, ca urmare a faptului ca se afla:

A. in avion;

B. Tn contact direct cu orice parte a avionului, inclusiv partile care s-au detasat de avion; sau
C. expusa direct aspiratiei sau suflului motoarelor sau elicelor,

cu exceptia cazului in care ranile se datoreaza unor cauze naturale, sunt autoprovocate sau
provocate de alte persoane sau cand persoanele ranite sunt pasageri clandestini care se ascund in
afara zonelor disponibile in mod normal pasagerilor si echipajului; sau

(ii) avionul sufera deteriorari sau avarii structurale care afecteaza negativ rezistenta structurala,
performanta sau caracteristicile de zbor ale avionului gi care, in mod normal, ar necesita reparatii
majore sau Tnlocuirea componentei afectate, cu exceptia avarierii sau a deteriorarii motorului, cand
daunele sunt limitate la motor, capota sa metalica sau accesorii; sau pentru daune limitate la elice,
extremitatile aripilor, antene, pneuri, frane, carenaje, mici urme de lovitura sau perforatii in invelig; sau

(i) avionul a disparut sau este complet inaccesibil.

(b) Raportarea incidentelor. Operatorul stabileste proceduri de raportare a incidentelor luand in
considerare responsabilitatile descrise mai jos si circumstantele descrise la litera (d).
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1. RAC-OPS 1.085 litera (b) specifica responsabilitatie membrilor echipajului pentru raportarea
incidentelor care pun in pericol sau ar putea pune in pericol siguranta operérii.

2. Comandantul sau operatorul unui avion trebuie sa prezinte AAC un raport cu privire la orice incident
care pune in pericol sau ar putea pune in pericol siguranta operarii.

3. Rapoartele trebuie transmise in termen de 72 de ore de la momentul in care a fost identificat
incidentul, cu exceptia cazului in care circumstante exceptionale impiedica acest lucru.

4. Comandantul se asigura ca toate defectiunile tehnice cunoscute sau suspectate, precum si toate
depasirile limitarilor tehnice care apar in timp ce acesta raspunde de zbor sunt inregistrate in jurnalul
tehnic al avionului. In cazul in care deficienta sau depasirea limitarilor tehnice pune in pericol sau ar
putea pune in pericol siguranta operarii, comandantul trebuie, suplimentar, sa initieze prezentarea
unui raport catre AAC, in conformitate cu litera (b) punctul 2.

5. In cazul incidentelor raportate in conformitate cu litera (b) punctele 1, 2 si 3, care rezultd sau sunt
legate de orice cedare, functionare defectuoasa sau defectiune a avionului, a echipamentelor sale sau
a oricarei parti din echipamentele de sol sau care produc sau ar putea produce efecte negative asupra
mentinerii navigabilitatii avionului, operatorul trebuie s& informeze si organizatia care raspunde de
proiectare sau furnizorul, sau, dupa caz, organizatia care radspunde de mentinerea navigabilitatii, in
acelasi timp in care se prezinta un raport AAC.

(c) Raportarea accidentelor si a incidentelor grave

Operatorul stabileste proceduri de raportare a accidentelor si a incidentelor grave luand in considerare
responsabilitatile descrise mai jos si circumstantele descrise la litera (d).

1. Comandantul notifica operatorul cu privire la orice accident sau incident grav care apare in timpul in
care acesta raspunde de zbor. In cazul in care comandantul este in incapacitate de a face o astfel de
notificare, aceasta sarcina este preluatd de un alt membru al echipajului care are capacitatea de a
face acest lucru, tindndu-se cont de lantul de comanda specificat de operator.

2. Operatorul se asigura ca AAC si orice altd organizatie care cere statului operatorului sa fie
informata sunt notificate in cel mai rapid mod posibil cu privire la orice accident sau incident grav si,
doar in cazul accidentelor, cel tarziu inainte ca avionul sa fie deplasat, cu exceptia cazului in care
circumstante exceptionale Tmpiedica acest lucru.

3. Comandantul sau operatorul unui avion prezinta un raport AAC in termen de 72 de ore de la
momentul in care s-a produs accidentul sau incidentul grav.

(d) Rapoarte specifice

Evenimentele pentru care trebuie sa se foloseasca metode specifice de notificare si raportare sunt
descrise mai jos:

1. Incidente de trafic aerian. Comandantul anunta fara intarziere unitatea de servicii de trafic aerian in
cauza si trebuie sa informeze unitatea despre intentia sa de a prezenta un raport privind incidentul de
trafic aerian dupa terminarea zborului, ori de cate ori un avion in timpul zborului a fost pus Tn pericol
de:

(i) o premisa de coliziune cu orice alt dispozitiv de zbor;

(ii) proceduri de trafic aerian incorecte sau nerespectarea procedurilor aplicabile de catre serviciile de
trafic aerian sau de catre echipaj;

(iii) cedarea facilitatilor ATS.

In plus, comandantul notificd AAC cu privire la incident.

2. ACAS. Comandantul informeaza unitatea de servicii de trafic aerian implicata si prezinta AAC un
raport ACAS, ori de cate ori un avion in zbor a executat manevre ca raspuns la ACAS.

3. Pericol de impact cu pasarile:

(i) Comandantul informeaza imediat unitatea locala de servicii de trafic aerian ori de cate ori este
observat un risc potential din cauza pasarilor.

(i) Atunci cand constata ca s-a produs un impact cu pasari, comandantul prezinta AAC, dupa
aterizare, un raport scris referitor la coliziunea cu pasari, ori de cate ori un avion de care raspunde
sufera un impact cu pasari care duce la o deteriorare semnificativa a avionului sau la pierderea sau
functionarea necorespunzatoare a oricarui serviciu esential. In cazul in care impactul cu pasarile este
descoperit atunci cand comandantul nu este disponibil, operatorul este responsabil de prezentarea
raportului.

4. Incidente si accidente cu bunuri periculoase: Operatorul raporteaza incidentele si accidentele cu

bunuri periculoase AAC si autoritati competente din statul in care s-a produs accidentul sau
incidentul, dupa cum se prevede in apendicele 1 la RAC-OPS 1.1225. Primul raport se transmite in
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termen de 72 de ore de la eveniment, dacéd nu exista situatii exceptionale care sa impiedice acest
lucru, si cuprinde detaliile care sunt cunoscute in acel moment. In cazul in care este necesar, trebuie
intocmit cat de repede posibil un raport ulterior care sa prezinte orice alte informatii suplimentare s-au
obtinut (a se vedea si RAC-OPS 1.1225).

5. Interventie ilicitd. Dupa un act de interventie ilicitd la bordul unui avion, comandantul sau, Tn
absenta sa, operatorul prezintad un raport autoritatii locale si AAC de indata ce este posibil (a se vedea
si RAC-OPS 1.1245).

6. Aparitia unor conditii potential periculoase. Comandantul informeaza unitatea de servicii de trafic
aerian corespunzatoare, indata ce este posibil, ori de céate ori in timpul zborului se Tntalnesc conditii
potential periculoase, cum ar fi o neregularitate in functionarea unei instalatii de navigatie sau a unei
instalatii la sol, un fenomen meteorologic sau un nor de cenusa vulcanica.

RAC-OPS 1.425
Rezervat
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.270
Depozitarea bagajelor si a marfurilor

Atunci cand stabileste proceduri pentru a se asigura ca bagajele de mana si marfurile sunt depozitate
in mod corespunzator gi in siguranta, operatorul trebuie sa ia in considerare urmatoarele:

1. fiecare articol transportat intr-o cabina trebuie sa fie depozitat doar intr-un loc care sa permita
retinerea acestuia;

2. nu trebuie depasite limitarile de masa inscrise pe placutele aflate pe compartimentele de depozitare
a bagajelor si a marfurilor sau langa acestea;

3. locurile de depozitare a bagajelor de sub scaune nu trebuie folosite decat in cazul in care scaunul
este echipat cu o bara de retinere, iar marimea bagajului permite retinerea sa cu acest echipament;

4. obiectele nu trebuie plasate in toalete sau sprijinite de pereti despartitori care nu permit retinerea
articolelor si impiedicarea migcarii inainte, in lateral sau n sus, cu exceptia cazului in care peretele
despartitor poarta o placuta indicatoare pe care se specificd masa maxima care poate fi plasata in
acel loc;

5. bagajele si marfurile plasate in dispozitivele de zavorére nu trebuie sa aibd o marime care sa
impiedice Tnchiderea in siguranta a usilor cu zavor;

6. bagajele si marfurile nu trebuie sa fie plasate in locuri in care pot impiedica accesul la echipamentul
de sigurantd; si

7. trebuie sa se efectueze verificari inainte de decolare, inainte de aterizare si ori de cate ori
semnalele de atasare a centurilor de siguranta sunt aprinse sau ori de cate ori se comanda acest
lucru, pentru a se asigura ca bagajele sunt depozitate in locuri in care sa nu poata impiedica
evacuarea avionului sau sa nu poata produce ranire prin cadere (sau alta deplasare), dupa cum se
considerd adecvat in functie de faza de zbor.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.305

Realimentareal/extragerea combustibilului pe durata imbarcarii pasagerilor, in timp ce pasagerii
se afla la bord sau pe durata debarcarii pasagerilor

Operatorul trebuie sa stabileasca proceduri operationale pentru realimentarea/extragerea
combustibilului pe durata imbarcarii pasagerilor, in timp ce pasagerii se afla la bord sau pe durata
debarcarii pasagerilor, pentru a se asigura céa sunt luate urmatoarele masuri de precautie:

1. o persoana calificatd trebuie sa ramana intr-un loc specificat Tn timpul operatiunilor de
alimentare/extragere a combustibilului cu pasageri la bord. Aceastad persoana calificata trebuie sa fie
capabild sa aplice procedurile de urgentd privind prevenirea si stingerea incendiilor, sa asigure
comunicatiile si sa initieze gi s conduca o evacuare;

2. o comunicare bidirectionala intre echipajul de la sol care supravegheaza realimentarea cu
combustibil si personalul calificat de la bordul avionului trebuie stabilitéd si mentinutd prin sistemul de
intercomunicare al avionului sau alte mijloace adecvate;

3. echipajul, personalul si pasagerii trebuie sa fie avertizati cad vor avea loc operatiuni de
alimentare/extragere a combustibilului;

4. semnalizarea pentru cuplarea centurilor de siguranta trebuie sa fie decuplata;

5. semnalizarea "Fumatul interzis" trebuie sa fie iluminata si, de asemenea, semnalizarile necesare
identificarii iegirilor de urgenta;

6. pasagerii trebuie sa fie instruiti sa-si decupleze centurile de siguranta si sa nu fumeze;

7. la bord trebuie sa se gaseasca suficient personal calificat, pregatit pentru o evacuare de urgenta;

8. in cazul in care in interiorul avionului se detecteaza prezenta vaporilor de combustibil sau apar
orice alte pericole in timpul operatiunilor de alimentare/extragere a combustibilului, operatiunile cu
combustibil trebuie sa fie oprite imediat;

9. perimetrul la sol aflat in vecinatatea iegirilor de urgenta si zonele de desfagurare a toboganelor
trebuie sa ramana libere; si

10. se iau masuri de evacuare sigura si rapida.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.375
Managementul combustibilului in zbor

(a) Controlul combustibilului Tn zbor:

1. Comandantul trebuie sa se asigure ca in timpul zborului combustibilul este controlat la intervale
regulate. Combustibilul ramas trebuie sa fie inregistrat si evaluat pentru:

(i) a compara consumul curent cu cel planificat;

(ii) a controla daca exista suficient combustibil ramas pentru finalizarea zborului; si
(iii) a determina cantitatea estimata de combustibil ramasa la destinatie.

2. Trebuie sa se inregistreze datele relevante privind combustibilul.

(b) Managementul combustibilului Tn zbor:

1. Tn cazul in care, in urma unui control al combustibilului in zbor, cantitatea previzibild de combustibil
ramasa la sosirea la destinatie este mai mica decat suma dintre cantitatea de combustibil necesara
pentru a ajunge la aerodromul de rezerva si rezerva de combustibil finald, comandantul trebuie sa ia
in considerare traficul si conditile de operare preponderente de la aerodromul de destinatie, de-a
lungul rutei de deviere catre un aerodrom de rezerva, si de la aerodromul de rezerva pentru
destinatie, pentru a decide daca se indreapta catre aerodromul de destinatie sau deviaza ruta pentru
a ateriza cu o cantitate de combustibil care nu trebuie sa fie mai mica decéat rezerva finala.

2. La zborul catre un aerodrom izolat:

Se determina ultimul punct posibil de deviere cétre orice aerodrom de rezerva pe ruti. inainte de a
ajunge la acest punct, comandantul evalueaza cantitatea de combustibil care ar trebuie sa raméana
pentru zborul deasupra aerodromului izolat, conditile meteorologice, precum si conditiile operationale
si de trafic preponderente de la aerodromul izolat si de la oricare dintre aerodromurile aflate pe ruta,
inainte de a decide daca se indreapta catre aerodromul izolat sau deviaza ruta catre un aerodrom
aflat pe ruta.
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SUBPARTEA E
OPERARILE iN TOATE CONDITIILE METEO

RAC-OPS 1.430
Minime de operare ale aerodromului — generalitati
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.430)

(a) Operatorul stabileste, pentru fiecare aerodrom planificat pentru a fi utilizat, minime de operare ale
aerodromului care nu sunt mai mici decat valorile indicate in apendicele 1. Metoda de determinare a
acestor minime trebuie sa fie acceptabila pentru autoritate. Aceste minime nu trebuie sa fie mai mici
decat orice valori care se pot stabili pentru astfel de aerodromuri de catre statul in care se afla
aerodromul, cu exceptia cazului in care statul aproba in mod specific acest lucru.

Nota: Dispozitile de la litera (a) de mai sus nu interzic calcularea in zbor a minimelor, pentru un
aerodrom de rezerva neplanificat, atunci cand calculul se face in conformitate cu o metoda acceptata.

(b) In stabilirea minimelor de operare ale aerodromului care se vor aplica la orice operatiune specifica,
operatorul trebuie sa tina seama in totalitate de urmatoarele:

1. tipul, performanta si caracteristicile de maniabilitate ale avionului;

2. componenta, competenta si experienta echipajului;

3. dimensiunile si caracteristicile pistelor care pot fi selectate in vederea utilizarii;

4. conformitatea si performanta echipamentelor vizuale si nevizuale de sol;

5. echipamentul disponibil la bordul avionului pentru navigatie si/sau controlul traiectului de zbor, dupa
caz, in timpul decolarii, apropierii, redresarii, aterizarii, decelerarii si al intreruperii apropierii;

6. obstacolele din zonele de apropiere, intrerupere a apropierii si de urcare necesare pentru

executarea procedurilor Tn cazul situatilor neprevazute si inaltimea necesara de ftrecere a
obstacolelor;

7. altitudinea/inaltimea de trecere a obstacolelor pentru procedurile de apropiere instrumentale; si
8. mijloacele de determinare si raportare a conditiilor meteorologice.

(c) Categoriile de avioane mentionate in aceasta subparte trebuie sa fie derivate in concordanta cu
metoda indicata in apendicele 2 la RAC-OPS 1.430 litera (c).

RAC-OPS 1.435
Terminologie

Termenii utilizati in prezenta subparte au urmatoarea semnificatie:

1. Apropierea cu manevre la vedere (circling). Faza vizuala in continuarea unei apropieri
instrumentale, pentru a aduce avionul in pozitie de aterizare pe o pista care nu indeplineste criteriile
unei apropieri directe.

2. Proceduri la vizibilitate redusa (Low Visibility Procedures — LVP). Proceduri aplicate pe un
aerodrom n scopul de a asigura operarea in siguranta in timpul apropierilor de Categoriile 11 si lll si al
decolarilor la vizibilitate redusa.

3. Decolare la vizibilitate redusa (Low Visibility Take-Off — LVTO). Decolarea la o valoare a RVR mai
mica de 400 m.

4. Sistem de control al zborului (Flight control system). Un sistem care include un sistem de aterizare
automat si/sau un sistem de aterizare hibrid.

5. Sistem de control al zborului pasiv la cedare (Fail-passive flight control system). Un sistem de
control al zborului este considerat pasiv la cedare atunci cand, in eventualitatea unei defectiuni, nu
exista o conditie semnificativa de necompensare sau deviere de la traiectoria de zbor sau de
atitudine, dar aterizarea nu este efectuatd automat. In cazul unui sistem de control al zborului automat
pasiv la cedare, pilotul isi asuma controlul avionului dupa defectiune.

6. Sistemul de control al zborului operational la cedare (Fail-operational flight control system). Un
sistem de control al zborului este operational la cedare atunci cand, in cazul aparitiei unei defectiuni
sub naltimea de alerta, apropierea, redresarea si aterizarea pot fi efectuate automat. In cazul unei
defectiuni, sistemul de aterizare automat va functiona ca un sistem pasiv la cedare.
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7. Sistem de aterizare hibrid operational la cedare (Fail-operational hybrid landing system). Un sistem
alcatuit dintr-un sistem primar de aterizare automat pasiv la cedare si un sistem secundar de
conducere independent, care permite pilotului sa efectueze manual aterizarea, dupa cedarea
sistemului primar.

Nota: Un sistem secundar de ghidare independent tipic consta intr-un "head-up display" monitorizat
care asigura ghidarea care, in mod normal, se prezinta sub forma informatiilor de pilotaj, dar poate fi
in mod alternativ si informatie de pozitie (sau deviere).

8. Apropiere vizuala (Visual approach). O apropiere in cursul careia oricare sau toate partile unei
proceduri de apropiere instrumentale nu se efectueaza si apropierea se executa cu referinta vizuala
cu terenul.

RAC-OPS 1.440
Operari la vizibilitate redusa — reguli generale de operare
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.440)

(a) Operatorul nu efectueaza operatiuni de Categoria Il sau Ill decéat in cazul in care:

1. fiecare avion implicat este certificat pentru operari cu inaltimi de decizie sub 200 ft sau fara inaltime
de decizie si echipat in conformitate cu standardele de navigabilitate nationale pentru operatiuni in
toate conditiile meteorologice sau dispozitii echivalente acceptate de AAC;

2. un sistem adecvat de inregistrare a reusitei sau a nereusitei apropierii si/sau a aterizarii automate
este stabilit si mentinut pentru a supraveghea siguranta generald a operarii;

3. operarile sunt autorizate de AAC;
4. echipajul este format din cel putin doi piloti; si
5. indltimea de decizie este determinata cu ajutorul unui radioaltimetru.

(b) Operatorul nu efectueaza decolari la vizibilitate redusa la mai putin de 150 m RVR (avioane din
categoriile A, B si C) sau 200 m RVR (avioane din categoria D), daca nu este autorizat de catre AAC
in acest sens.

RAC-OPS 1.445
Operiri la vizibilitate redusa — consideratii de aerodrom

(a) Operatorul nu foloseste un aerodrom pentru operatiuni din Categoria Il sau lll decéat in cazul in
care aerodromul este autorizat pentru astfel de operari de statul in care este amplasat aerodromul.

(b) Operatorul verifica daca procedurile la vizibilitate redusa (LVP) au fost stabilite si sunt in vigoare la
acele aerodromuri pe care urmeaza sa se desfagoare operarile in conditii de vizibilitate redusa.

RAC-OPS 1.450
Operatiuni la vizibilitate redusa — antrenament si calificari
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.450)

Operatorul se asigura ca, Thainte de efectuarea unei decolari la vizibilitate redusa si a operatiunilor din
Categoriile 11 si lll:

1. fiecare membru din echipaj:

(i) Tndeplineste cerintele de antrenament si de verificare prescrise in apendicele 1, inclusiv
antrenamentul pe simulatorul de zbor in operarea pana la valorile-limita ale RVR si ale Tnaltimii de
decizie corespunzatoare aprobarii de Categorie Il/lll data operatorului; si

(ii) este calificat in conformitate cu apendicele 1;

2. antrenamentul si verificarea sunt efectuate in conformitate cu o programa analitica detaliata,
aprobata de autoritate gi inclusa in manualul operational. Acest antrenament este suplimentar fata de
cel prevazut in subpartea N; si

3. calificarea echipajului este specifica operarii si tipului de avion.
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RAC-OPS 1.455
Operdari la vizibilitate redusa — proceduri de operare
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.455)

(a) Operatorul trebuie sa stabileasca proceduri si instructiuni care sa fie utilizate pentru operarile la
decolare la vizibilitate redusa si pentru operarile la Categoriile 1l si lll. Aceste proceduri trebuie sa fie
incluse in manualul operational gi contin indatoririle membrilor de echipaj in timpul rulajului la sol, al
decolarii, al apropierii, al redresarii, al aterizarii, al decelerarii si al intreruperii apropierii, dupa caz.

(b) Pilotul comandant se asigura ca:

1. starea instalatiilor vizuale si nonvizuale este satisfacatoare, inainte de a incepe o decolare la
vizibilitate redusa sau o apropiere din Categoria Il sau lll;

2. procedurile la vizibilitate redusa sunt in vigoare, in conformitate cu informatiile primare de la
serviciile de trafic aerian, inainte de a incepe o decolare la vizibilitate redusa sau o apropiere din
Categoria Il sau lll; si

3. membrii echipajului de comanda sunt calificati corespunzator inainte de a Thcepe o decolare la
vizibilitate redusa cu o valoare a RVR mai mica de 150 m (avioane din categoriile A, B si C) sau 200
m (avioane din categoria D) sau o apropiere din Categoria Il sau IIl.

RAC-OPS 1.460
Operatiuni la vizibilitate redusa — echipament minim

(a) Operatorul trebuie sa includa in manualul operational echipamentul minim care trebuie sa fie in
stare de functionare la inceputul unei decolari la vizibilitate redusa sau al unei apropieri din Categoria
Il sau lll, in conformitate cu manualul de zbor al avionului sau cu alt document aprobat.

(b) Comandantul se asigura de faptul ca starea avionului si a sistemelor de bord relevante este
adecvata pentru operatiunea specifica ce urmeaza a fi efectuata.

RAC-OPS 1.465
Minime de operare VFR
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.465)

Operatorul se asigura ca:

1. Zborurile VFR sunt executate Tn conformitate cu regulile de zbor la vedere si in conformitate cu
tabelul din apendicele 1 la RAC-OPS 1.465.

2. Zborurile VFR speciale nu sunt incepute atunci cand vizibilitatea este sub 3 km si nu sunt executate
atunci cand vizibilitatea este sub 1,5 km.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.430
Minimele de operare de aerodrom

(a) Minime la decolare
1. Generalitati

(i) Minimele la decolare stabilite de operator trebuie sa fie exprimate ca valori-limita ale vizibilitatii sau
RVR, tindnd cont de factorii relevanti pentru fiecare aerodrom planificat a fi folosit si de caracteristicile
avionului. Atunci cand exista o necesitate specifica de a vedea si evita obstacole la plecare si/sau
pentru o aterizare fortata, trebuie s& se specifice conditii suplimentare (de exemplu, plafonul).

(i) Pilotul comandant nu incepe decolarea decat in cazul in care conditile meteorologice de la
aerodromul de plecare sunt cel putin egale cu minima aplicabila pentru aterizare pe acel aerodrom, cu
exceptia situatiei in care existd un aerodrom de rezerva adecvat la decolare.

(i) Atunci cand vizibilitatea raportata este sub cea necesara pentru decolare si RVR nu este raportat,
o decolare nu poate fi inceputa decat in cazul in care pilotul comandant poate constata faptul ca
RVR/vizibilitatea in lungul pistei de decolare este cel putin egala cu minima ceruta.

(iv) Atunci cand nu sunt disponibile rapoarte privind vizibilitatea sau RVR, o decolare nu poate fi
inceputa decat in cazul in care comandantul poate constata faptul ca RVR/vizibilitatea in lungul pistei
de decolare este cel putin egala cu minima ceruta.

2. Referinta vizuald. Minimele la decolare trebuie alese astfel incat sa asigure o suficienta orientare
pentru controlul avionului atat in cazul unei decolari intrerupte in conditii adverse, cat si pentru a
continua decolarea dupa cedarea motorului critic.

3. RVR/vizibilitate ceruta

(i) Pentru avioanele multimotor ale caror performante permit ca, in cazul cedarii motorului critic n
orice punct Tn timpul decolarii, avionul sa se poata opri sau sa isi poata continua decolarea pana la o
indltime de 1500 ft deasupra aerodromului, trecand peste obstacole cu o inaltime-limitd ceruta,
minimele de decolare stabilite de operator trebuie sa fie exprimate ca valori RVR/vizibilitate nu mai
scazute decét cele indicate in tabelul 1, cu exceptia situatiei prevazute la punctul 4:

Tabelul 1
RVR/Vizibilitate pentru decolare

RVR/Nizibilitate la decolare

Instalatii RVRMNVizibilitate (Nota 3)
Niciuna (doar ziua) 500 m.
Lumini de margine de pista si/sau marcajul axei pistei 250/300 m (Notele 1 si 2)
Lumini de margine de pista si ale axei pistei 200/250 m (Nota 1)
Lumini de margine de pista si ale axei pistei si informatii RVR multiple 150/200 m (Notele 1 si 4)

Nota 1: Valorile superioare se aplica avioanelor din categoria D.

Nota 2: Pentru operarea pe timp de noapte, sunt necesare cel putin luminile de margine si capat de
pista.

Nota 3: Valoarea raportatd pentru RVR/vizibilitate, reprezentativd pentru partea initiala a rulajului la
decolare, poate fi inlocuita de evaluarea pilotului.

Nota 4: Valoarea necesara a RVR trebuie sa fie indeplinitéd pentru toate punctele de raportare a RVR
relevante, cu exceptia indicata in nota 3.

(i) Pentru avioane multimotor ale caror performante nu permit indeplinirea conditiilor de performanta
de la litera (a) punctul 3 punctul (i) Tn cazul cedarii motorului critic, poate sa fie nevoie de o reaterizare
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imediata si de a vedea si a evita obstacolele din zona de decolare. Avioanele de acest tip pot fi
operate cu respectarea urmatoarelor minime la decolare, cu conditia ca ele sa fie capabile sa
respecte criteriile aplicabile privind marja de trecere a obstacolelor, presupunand cedarea motorului la
inaltimea specificata. Minimele la decolare stabilite de operator trebuie sa se bazeze pe inaltimea de
la care se poate construi traiectoria neta de decolare cu un motor inoperant. Minimele RVR utilizate
nu pot fi mai mici decéat valorile indicate n tabelul 1 sau tabelul 2.

Tabelul 2
inél;imea presupusa de cedare a motorului deasupra pistei fata de RVR/vizibilitate

RVR/vizibilitate de decolare — traiectorie

inél;imea presupusa de cedare a motorului RVR/\izibilitate (Nota 2)
deasupra pistei de decolare
<50 ft 200 m
51-100 ft 300 m
101-150 ft 400 m
151-200 ft 500 m
201-300 ft 1000 m
> 300 ft 1500 m (Nota 1)

Nota 1:1500 m se aplica si atunci cand nu se poate construi o traiectorie de decolare pozitiva.

Nota 2: Valoarea raportata pentru RVR/vizibilitate, reprezentativd pentru partea initiald a rulajului la
decolare, poate fi inlocuitd de evaluarea pilotului.

(iii) Atunci cand nu este disponibil RVR raportata sau vizibilitatea meteorologica, pilotul comandant nu
poate incepe decolarea decat in cazul in care poate determina daca in conditile existente este
indeplinita minima de decolare.

4. Exceptii la litera (a) punctul 3 punctul (i):

(i) sub rezerva aprobarii de catre autoritate si cu conditia respectarii cerintelor de la punctele A-E,
operatorul poate reduce minima de decolare la 125 m RVR (avioane din categoriile A, B si C) sau 150
m RVR (avioane din categoria D), atunci cand:

A. sunt in vigoare procedurile la vizibilitate redusa;

B. sunt in functiune luminile de mare intensitate axiale ale pistei, dispuse la o distanta de cel mult 15
m, si luminile de mare intensitate de margine, la cel mult 60 m;

C. membrii echipajului de comanda au parcurs, in conditii satisfacatoare, antrenamentul pe un
simulator de zbor;

D. din cabina de pilotaj este disponibil un segment vizual de 90 m la initierea decolarii; si
E. valoarea ceruta pentru RVR a fost atinsa la toate punctele de raportare RVR relevante.

(i) Sub rezerva aprobarii de catre autoritate, operatorul unui avion care utilizeaza un sistem de
orientare lateral aprobat pentru decolare poate reduce minima de decolare la 0 RVR mai mica de 125
m (avioane din categoriile A, B si C) sau 150 m (avioane din categoria D), dar nu mai mica de 75 m,
cu conditia sa se dispuna de o protectie a pistei si de instalatii echivalente operarilor la aterizari din
Categoria lll.

(b) Apropiere fara panta electronica
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1. Minime de sistem

(i) Operatorul trebuie sa se asigure ca minimele de sistem pentru procedurile de apropiere fara panta
electronica, care se bazeaza pe folosirea ILS fara panta (doar LLZ), VOR, NDB, SRA si VDF, nu sunt
mai mici decét valorile indicate in tabelul 3.

Tabelul 3
Minime de sistem pentru echipamente de apropierea fara panta electronica

Minime de sistem Instalatii Cea mai mica MDH
ILS (fara panta — LLZ) 250 ft
SRA (care se termina la 1/2 NM) 250 ft
SRA (care se termina la 1 NM) 300 ft
SRA (care se termina la 2 NM) 350 ft
VOR 300 ft
VOR/DME 250 ft
NDB 300 ft
VDF (QDM si QGH) 300 ft

2. Inaltimea minim& de coborare. Operatorul trebuie sa se asigure ca inaltimea minima de coborare
pentru o apropiere nonprecizie nu este mai scazuta decat:

(i) OCH/OCL pentru categoria de avion; sau
(ii) minima de sistem.
3. Referinta vizuala. Pilotul nu poate continua apropierea sub MDA/MDH decét in cazul in care cel

putin una dintre urmatoarele referinte vizuale pentru pista care se intentioneaza a fi folosita pentru
aterizare este vizibila distinct si poate fi identificatd de catre pilot:

(i) elemente ale sistemului luminos de apropiere;

(i) pragul pistei;

(iil) marcajele pragului;

(iv) luminile de prag;

(v) luminile de identificare a pragului;

(vi) indicatorul vizual al pantei de coborére;

(vii) zona de contact sau marcajele zonei de contact;
(viii) luminile zonei de contact;

(ix) luminile de margine de pista; sau

(x) alte referinte vizuale acceptate de catre AAC.

4. RVR necesara. Valorile minime cele mai coborate care trebuie sa fie utilizate de operator pentru
apropieri nonprecizie sunt:
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Tabelul 4a
RVR pentru apropieri nonprecizie — toate mijloacele in functiune

Valori minime pentru apropierea nonprecizie Toate mijloacele (notele 1, 5, 6 $i 7)

RVR/Categoria de avion
MDH
A B C D
250-299 ft 800 m 800 m 800 m 1200 m
300-449 ft 900 m 1000 m 1000 m 1400 m
450-649 ft 1000 m 1200 m 1200 m 1600 m
cel putin 650 ft 1200 m 1400 m 1400 m 1800 m
|
Tabelul 4b
RVR pentru apropieri nonprecizie — mijloace intermediare
Minime pentru apropierea nonprecizie Mijloace intermediare (notele 2, 5, 6 si 7)
RVR/Categoria de avion
MDH
A B C D
250-299 ft 1000 m 1100 m 1200 m 1400 m
300-449 ft 1200 m 1300 m 1400 m 1600 m
450-649 ft 1400 m 1500 m 1600 m 1800 m
cel putin 650 ft 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m
Tabelul 4c
RVR pentru apropieri nonprecizie — mijloace de baza
Minime pentru apropierea nonprecizie Instalatii de baza (notele 3, 5, 6 si 7)
RVR/Categoria de avion
MDH
A B C D
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250-299 ft 1200 m 1300 m 1400 m 1600 m

300-449 ft 1300 m 1400 m 1600 m 1800 m

450-649 ft 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m

cel putin 650 ft 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m
Tabelul 4d

RVR pentru apropieri nonprecizie — fara sistem luminos de apropiere

Minime pentru apropierea nonprecizie Fara sistem luminos de apropiere (notele 4, 5, 6 si 7)

RVR/Categoria de avion
MDH
A B C D
250-299 ft 1500 m 1500 m 1600 m 1800 m
300-449 ft 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m
450-649 ft 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m
cel putin 650 ft 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m

Nota 1: Toate mijloacele inseamna marcajele pistei, 720 m sau mai mult de lumini de apropiere de
intensitate mare/intensitate medie, lumini de margine de pista, lumini de prag si lumini de capat de
pista. Luminile trebuie sa fie aprinse.

Nota 2: Mijloace intermediare ins

eamna marcaje ale pistei, 420-719 m de lumini de apropiere de intensitate mare/intensitate medie,
lumini de margine de pista, lumini de prag si lumini de capat de pista. Luminile trebuie sa fie aprinse.
Nota 3: Mijloace de bazd inseamnd marcaje ale pistei, lumini de apropiere de intensitate
mare/intensitate medie pe o lungime mai mica de 420 m, lumini de apropiere de intensitate mica pe
orice lungime, lumini de margine de pista, lumini de prag si lumini de capat de pista. Luminile trebuie
sa fie aprinse.

Nota 4: Fara mijloace luminoase de apropiere inseamna marcajele pistei, lumini de margine de pista,
lumini de prag si lumini de capat de pista sau fara nici o lumina.

Nota 5: Tabelele se aplica doar apropierilor conventionale, cu o panta de coborare nominala de cel
mult 4°. Pentru pantele de coboréare mai mari este nevoie, de obicei, ca orientarea dupa unghiul de
panta vizual (de exemplu, PAPI) sa fie vizibil la inaltimea minima de coborére.

Nota 6: Cifrele de mai sus reprezintd fie RVR raportate, fie conditii meteorologice de vizibilitate
convertite in RVR, ca la litera (h) de mai jos.
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Nota 7: MDH mentionata in tabelele 4a, 4b, 4c si 4d se refera la calculul initial al MDH. Atunci cand se
selecteazd RVR asociatd, nu este necesar sa se tind seama de o rotunjire superioara la multiplu de
zece ft, care se poate face in scopuri operationale, cum ar fi conversia in MDA.

5. Operari pe timp de noapte. Pentru operarile pe timp de noapte, trebuie sa fie aprinse cel putin
luminile de margine de pista, cele de prag si cele de capat de pista.

(c) Apropiere de precizie — operari de Categoria |
1. Generalitati. O operare de Categoria | este o apropiere instrumentala de precizie si o aterizare

utilizénd ILS, MLS sau PAR cu o inaltime de decizie de cel putin 200 ft si cu vizibilitate in lungul pistei
de cel putin 550 m.

2. Tnéltime de decizie. Operatorul trebuie sa se asigure céa inaltimea de decizie pentru o apropiere de
precizie de Categoria | nu este mai mica decat:

(i) Tnaltimea minima de decizie specificatd in manualul de zbor al avionului (AFM), in cazul in care
este mentionata;

(i) Inaltimea minima la care se poate utiliza mijlocul de apropiere de precizie, fara referinta vizuala;
(iii) OCH/OCL pentru categoria de avion; sau
(iv) 200 ft.

3. Referinta vizuala. Pilotul nu poate continua apropierea sub inaltimea de decizie din Categoria I,
determinatd in conformitate cu litera (c) punctul 2, decat in cazul in care cel putin una dintre
urmatoarele referinte vizuale pentru pista care se intentioneaza a fi folosita este vizibila distinct si
poate fi identificata de pilot:

(i) elemente ale sistemului luminos de apropiere;

(i) pragul pistei;

(iii) marcajele pragului;

(iv) luminile de prag;

(v) luminile de identificare a pragului;

(vi) indicatorul vizual al pantei de coborare;

(vii) zona de contact sau marcajele zonei de contact;
(viii) luminile zonei de contact; sau

(ix) luminile de margine de pista.

4. RVR ceruta. Minimele cele mai coborate care trebuie sa fie utilizate de operator pentru operatiuni
de Categoria | sunt:

Tabelul 5
RVR pentru apropierea de Categoria | in relatie cu mijloacele si inaltimea de decizie

Minimele pentru Categoria |

Instalatii/RVR (Nota 5)
inaltime de decizie (Nota 7)
Toate (Notele 1 Intermediare De baza Fara (Notele
sSi 6) (Notele 2 si 6) (Notele 3 si 6) 4 si 6)
200 ft 550 m 700 m 800 m 1000 m
201-250 ft 600 m 700 m 800 m 1000 m
251-300 ft 650 m 800 m 900 m 1200 m
cel putin 301 ft 800 m 900 m 1000 m 1200 m
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Nota 1: Toate mijloacele inseamna marcajele pistei, 720 m sau mai mult de lumini de apropiere de
intensitate mare/intensitate medie, lumini de margine de pista, lumini de prag si lumini de capat de
pista. Luminile trebuie sa fie aprinse.

Nota 2: Mijloace intermediare inseamna marcaje ale pistei, 420-719 m de lumini de apropiere de
intensitate mare/intensitate medie, lumini de margine de pista, lumini de prag si lumini de capat de
pista. Luminile trebuie sa fie aprinse.

Nota 3: Mijloace de bazd inseamnd marcaje ale pistei, lumini de apropiere de intensitate
mare/intensitate medie pe o lungime mai mica de 420 m, lumini de apropiere de intensitate mica pe
orice lungime, lumini de margine de pista, lumini de prag si lumini de capat de pista. Luminile trebuie
sa fie aprinse.

Nota 4: Fara mijloace luminoase de apropiere inseamna marcajele pistei, lumini de margine de pista,
lumini de prag si lumini de capat de pista sau fara nici o lumina.

Nota 5: Cifrele de mai sus reprezinta fie RVR raportata, fie vizibilitatea meteorologica convertita in
RVR in conformitate cu litera (h).

Nota 6: Tabelul se aplica apropierilor conventionale, cu un unghi al pantei de coborare de cel mult 4°
(grade).

Nota 7: DH mentionata in tabelul 5 se refera la calculul initial al DH. Atunci cand se selecteaza RVR
asociata, nu este necesar sa se ia In considerare rotunjirea superioara la multiplu de zece ft, care
poate fi facuta in scopuri operationale (de exemplu, conversia in DA).

5. Operari cu un singur pilot. Pentru operarile cu un singur pilot, operatorul trebuie sa calculeze
valoarea minima a RVR pentru toate apropierile, in conformitate cu RAC-OPS 1.430 si prezentul
apendice. Nu se permite o RVR mai mica de 800 m, cu exceptia cazului in care se foloseste un pilot
automat adecvat, cuplat la un ILS sau la un MLS, situatie in care se aplica minimele normale.
Inaltimea de decizie aplicata nu trebuie sa fie mai mica decét 1,25 x inaltimea minima folosita pentru
pilotul automat.

6. Operari pe timp de noapte. Pentru operérile pe timp de noapte, trebuie sa fie aprinse cel putin
luminile de margine de pista, cele de prag si cele de capat de pista.

(d) Apropiere de precizie — operatiuni de Categoria Il

1. Generalitati. O operare din Categoria Il este o apropiere de precizie instrumentala si aterizare
folosind ILS sau MLS, cu:

(i) o inaltime de decizie sub 200 ft, dar nu mai mica de 100 ft; si

(ii) o vizibilitate Tn lungul pistei de cel putin 300 m.

2. Tnél’gime de decizie. Operatorul trebuie sa se asigure ca inaltimea de decizie pentru o operare de
Categoria Il nu este mai mica decat:

(i) Tnaltimea minima de decizie specificata in AFM, Tn cazul in care este mentionata;

(i) Inaltimea minima la care se poate utiliza mijlocul de apropiere de precizie, fara referinta vizualg;

(iii) OCH/OCL pentru categoria de avion;

(iv) inaltimea de decizie la care echipajul de conducere este autorizat sa opereze; sau

(v) 100 ft.

3. Referinta vizuala. Pilotul nu poate continua apropierea sub inaltimea de decizie din Categoria Il,
determinata in conformitate cu litera (d) punctul 2, decét in cazul in care se obtine si se poate mentine
o referinta vizuald care contine un segment format din cel putin trei lumini consecutive axiale din
luminile de apropiere sau luminile zonei de contact, sau luminile axiale ale pistei, sau luminile de
margine, sau o combinatie a acestora. Aceasta referinta vizuala trebuie sa includa un element lateral
din aria solului, cum ar fi o bara transversala din dispozitivul luminos de apropiere sau pragul de
aterizare, sau o bareta a luminilor zonei de contact.

4. RVR necesara. Minimele cele mai joase care trebuie sa fie utilizate de operator pentru operarile de
Categoria Il sunt:
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Tabelul 6
RVR pentru apropierea de Categoria Il in relatie cu DH

Minimele de Categoria Il

Cuplare automata sub DH (a se vedea nota 1)
inaltime de decizie
RVR/Avion din categoriiile A, B RVR/Avion din categoria D
siC
100 ft-120 ft 300 m 300 m (Nota 2)/350 m
121 ft-140 ft 400 m 400 m
cel putin 141 ft 450 m 450 m

Nota 1: Referinta la "Cuplare automatd sub DH" din acest tabel inseamna utilizarea continua a
sistemului de control automat al zborului pana la o inaltime care nu este mai mare de 80 % din DH
aplicabila. Astfel, cerintele de navigabilitate pot, prin Tnaltimea minima de angajare pentru sistemul de
control automat al zborului, afecta DH care trebuie sa fie aplicata.

Nota 2: Se poate folosi valoarea de 300 m pentru un avion de categoria D care efectueaza o aterizare
automata.

(e) Apropiere de precizie — operatiuni de Categoria Il
1. Generalitati. Operatiunile din Categoria Ill sunt impartite astfel:

(i) Operarile din Categoria Ill A. Apropierea si aterizarea instrumentala de precizie folosind ILS sau
MLS, cu:

A. o inaltime de decizie sub 100 ft; si
B. o vizibilitate Tn lungul pistei de cel putin 200 m.

(i) Operatiuni din Categoria Ill B. Apropierea si aterizarea instrumentala de precizie folosind ILS sau
MLS, cu:

A. o inaltime de decizie sub 50 ft sau nici o inaltime de decizie; si
B. o vizibilitate Tn lungul pistei de sub 200 m, dar nu mai mica de 75 m.

Nota: Atunci cand Tnaltimea de decizie (DH) si vizibilitatea in lungul pistei (RVR) nu se incadreaza in
aceeasi categorie, RVR va determina categoria operarii.

2. Inaltime de decizie. Pentru operatiuni la care se foloseste inaltimea de decizie, operatorul trebuie

sa se asigure ca indltimea de decizie nu este mai mica decéat:

(i) inaltimea minima de decizie specificata in AFM, in cazul in care este mentionata;

(i) Inaltimea minima pana la care se poate utiliza mijlocul apropierii de precizie, fara referintele vizuale
necesare; sau

(iii) inaltimea de decizie la care este autorizat sa zboare echipajul de comanda.

3. Operari fara inaltime de decizie. Operari fara inaltime de decizie se pot efectua numai in cazul in
care:

(i) operarile fara inaltime de decizie sunt autorizate in AFM;
(i) mijlocul de apropiere si mijloacele aerodromului pot asigura operarile fara inaltime de decizie; si

(iii) operatorul are o aprobare pentru operatiuni CAT Ill fara inaltime de decizie.

permise, sub rezerva unor restrictii specifice publicate in AIP sau NOTAM.

4. Referinta vizuala
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(i) Pentru operarile de Categoria Il A si pentru operari de Categoria lll B cu sisteme de control pasiv
la cedare al zborului, pilotul nu poate continua o apropiere sub inaltimea de decizie determinata in
conformitate cu litera (e) punctul 2 decéat in cazul in care se obtine si se poate mentine o referinta
vizuala care contine un segment format din cel putin trei lumini axiale consecutive din luminile de
apropiere sau din luminile zonei de contact, sau din luminile axiale ale pistei, sau din luminile de
margine ale pistei, sau o combinatie a acestora.

(i) Pentru operarile de Categoria lll B cu sisteme de control pasiv la cedare al zborului care folosesc o
inaltime de decizie, pilotul nu poate continua o apropiere sub inaltimea de decizie, determinata in
conformitate cu litera (e) punctul 2, decéat in cazul in care se obtine si se poate mentine o referinta
vizuala care contine cel putin o lumina axiala.

pista inainte de contact.

5. RVR necesar. Minimele cele mai joase care trebuie sa fie utilizate de operator pentru operarile de
Categoria Il sunt:

Tabelul 7
RVR pentru apropierea de Categoria lll si DH si sistemul de control/ghidare roll-aut

Minimele de Categoria lll

Categoria de inaltime de decizie Sistemul de RVR (m)
apropiere (ft) (Nota 3) control/ghidare roll-
out
A Sub 100 ft Nu este necesar 200 m
B Sub 100 ft Cedare-pasiva 150 m (Notele 1)

Minimele de Categoria lll

Categoria de inaltime de decizie Sistemul de RVR (m)
apropiere (ft) (Nota 3) control/ghidare roll-
out
1B Sub 50 ft Cedare-pasiva 125 m
B Sub 50 ft sau fara Cedare-operationala 75m
inaltime de decizie

Nota 1: Pentru avioane certificate in conformitate cu standardele de navigabilitate nationale pentru
operari in toate conditiile meteorologice 321 litera (b) punctul 3.

Nota 2: Redundanta sistemelor de control al zborului este determinatd in temeiul standardele de
navigabilitate nationale pentru operari in toate conditile meteorologice prin Tnaltimea minima de
decizie certificata.

(f) Circling

1. Minimele cele mai joase care trebuie sa fie utilizate de operator pentru apropiere cu manevre la
vedere sunt:
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Tabelul 8

Vizibilitate si MDH pentru circling si categoria avionului

Categoria avionului

A B C D
MDH 400 ft 500 ft 600 ft 700 ft
Vizibilitate meteorologica 1500 m 1600 m 2400 m 3600 m
minima

2. Apropierea cu manevre la vedere cu traiectorii prestabilite este o procedura acceptata in sensul
prezentului punct.

(g) Apropiere la vedere. Operatorul nu trebuie sa utilizeze o RVR mai mica de 800 m pentru o
apropiere la vedere.

(h) Transformarea vizibilitatili meteorologice raportate in RVR

1. Operatorul trebuie sa se asigure ca transformarea vizibilitatii meteorologice in RVR nu este utilizata
pentru a calcula minima de decolare calculata, minimele din Categoriile Il sau lll sau atunci cand este
disponibild o RVR raportata.

Not&: Tn cazul in care RVR este raportatd ca fiind peste valoarea maximé evaluatid de operatorul
aerodromului, de exemplu, "RVR mai mare de 1500 metri", in acest context nu se considera ca fiind o
RVR raportata si se poate folosi tabelul de conversie.

2. Atunci cand se transforma vizibilitatea meteorologica in RVR in toate celelalte situatii in afara celor
de la litera (h) punctul 1, operatorul trebuie sa se asigure ca se utilizeaza urmatorul tabel:

Tabelul 9
Transformarea vizibilitatii in RVR

RVR = Vizibilitate meteorologica raportata x
Elemente de iluminat in operare
Ziua Noaptea
Luminile de apropiere de mare 1,5 2,0
intensitate si ale pistei
Orice alte tipuri de instalatii de 1,0 1,5
iluminat, altele decat cele de mai
sus
Fara lumini 1,0 Neaplicabil
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Apendicele 2 la RAC-OPS 1.430 litera (c)
Categorii de avioane — operiri in toate conditiile meteorologice

(a) Clasificarea avioanelor

Criteriile luate Tn considerare pentru clasificarea avioanelor pe categorii sunt viteza indicata la prag
(VAT), care este egala cu viteza de angajare (VSO) multiplicata cu 1,3 sau VS1G multiplicata cu 1,23
in configuratia de aterizare la masa maxima certificatd pentru aterizare. in cazul in care sunt
disponibile atat VSO, cat si VS1G, se utilizeaza cea mai mare VAT rezultata. Categoriile de avioane
care corespund valorilor VAT sunt indicate in tabelul de mai jos:

Categoria de avion VAT
A Sub 91 kts
B De la 91 la 120 kts
C De la 121 la 140 kts
D De la 141 la 165 kts
E De la 166 la 210 kts

Configuratia de aterizare care trebuie sa fie luata in considerare este cea definitd de operator sau de
constructorul avionului.

(b) Schimbarea permanenta a categoriei (masa maxima la aterizare)

1. Operatorul poate impune in permanenta o masa la aterizare, mai scazuta, si poate utiliza aceasta
masa pentru determinarea VAT, in cazul in care AAC aproba acest lucru.

2. Categoria definitd pentru un anumit avion este o valoare permanenta si, astfel, independenta de
schimbarile care intervin in operarile de zi cu zi.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.440
Operari la vizibilitate redusa — reguli generale de operare

(a) Generalitati. Urmatoarele proceduri se aplica la introducerea si aprobarea operatiilor in conditii de
vizibilitate redusa.

(b) Demonstratie operationala. Scopul demonstratiei operationale este de a determina sau de a valida
folosirea si eficacitatea sistemelor aplicabile de ghidare ale avionului in zbor, a formarii, a procedurilor
echipajului de comanda, a programului de intretinere, precum si a manualelor aplicabile programului
din Categoria II/lll care este aprobat.

1. Cel putin 30 de apropieri si aterizari trebuie sa fie efectuate in operatiuni care folosesc sisteme din
Categoria II/lll instalate in fiecare tip de avion, in cazul in care DH ceruté este de cel putin 50 ft. In
cazul in care DH este mai mica de 50 ft, va fi nevoie sa se efectueze cel putin 100 de apropieri i
aterizari, cu exceptia cazului in care AAC aproba altfel.

2. In cazul in care operatorul detine variante diferite ale aceluiasi tip de avion, care utilizeaza aceleasi
sisteme de baza de control si de afisare a zborului sau sisteme de baza de control si de afisare a
zborului diferite pe acelasi tip de avion, operatorul trebuie sa demonstreze ca diversele variante au
performante satisfacatoare, dar nu este necesar ca operatorul sa facad o demonstratie operationala
completa pentru fiecare varianta. AAC poate accepta si o reducere a numarului de apropieri i
aterizari, pe baza creditului acordat pentru experienta castigatad de un alt operator cu un AOC emis in
conformitate cu RAC-OPS 1, folosind acelasi tip sau varianta de avion si aceleasi proceduri.

3. In cazul in care numarul de apropieri nesatisfacitoare depaseste 5 % din total (de exemplu,
aterizari nesatisfacatoare, deconectari ale sistemului), programul de evaluare trebuie sa fie extins in
trepte de cate cel putin 10 apropieri si aterizari, pana cand rata generala de defectiuni nu depaseste 5
%.

(c) Colectarea datelor pentru demonstratii operationale. Fiecare solicitant trebuie s& dezvolte o
metoda de culegere a datelor (de exemplu, un formular care sa fie utilizat de echipajul de comanda),
pentru a Tnregistra performanta apropierilor si a aterizarilor. Datele rezultate si un rezumat al datelor
demonstratiei trebuie sa fie puse la dispozitia AAC, in vederea evaluarii.

(d) Analiza datelor. Apropierile si/sau aterizarile automate nesatisfacatoare trebuie sa fie dovedite cu
documente si analizate.

(e) Monitorizare continua

1. Dupa obtinerea autorizatiei initiale, operatiunile trebuie sa fie monitorizate continuu de catre
operator, pentru a detecta orice tendinte nedorite, inainte ca acestea sa devina un pericol. In acest
scop, se pot utiliza rapoartele echipajului de comanda.

2. Informatiile urmatoare trebuie sa fie pastrate pe o perioada de 12 luni:

(i) numarul total de apropieri, pe tipuri de avion, atunci cand s-a folosit echipamentul de Categoria Il
sau lll aflat la bord, pentru a efectua apropieri satisfacatoare, reale sau in scopul antrenamentului, la
minimele de Categoria Il sau lll aplicabile; si

(i) rapoartele apropierilor gi/sau aterizarilor automate nesatisfacatoare, in functie de aerodrom si de
inmatriculare de avion, in urméatoarele categorii:

A. defectiuni ale echipamentelor de la bord,;

B. disfunctionalitati ale echipamentului de la sol;

C. apropieri intrerupte din cauza instructiunilor ATC; sau
D. alte cauze.

3. Operatorul trebuie sa stabileasca o procedura de monitorizare a performantelor sistemului de
aterizare automata al fiecarui avion.

(f) Perioade de tranzitie
1. Operatorii fara experienta anterioara pentru operatiuni din Categoria Il sau lll

(i) Un operator fara experienta anterioara pentru operatiuni din Categoria Il sau Ill poate fi aprobat
pentru operatiuni din Categoria Il sau lll A, dupa ce a obtinut o experientd minima de sase luni de
operare la Categoria |, pe tipul de avion.
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(i) Dupa incheierea celor sase luni de operatiuni de Categoria Il sau Il A pe tipul de avion, operatorul
poate fi aprobat pentru operatiuni de Categoria Ill B. Atunci cand acorda o astfel de aprobare, AAC
poate impune minime mai mari decat cele mai scazute aplicabile pentru o perioada suplimentara.
Cresterea minimelor se va referi, in mod normal, doar la RVR si/sau restrictii privind operatiunile fara
inaltime de decizie si trebuie sa fie selectata astfel incat sa nu fie nevoie de nici o schimbare in
procedurile operationale.

2. Operatori cu experienta anterioara pentru Categoria 1l sau Ill. Un operator cu experientd anterioara
pentru Categoria Il sau lll poate obtine autorizatie pentru o perioada de tranzitie redusa, prin solicitare
catre AAC.

(9) Intretinerea echipamentelor din Categoria Il, Categoria Il si LVTO. Instructiunile de intretinere
pentru sistemele de orientare aflate la bord trebuie stabilite de operator in colaborare cu constructorul
si incluse in programul operatorului de intretinere a avionului, prevazut in RAC-CAW partea M punctul
M.A.302, program care trebuie sa fie aprobat de AAC.

(h) Aerodromuri si piste acceptate

1. Fiecare combinatie intre tipul de avion, echipamentul de la bord si pista trebuie sa fie verificata prin
executarea cu succes a cel putin unei apropieri si aterizari din Categoria Il sau in conditii mai bune,
fnainte de a incepe operarile din Categoria Ill.

2. Pentru piste cu teren denivelat inainte de prag sau cu alte deficiente previzibile sau cunoscute,
fiecare combinatie intre tipul de avion, echipamentul de la bord si pista trebuie sa fie verificatd prin
operatiuni din Categoria | sau in conditii mai bune, Tnainte de a incepe operarile din Categoria Il sau
Il

3. In cazul In care un operator are mai multe variante ale aceluiasi tip de avion care utilizeaza aceleasi
sisteme de baza de control al zborului si de afisare sau sisteme de baza de control al zborului si de
afisare diferite pe acelasi tip de avion, operatorul trebuie sa demonstreze ca diversele variante au
performante satisfacatoare, dar nu este necesar ca operatorul sa faca o demonstratie operationala
completa pentru fiecare combinatie de varianta/pista.

4. Operatorii care utilizeaza aceeasi combinatie intre tipul/varianta avionului gi echipamentul de la
bord si aceleasi proceduri pot beneficia reciproc de experienta si inregistrarile fiecaruia, pentru a se
conforma cu prezentul punct.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.450
Operari la vizibilitate redusa — instruire si calificari

(a) Generalitati: operatorul trebuie sa se asigure ca programele de instruire a echipajului de comanda
pentru operari la vizibilitate redusa includ cursuri structurate de instruire la sol, pe simulatorul de zbor
si/sau Tn zbor. Operatorul poate reduce continutul cursului, dupa cum este prevazut la punctele 2 si 3,
cu conditia ca AAC sa accepte continutul cursului simplificat.

1. Membrii echipajului de comanda fara experienta in operatiuni de Categoria Il sau Ill trebuie sa
parcurga programul complet de instruire prescris la literele (b), (c) si (d).

2. Membrii echipajului de comanda cu experienta in operatiuni de Categoria Il sau lll la un alt operator
pot urma un curs redus de instruire la sol.

3. Membrii echipajului de comanda cu experienta in operari de Categoria Il sau Ill la operatorul
respectiv pot urma un curs de instruire redus la sol pe simulatorul de zbor si/sau in zbor. Cursul redus
trebuie sa includa cel putin cerintele de la litera (d) punctul 1, litera (d) punctul 2 punctul (i) sau (ii),
dupa caz, precum si punctul 3 punctul (i).

(b) Instruirea la sol. Operatorul trebuie sa se asigure ca cursul de instruire initiala la sol pentru operari
la vizibilitate redusa acopera cel putin:

1. caracteristicile si limitarile ILS si/sau MLS;

2. caracteristicile mijloacelor vizuale;

3. caracteristicile cetii;

4. capacitatile operationale si limitarile sistemului specific de la bord;

5. efectele precipitatiilor, ale depunerii de gheata, ale vantului de forfecare si ale turbulentei la nivele
joase;

6. efectul defectiunilor specifice ale avionului;

7. utilizarea si limitarile sistemelor de evaluare a RVR,;

8. principiile cerintelor de trecere a obstacolelor;

9. recunoasterea si actiunile care trebuie luate in eventualitatea defectarii echipamentelor de la sol;

10. proceduri si precautii care trebuie urmate in ceea ce priveste miscarea la suprafata in timpul
operarilor atunci cand RVR este de 400 m sau mai mica si orice proceduri suplimentare necesare
pentru decolare, in conditii sub 150 m (200 m pentru avioane de categoria D);

11. semnificatia inaltimii de decizie bazate pe radioaltimetru si efectul profilului terenului in zona de
apropiere asupra inregistrarilor radioaltimetrului si asupra sistemelor automate de apropiere/aterizare;

12. importanta si semnificatia inaltimii de avertizare, daca este cazul, si actiunea in cazul aparitiei
oricarei defectiuni peste si sub inaltimea de avertizare;

13. cerintele de calificare pentru piloti, necesare pentru obtinerea si mentinerea aprobarii de a efectua
decolari la vizibilitate redusa si operari de Categoria Il sau ll; si

14. importanta pozitiei corecte pe scaun si a nivelului ochilor.

(c) Instruirea pe simulatorul de zbor si/sau instruirea Tn zbor

1. Operatorul trebuie sa se asigure ca instruirea pe simulatorul de zbor si/sau instruirea in zbor pentru
operari la vizibilitate redusa include:

(i) verificari ale functionarii satisfacatoare a echipamentelor, atat la sol, cat si in zbor;
(ii) efectul asupra minimelor produs de schimbéri in starea instalatiilor de la sol;

(iii) monitorizarea sistemelor automate de comanda a zborului si a avertizorilor de stare a sistemului
de aterizare automata, cu accent pe actiunea care trebuie luata in cazul defectarii acestor sisteme;

(iv) actiuni care trebuie luate In cazul defectarii motoarelor, a sistemelor electrice, a sistemelor
hidraulice sau a sistemelor de conducere a zborului;

(v) efectul defectiunilor cunoscute si folosirea listelor echipamentului minim;

(vi) limitari operationale care rezulta din certificarea navigabilitatii;

(vii) orientarea dupa repere vizuale necesare la indltimea de decizie, impreuna cu informatiile privind
deviatia maxima admisa de la panta sau de la directie; si

(viii) importanta si semnificatia avertizarii de Tnaltime, daca este cazul, si masurile in cazul aparitiei
oricarei defectiuni peste si sub inaltimea de avertizare.
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2. Operatorul trebuie sa se asigure ca fiecare membru al echipajului de comanda este pregatit in
vederea indeplinirii sarcinilor sale si instruit cu privire la coordonarea necesara cu alti membri ai
echipajului. Trebuie sa se utilizeze la maximum simulatoarele de zbor.

3. Instruirea trebuie sa fie Tmpartitd pe faze care acopera operarea normala fara defectiuni ale
avionului sau ale echipamentelor, dar care includ toate conditiile meteorologice care pot fi intalnite si
scenarii detaliate ale defectarii avionului si a echipamentelor care ar putea afecta operatiunile din
Categoria Il sau lll. In cazul in care sistemul avionului implica utilizarea de sisteme hibrid sau a altor
sisteme speciale (cum ar fi afisaje de tip head-up display sau echipamente de intensificare a vederii),
membrii echipajului de comanda trebuie sa exerseze utilizarea acestor sisteme in mod de functionare
normal si anormal, in timpul fazei de instruire pe simulatorul de zbor.

4. Trebuie sa fie exersate proceduri adecvate in caz de incapacitate in timpul decolarilor in conditii de
vizibilitate redusa si a operatiunilor de Categoria Il si lll.

5. Pentru avioane fara simulator de zbor, operatorii trebuie sa se asigure ca faza de instruire in zbor,
specifica scenariilor vizuale ale operarilor din Categoria Il, se desfasoara intr-un simulator de zbor
aprobat in mod special. Aceasta instruire trebuie sa includa cel putin patru apropieri. Instruirea si
procedurile care sunt specifice tipului de avion trebuie sa fie exersate in avion.

6. Formarea initiald pentru Categoriile Il si Ill trebuie sa includa cel putin urmatoarele exerciti:

(i) apropiere utilizdnd sistemele adecvate de urmarire a traiectoriei de zbor, sistemele autopilot si de
comanda instalate in avion, pana la inaltimea de decizie corespunzatoare, inclusiv tranzitia spre zbor
la vedere si aterizare la vedere;

(i) apropiere cu toate motoarele in functiune, folosind sistemele corespunzatoare de mentinere a
traiectoriei, autopilotii si sistemele de comanda instalate pe avion, pana la inaltimea de decizie
adecvata, urmata de intreruperea apropierii; toate fara referinta vizuala exterioara;

(iii) daca este cazul, apropieri utilizand sisteme de zbor care sa asigure redresarea, aterizarea si
rulajul automate; si

(iv) operare normala a sistemului adecvat, atat cu, cét si fara luarea de repere vizuale la Tnaltimea de
decizie.

7. Fazele ulterioare ale formarii trebuie sa includa cel putin:
(i) apropieri cu motor defect, in diferite etape ale apropierii;

(i) apropieri cu defectiuni ale echipamentului critic (de exemplu, sisteme electrice, sisteme automate
de control al zborului, sisteme ILS/MLS de la sol si/sau de la bord si monitoare de stare);

(iii) apropieri in cursul carora, datorita defectiunilor echipamentului automat de zbor la nivel redus,
este necesara:

A. revenirea la zborul manual, pentru redresare, aterizare si rulare sau intreruperea apropierii; sau

B. revenirea la zborul manual sau la un mod automat inferior, pentru a comanda intreruperea
apropierii de la Tnaltimea de decizie, la sau sub aceasta, inclusiv cele care pot duce la contactul cu
pista;

(iv) defectiuni ale sistemelor care vor determina o deviere excesiva a directiei si/sau a pantei, atat
deasupra, cat si sub inéltimea de decizie, in conditiile vizuale minime autorizate pentru operare. In
plus, trebuie continuata aterizarea manuala, in cazul in care head-up display-ul functioneaza intr-un
mod inferior sistemului automat sau in cazul in care acesta functioneaza doar in modul de redresare;
Si

(v) defectiuni si proceduri specifice tipului sau variantei de avion.

8. Programul de instruire trebuie sa asigure exercitii practice in cazul erorilor de manevrare care
reclama revenirea la 0 minima mai mare.

9. Programul de instruire trebuie sa includa pilotarea avionului atunci cand, in timpul unei apropieri de
Categoria Il pasiv la cedare, defectiunea determina deconectarea autopilotului la inaltimea de decizie
sau sub Tnaltimea de decizie atunci cand ultima RVR raportata este de 300 m sau mai mica.

10. Atunci cand decolarile se desfasoara la RVR de 400 m sau mai mici, instruirea trebuie sa fie
stabilita astfel incat sa cuprinda defectiunile sistemelor si defectarea motoarelor, care duc la
continuarea sau la intreruperea decolarii.

(d) Cerintele privind instruirea de trecere necesara pentru a efectua decoléri la vizibilitate redusa si
operari la Categoriile Il si lll. Operatorul trebuie sa se asigure ca fiecare membru al echipajului
parcurge urmatorul program de instruire privind procedurile de vizibilitate redusa, atunci cand se
transfera la un nou tip sau o noua varianta de avion la care se vor efectua decolari la vizibilitate
redusa si operatiuni de Categoriile Il si lll. Cerintele privind experienta de zbor a unui membru de
echipaj, pentru a urma un curs redus, sunt prescrise la litera (a) punctele 2 si 3:

61



1. Instruirea la sol. Cerintele corespunzatoare prevazute la litera (b), luand in considerare instruirea si
experienta membrilor echipajului in Categoriile Il si Ill.

2. Instruirea pe simulatorul de zbor si/sau instruirea in zbor.
(i) Un minim de opt apropieri si/sau aterizari pe un simulator de zbor.

(i) Atunci cand nu exista un simulator de zbor disponibil pentru a reprezenta acel avion, cel putin trei
apropieri, incluzand cel putin o intrerupere, trebuie sa fie efectuate pe avion.

(iii) Instruire suplimentaré corespunzatoare, in cazul in care este nevoie de echipamente speciale,
cum ar fi head-up display sau echipament de intensificare a vederii.

3. Calificarea echipajului de comanda. Cerintele privind calificarea echipajului de comanda sunt
specifice operatorului si tipului de avion operat.

(i) Operatorul trebuie sa se asigure ca fiecare membru al echipajului de comanda parcurge o verificare
inainte de a efectua operari de Categoria Il sau Il

(i) Verificarea prescrisa la punctul (i) de mai sus poate fi inlocuita cu parcurgerea cu succes a formarii
pe simulatorul de zbor si/sau a formarii in zbor prescrise la litera (d) punctul 2.

4. Zbor de linie sub supraveghere. Operatorul trebuie sa se asigure ca fiecare membru al echipajului
de comanda efectueaza urmatoarele operatiuni in zborul de linie, sub supraveghere:

(i) pentru Categoria Il, atunci cand este necesara aterizarea manual&, un minimum de trei aterizari cu
pilotul automat deconectat;

(i) pentru Categoria lll, un minimum de trei aterizari automate, cu exceptia faptului ca este nevoie de
0 singura aterizare automata atunci cand instruirea prevazuta la litera (d) punctul 2 a fost executata pe
un simulator de zbor care poate fi utilizat pentru conversia ZFT (zero flight time).

(e) Experienta de tip si de conducere. Tnainte de inceperea operarii de Categoria Il/Ill, urmatoarele
cerinte suplimentare sunt aplicabile comandantilor sau pilotilor noi pe tipul de avion carora le-a fost
delegata conducerea zborului:

1. 50 de ore sau 20 de sectoare pe tipul respectiv, inclusiv zbor de linie sub supraveghere; si

2. 100 m trebuie sa se adauge la minima RVR aplicabila pentru Categoria |l sau Categoria lll, daca
pilotul nu a fost calificat anterior la un operator comunitar pentru operari de Categoria Il sau lll, pana
ce se ajunge la un total de 100 de ore sau 40 de sectoare pentru tipul respectiv, inclusiv zbor de linie
sub supraveghere.

3. AAC poate autoriza o reducere a cerintelor de experienta mentionate anterior pentru membrii
echipajului care au experienta de comanda la Categoria |l sau Categoria Ill.

(f) Decolare la vizibilitate redusd, cu RVR mai mica de 150/200 m

1. Operatorul trebuie sa se asigure ca, Tnainte de autorizarea de a executa decolari cu RVR mai mici
de 150 m (sub 200 m pentru avioane de categoria D), se efectueaza urmatorul program de instruire:

(i) decolare normala in conditii de RVR minima autorizata;

(i) decolare in conditii de RVR minima autorizata, cu un motor cedat intre V1 si V2 sau indata ce
conditiile de siguranta o permit; si

(iii) decolare in conditii de RVR minima autorizata, cu un motor cedat inainte de V1, care duce la
abandonarea decolérii.

2. Operatorul trebuie sa se asigure ca instruirea impusa de dispozitiile de la punctul 1 se realizeaza pe
un simulator de zbor. Aceasta instruire trebuie sa includa utilizarea oricaror proceduri si echipamente
speciale. Atunci cand nu exista un simulator de zbor disponibil pentru a reprezenta avionul respectiv,
autoritatea poate aproba aceasta instruire pe un avion fara indeplinirea conditiilor minime pentru RVR
(a se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.965).

3. Operatorul trebuie sa se asigure ca un membru al echipajului de comanda a efectuat o verificare
inainte de a executa decolari in conditii de vizibilitate redusa cu RVR sub 150 m (sub 200 m pentru
avioane de categoria D), dupa caz. Verificarea poate fi Tnlocuitd doar de incheierea cu succes a
formarii pe simulatorul de zbor si/sau a formarii in zbor prescrise la litera (f) punctul 1 la conversia pe
un tip de avion.

(9) Instruire si verificare periodica — operari la vizibilitate redusa

1. Operatorul trebuie sa se asigure ca, pe langa instruirea periodica normala si verificarile de
competenta de catre operator, sunt verificate cunostintele pilotului si capacitatea acestuia de a
indeplini sarcini asociate cu o anumitd categorie de operare pentru care este autorizat. Numarul
necesar de apropieri in timpul perioadei de valabilitate a verificarii de competenta de catre operator
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(descrisa in RAC-OPS 1.965 litera (b)) este de minimum trei, dintre care una poate fi inlocuita de o
apropiere si o aterizare cu avionul, folosind procedurile de Categoriile Il si Il aprobate. In cadrul
verificarii de competenta a operatorului, trebuie sa se desfasoare o apropiere intrerupta. In cazul in
care operatorul este autorizat sa efectueze decolari cu RVR mai mica de 150/200 m, trebuie sa se
realizeze cel putin o LVTO la minimele aplicabile cele mai scazute, in cadrul verificarii competentei de
catre operator.

2. Pentru operari de Categoria lll, operatorul trebuie sa utilizeze un simulator de zbor.

3. Operatorul trebuie sa asigure ca, pentru operari de Categoria Ill pe avioane cu sistem de
conducere pasiv la defect, o intrerupere a apropierii este efectuata cel putin o data in perioada in care
se efectueaza trei verificari consecutive de competenta ale operatorului, in urma unei defectiuni a
pilotului automat la sau sub inaltimea de decizie atunci cand ultima RVR raportata a fost de 300 m
sau mai mica.

4. AAC poate autoriza formarea si verificarea periodica pentru operatiunile de Categoria Il $i LVTO pe
un tip de avion atunci cand nu exista un simulator de zbor disponibil pentru a reprezenta avionul
respectiv sau o alternativa acceptabila.

Nota: Experienta recenta pentru LVTO si Categoria Il/lll bazata pe apropierile automate si/sau
aterizarile automate este mentinuta prin instruirea si verificarea periodica, astfel cum este prescris la
prezentul punct.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.455
Operatiuni la vizibilitate redusa — proceduri operationale

(a) Generalitati. Operatiunile la vizibilitate redusa includ:
1. decolare manuala (cu sau fara sisteme electronice de mentinere a traiectoriei);

2. apropiere cu sistemul automat cuplat la o inaltime sub DH, cu redresare, aterizare si rulare
manualga;

3. apropiere cu sistemul automat cuplat, urmata de redresare automata, aterizare automata si rulare
manuala; si

4. apropiere cu sistemul automat cuplat, urmata de redresare automata, aterizare automata si rulare
automata, atunci cand RVR aplicabila este sub 400 m.

Nota 1: Se poate utiliza un sistem hibrid cu oricare dintre aceste moduri de operare.
Nota 2: Se pot certifica si aproba alte forme de sisteme de mentinere a traiectoriei sau afigaje.

(b) Proceduri si instructiuni de operare

1. Natura precisa si domeniul de aplicare al procedurilor si al instructiunilor furnizate depind de
echipamentul utilizat la bord si de procedurile urmate in cabina de pilotaj. Operatorul trebuie sa
defineasca clar in manualul operational indatoririle membrilor echipajului de comanda in timpul
decolarii, al apropierii, al redresarii, al degajarii pistei si al intreruperii apropierii. Trebuie s& se puna un
accent deosebit pe responsabilitdtile echipajului de comanda in timpul tranzitiei de la conditii
nonvizuale la conditii vizuale, precum si pe procedurile care trebuie sa fie utilizate in conditii de
deteriorare a vizibilitatii sau atunci cand apar defectiuni. Trebuie sa se acorde o atentie deosebita
repartizarii sarcinilor in cabina de pilotaj, pentru a se asigura ca volumul de munca al pilotului care ia
decizia de aterizare sau care executa o intrerupere a apropierii ii permite sa se dedice supravegherii
si procesului de luare a deciziilor.

2. Operatorul trebuie sa specifice procedurile operationale si instructiunile detaliate in manualul
operational. Instructiunile trebuie sa fie compatibile cu limitarile si procedurile obligatorii cuprinse in
manualul de zbor al avionului si sa acopere n special urmatoarele aspecte:

(i) verificari cu privire la functionarea satisfacatoare a echipamentului avionului, atat inainte de
plecare, cat si in zbor;

(ii) efectul asupra minimei cauzat de schimbari in starea instalatiilor de la sol si a echipamentului de
bord,;

(i) proceduri de decolare, apropiere, redresare, aterizare, rulaj la sol si intrerupere a apropierii;

(iv) proceduri care trebuie respectate in cazul aparitiei unor defectiuni, avertizari si a altor situatii
anormale;

(v) referinta vizuala minima necesarg;

(vi) importanta pozitiei corecte pe scaun si a nivelului ochilor;

(vii) actiuni care pot fi necesare care rezulta din deteriorarea referintei vizuale;

(viii) alocarea de sarcini pentru echipaj, in vederea indeplinirii procedurilor in conformitate cu punctele
(i)-(iv) si (vi), pentru a permite comandantului sa se dedice in principal supravegherii si luarii deciziilor;
(ix) cerinta ca toate anunturile de Tnaltime sub 200 ft sa fie bazate pe radioaltimetru si ca unul dintre
piloti s& continue monitorizarea instrumentelor avionului pana la finalizarea aterizarii;

(x) cerinta ca zona localizatorului sensibil sa fie protejata;

(xi) folosirea informatiilor legate de viteza vantului, vantul de forfecare, turbulenta, contaminarea pistei
si folosirea evaluarilor RVR multiple;

(xii) proceduri care urmeaza sa fie utilizate in cadrul exercitiilor de apropiere si aterizare pe piste la
care procedurile complete de aerodrom de Categoria Il sau Categoria Il nu sunt in vigoare;

(xiii) limitari operationale care rezulta din certificarea navigabilitatii; i
(xiv) informatii privind deviatia maxima permisa fata de panta si/sau de la directia ILS.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.465
Vizibilitati minime pentru operare VFR

Clasa ABCDE FG
spatiului (Nota 1)
aerian
Peste 900 m (3000 ft) AMSL Cel mult 1a 900 m (3000 ft)
sau peste 300 m (1000 ft) AMSL sau la 300 m (1000
deasupra solului, ft) deasupra solului,
considerandu-se valoarea cea considerandu-se valoarea
mai mare dintre cele doua cea mai mare dintre cele
doua
Distanta 1500 m pe orizontala, 300 m (1000 ft) pe verticala Fara nori si cu vederea
fata de nori solului
Vizibilitate 8 km la si peste 3050 m (10000 ft) AMSL (Nota 2), 5 km 5 km (Nota 3)
din zbor sub 3050 m (10000 ft) AMSL

Nota 1: Minimele VMC pentru spatiu aerian de clasa A sunt incluse orientativ, dar nu implica
acceptarea zborurilor VFR in spatiul aerian de clasa A.
Nota 2: Atunci cand inaltimea altitudinii de tranzitie este mai mica de 3050 m (10000 ft) AMSL, trebuie
sa se utilizeze FL 100 Tn loc de 10000 ft.
Nota 3: Avioanele din categoriile A si B pot fi operate in conditii de vizibilitate de zbor pana la 3000 m,
cu conditia ca autoritatea ATS corespunzatoare sa permita folosirea unei vizibilitdti de zbor mai mici
de 5 km si circumstantele sa fie astfel incat probabilitatea de ntalnire cu alt trafic sa fie redusa, iar IAS

sa fie de 140 kts sau mai mica.
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SUBPARTEAF
GENERALITATI PRIVIND PERFORMANTA

RAC-OPS 1.470
Aplicabilitate

(a) Operatorul se asigura ca avioanele multimotor echipate cu motoare turbopropulsoare, cu o
configuratie maxima aprobata de peste noua locuri pentru pasageri sau o0 masa maxima la decolare
de peste 5700 kg, precum si toate avioanele multimotor turboreacoare sunt operate in conformitate cu
Subpartea G (clasa de performanta A).

(b) Operatorul se asigura ca avioanele echipate cu motoare propulsoare, cu o configuratie maxima
aprobata de cel mult noua locuri pentru pasageri si 0 masad maxima la decolare de cel mult 5700 kg
sunt operate in conformitate cu Subpartea H (clasa de performanta B).

(c) Operatorul se asigura ca avioanele echipate cu motoare cu piston, cu o configuratie maxima
aprobata pentru pasageri de peste noua locuri sau 0 masa maxima la decolare de peste 5700 kg sunt
operate in conformitate cu Subpartea | (clasa de performanta C).

(d) Atunci cand nu se poate demonstra conformitatea deplina cu cerintele din subpartea
corespunzatoare din cauza caracteristicilor specifice de proiectare (de exemplu, avioane supersonice
sau hidroavioane), operatorul trebuie sa aplice standarde de performanta aprobate care s& asigure un
nivel de siguranta echivalent cu cel al subpartii corespunzatoare.

RAC-OPS 1.475
Generalitati

(a) Operatorul se asigura ca masa avionului:

1. la inceputul decolarii;

sau, in cazul replanificarii in zbor,

2. in punctul de unde se aplica planul de zbor operational revizuit,

nu este mai mare decat masa la care cerintele subpartii corespunzatoare pot fi respectate pentru
zborul care trebuie sa se efectueze, permitand reduceri de masa prevazute pe parcursul desfasurarii
zborului si acea largare a combustibilului, astfel cum se prevede in cerinta particulara.

(b) Operatorul se asigura ca datele aprobate privind performanta incluse in manualul de zbor al
avionului sunt folosite pentru a determina conformitatea cu cerintele partii corespunzatoare,
completate, dupd cum este necesar, cu alte date care pot fi acceptate de AAC, astfel cum este
prevazut in subpartea relevantd. Atunci cand se aplicd factorii prevazuti in subpartea
corespunzatoare, se poate tine seama de orice factori operationali care sunt inclugi deja in datele de
performanta din manualul de zbor al avionului, pentru a evita dubla aplicare a factorilor.

(c) Atunci cand demonstreaza conformarea deplina cu cerintele din subpartea corespunzatoare,
trebuie sa se tina seama de configurarea avionului, de conditile de mediu si de operarea sistemelor
care au un efect negativ asupra performantei.

(d) Tn scopul performantei, o pistd umeda, alta decat o pista Tnierbata, poate fi considerata ca fiind
uscata.

(e) Operatorul tine seama de precizia graficelor atunci cand se evalueaza conformitatea cu cerintele
de decolare ale subpartii aplicabile.

RAC-OPS 1.480
Terminologie

(a) Urmatorii termeni utilizati in Subpartile F, G, H, | si J au urmétoarea semnificatie:

1. Distanta de accelerare-oprire disponibila (ASDA). Lungimea de decolare disponibila, plus lungimea
de oprire, in cazul in care o astfel de cale de oprire este declarata disponibila de catre AAC
corespunzatoare i poate sustine masa avionului in conditii de date de operare.
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2. Pista contaminata. O pista este considerata ca fiind contaminata atunci cand mai mult de 25 % din
suprafata pistei (indiferent ca este in zone izolate sau nu), delimitata pe lungimea si latimea necesare
utilizate, este acoperita de urmatoarele:

(i) suprafata de apa cu grosimea mai mare de 3 mm (0,125 toli) sau de zapada topita, sau de zapada
afanata, echivalent cu mai mult de 3 mm (0,125 toli) grosime a stratului de apa;

(i) zapada care a fost comprimata intr-o masa solida care rezista in continuare la comprimare si
ramane compacta sau se sparge in fragmente daca este ridicata (zdpada compacta); sau

(iii) gheata, inclusiv gheata umeda.
3. Pistd umeda. O pista este considerata umeda atunci cand suprafata nu este uscata, dar cand
umezeala de pe ea nu ii confera un aspect lucios.

4. Pista uscata. O pista uscata este o pista care nu este nici uda, nici contaminata si include acele
piste pavate care au fost pregatite in mod special cu pavaj striat sau poros si intretinuta pentru a
retine o actiune de franare "efectiv uscata", chiar atunci cand umezeala este prezenta.

5. Distanta de aterizare disponibila (LDA). Lungimea pistei care este declarata disponibila de catre
autoritatea corespunzatoare si adaptata pentru rularea pe sol a unui avion care aterizeaza.

6. Configuratia maxima aprobatéa a locurilor pentru pasageri. Capacitatea maxima aprobata a locurilor
pentru pasageri a unui avion individual, exclusiv scaunele pilotilor sau scaunele din cabina de pilotaj si
locurile echipajului de cabina, dupa caz, utilizate de operator, aprobate de AAC si specificate in
manualul operational.

7. Distanta de decolare disponibila (TODA). Lungimea de rulare disponibila la decolare, plus lungimea
partii degajate disponibila.

8. Masa la decolare. Masa la decolare a unui avion este considerata ca fiind masa acestuia, inclusiv
toate lucrurile si toate persoanele aflate la bord la inceputul rularii la decolare.

9. Lungimea disponibila la decolare (TORA). Lungimea pistei care este declarata disponibild de catre
AAC si adecvata pentru rularea pe sol a unui avion la decolare.

10. Pista uda. O pista este consideratd uda atunci cand suprafata pistei este acoperitd cu apa sau
ceva echivalent, mai putin cazul specificat la litera (a) punctul 2 sau atunci cand pe suprafata pistei
exista suficienta umezeala ca sa 1i dea un aspect lucios, dar fara zone semnificative de apa care
balteste.

(b) Termenii "distanta de accelerare-oprire", "distanta de decolare", "rulare la decolare", "traiectorie
neta la decolare", "traiectorie neta cu un motor inoperant" si "traiectorie netd cu doua motoare
inoperante” referitori la avion sunt definiti in cadrul cerintelor Tn temeiul carora a fost certificat avionul
sau, asa cum a fost specificat de AAC, in cazul in care aceasta constata ca aceste definitii nu permit
conformitatea cu limitarile performantei de operare.
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SUBPARTEA G
PERFORMANTA CLASA A

RAC-OPS 1.485
Generalitati

(a) Operatorul se asigura, pentru determinarea conformarii cu cerintele prezentei subparti, ca datele
aprobate privind performanta din manualul de zbor al avionului sunt completate, dupad cum este
necesar, cu alte date care pot fi acceptate de AAC, in cazul in care datele aprobate privind
performantele din manualul de zbor al avionului sunt insuficiente in ceea ce priveste aspecte ca:

1. evaluarea conditiilor de operare negative preconizate ih mod rezonabil, cum ar fi decolarea sau
aterizarea pe piste contaminate; si

2. considerarea defectarii motorului Tn toate fazele de zbor.

(b) Operatorul se asigura ca, pentru cazul pistei ude si contaminate, sunt utilizate datele aprobate
privind performanta determinate in conformitate cu cerintele aplicabile privind certificarea avioanelor
mari sau echivalente acceptate de AAC.

RAC-OPS 1.490
Decolare

(a) Operatorul se asigura ca masa la decolare nu depaseste masa maxima la decolare specificata in
manualul de zbor al avionului pentru altitudinea barometrica si temperatura ambianta pe aerodromul
de pe care urmeaza sa decoleze.

(b) Operatorul trebuie sa indeplineasca urmatoarele cerinte la determinarea masei maxime admise la
decolare:

1. distanta de accelerare-oprire nu trebuie sa depaseasca distanta accelerare-oprire disponibila;

2. distanta de decolare nu trebuie sa depaseasca distanta de decolare disponibild, cu o lungime a
partii degajate care nu depaseste jumatate din distanta de rulare pentru decolare disponibila;

3. distanta de rulare la decolare nu trebuie s& depaseasca distanta de rulare pentru decolare
disponibila;

4. conformitatea cu prezentul punct trebuie sa fie demonstrata folosind o singura valoare a V1 in caz
de abandonare si continuare a decolarii; si

5. pe o pista uda sau contaminata, masa la decolare nu trebuie sa depaseasca masa permisa pentru
o decolare de pe o pista uscata, in aceleasi conditii.

(c) Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu cerintele de la litera (b), operatorul trebuie sa tina
seama de urmatoarele:

1. altitudinea barometrica a aerodromului;

2. temperatura ambianta pe aerodrom;

3. starea suprafetei pistei si tipul suprafetei pistei;
4. declivitate pistei pe directia de decolare;

5. nu mai mult de 50 % din componenta raportata a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din
componenta raportata a vantului de coada; si

6. reducerea, daca este cazul, a lungimii pistei din cauza alinierii avionului Thainte de decolare.

RAC-OPS 1.495
Obstacolarea la decolare

(a) Operatorul se asigura ca traiectoria reala de decolare depaseste toate obstacolele cu o distanta
verticala de cel putin 35 ft sau cu o distanta orizontala de cel putin 90 m plus 0,125 x D, unde D este
distanta orizontald strabatutéd de avion de la sféarsitul distantei de decolare disponibile sau de la
sfarsitul distantei de decolare, daca este programata o intoarcere fnainte de sfarsitul distantei de
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decolare disponibile. Pentru avioane cu o anvergurd mai micd de 60 m, se poate utiliza o marja de
depagire a obstacolelor pe orizontalé egald cu jumatate din anvergura plus 60 m, plus 0,125 x D.

(b) Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu cerintele de la litera (b), operatorul trebuie sa tina
seama de urmatoarele:

1. masa avionului la inceputul rulajului la decolare;
2. altitudinea barometrica a aerodromului;
3. temperatura ambianta a aerodromului; si

4. nu mai mult de 50 % din componenta raportata a vantului de fata sau nu mai putin de 150 % din
componenta raportata a vantului de coada.

(c) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) de mai sus:

1. nu sunt permise schimbari ale traiectului pana in punctul in care traiectul real de decolare a atins o
indltime egald cu jumatate din anvergura aripii, dar nu mai putin de 50 ft deasupra elevatiei de la
sfarsitul distantei de decolare disponibile. Dupa aceea, pana la o inaltime de 400 ft, se presupune ca
avionul este inclinat cu nu mai mult de 15°. Peste inaltimea de 400 ft, se pot programa unghiuri de
inclinare mai mari de 15°, dar nu peste 25°;

2. orice parte a traiectului real de decolare in care avionul se inclina cu mai mult de 15° trebuie sa
treaca peste toate obstacolele aflate intre distantele orizontale specificate la literele (a), (d) si (e) de la
prezentul punct la o distanta verticala de cel putin 50 ft; si

3. operatorul trebuie sa foloseasca proceduri speciale, sub rezerva aprobarii de catre AAC, pentru a
aplica unghiuri de inclinare marite de cel mult 20° intre 200 ft si 400 ft sau de cel mult 30° peste 400 ft
(a se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.495 litera (c) punctul 3);

4. trebuie permise marje adecvate pentru efectul unghiului de inclinare asupra vitezelor de operare si
a traiectului de zbor, inclusiv cresterile distantei rezultate din méarirea vitezelor de operare.

(d) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de
zbor intentionat nu necesitd o schimbare de rutd cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie sa ia in
considerare acele obstacole care au o distanta laterala mai mare de:

1. 300 m, Tn cazul in care pilotul poate mentine precizia de navigatie cerutd in zona in care sunt
considerate obstacolele; sau

2. 600 m, pentru zboruri desfasurate in orice alte conditii.

(e) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de
zbor intentionat nu necesitd o schimbare de rutd cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie sa ia in
considerare acele obstacole care au o distanta laterala mai mare de:

1. 600 m, Tin cazul in care pilotul poate mentine precizia de navigatie cerutd in zona in care sunt
considerate obstacolele; sau

2. 900 m, pentru zboruri desfasurate in orice alte conditii.

(f) Operatorul stabileste proceduri de urgenta pentru a satisface cerintele de la RAC-OPS 1.495 si
pentru a oferi o rutd sigura, care sa evite obstacolele, sa permita avionului fie sa respecte cerintele
pentru zborul pe ruta ale RAC-OPS 1.500, fie sa aterizeze la aerodromul de plecare sau la un
aerodrom de decolare de rezerva.

RAC-OPS 1.500
Zbor pe ruta — un motor inoperant

(a) Operatorul se asigura ca datele privind traiectul de zbor pe ruta cu un motor inoperant indicate in
manualul de zbor al avionului, tindnd cont de conditile meteorologice preconizate pentru zbor, sunt
conforme cu dispozitiile de la litera (b) sau (c) la toate punctele de-a lungul rutei. Traiectul real de zbor
trebuie sa aiba un gradient pozitiv la 1500 ft deasupra aerodromului unde se preconizeaza ca va avea
loc aterizarea dupa defectarea motorului. in conditii meteorologice care impun folosirea sistemelor de
protectie impotriva ghetii, trebuie sa se ia in considerare efectul acestora asupra traiectului real de
zbor.
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(b) Gradientul traiectului real de zbor trebuie sa fie pozitiv la o altitudine de cel putin 1000 ft deasupra
solului si a oricaror obstacole aflate de-a lungul rutei, pe o distanta de 9,3 km (5 nm), pe fiecare parte
a rutei intentionate.

(c) Traiectul real de zbor trebuie sa permita avionului sa-si continue zborul de la altitudinea de
croaziera catre un aerodrom pe care se poate efectua aterizarea in conformitate cu RAC-OPS 1.515
sau RAC-OPS 1.520, dupa caz, traiectul real de zbor avand o marja verticala de cel putin 2000 ft,
deasupra solului si a tuturor obstacolelor situate de-a lungul rutei pe o distanta de 9,3 km (5 nm), pe
fiecare parte a rutei de zbor intentionate, in conformitate cu punctele 1-4:

1. se presupune ca motorul se defecteaza in punctul cel mai critic de-a lungul rutei;
2. se tine seama de efectele vantului asupra traiectului de zbor;

3. largarea combustibilului este admisa in masura in care permite ajungerea la aerodrom cu cantitatea
de combustibil de rezerva impusa, cu conditia aplicarii unei proceduri sigure; si

4. aerodromul unde se presupune ca va ateriza avionul dupa cedarea motorului trebuie sa
indeplineasca urmatoarele criterii:

(i) indeplinirea cerintelor de performanta in functie de masa de aterizare preconizata; si

(i) rapoartele sau prognozele meteorologice, sau orice combinatie dintre acestea, precum si
rapoartele privind starea terenului indica faptul ca se poate efectua o aterizare sigura la ora estimata
pentru aterizare.

(d) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu RAC-OPS 1.500, operatorul trebuie sa mareasca
marjele de la literele (b) si (c) la 18,5 km (10 nm), atunci cand precizia de navigatie nu atinge nivelul
de 95 %.

RAC-OPS 1.505
Zbor pe ruta — avioane cu trei sau mai multe motoare, dintre care doua inoperante

(a) Operatorul se asigura ca, in nici un punct de-a lungul rutei prevazute, un avion cu trei sau mai
multe motoare, zburand la viteza de croaziera cu toate motoarele in functiune si in conditii de
temperatura standard cu vant calm, nu se afla la mai mult de 90 de minute departare de un aerodrom
care indeplineste cerintele de performanta aplicabile pentru masa la aterizare preconizata, cu
exceptia cazului in care avionul se conformeaza dispozitiilor de la literele (b)-(f).

(b) Datele privind traiectului real de zbor pe rutd cu doud motoare inoperante trebuie sa permita
avionului sa-si continue zborul, in conditile meteorologice preconizate, din punctul in care se
estimeaza ca cele doua motoare cedeaza simultan, pana la un aerodrom pe care este posibila
aterizarea si oprirea completa, folosind procedura prevazuta pentru o aterizare cu doua motoare
inoperante. Traiectul real de zbor trebuie sa fie la o altitudine de cel putin 2000 ft deasupra solului si a
oricaror obstacole aflate de-a lungul rutei, pe o distanta de 9,3 km (5 nm), pe fiecare parte a rutei
intentionate. La altitudini si in conditii meteorologice care impun folosirea sistemelor de protectie
impotriva ghetii, trebuie sa se ia in considerare efectul utilizarii acestora asupra traiectului real de
zbor. In cazul in care precizia de navigatie nu atinge nivelul de 95 %, operatorul trebuie s& mareasca
marja indicata mai sus la 18,5 km (10 nm).

(c) Se presupune ca cele doua motoare cedeaza in punctul cel mai critic al rutei, atunci cand avionul,
zburand la o viteza de croaziera cu toate motoarele in functiune, in conditii de temperatura standard
cu vant calm, se afla la mai mult de 90 minute departare fatd de un aerodrom pentru care sunt
indeplinite cerintele de performanta aplicabile pentru masa la aterizare preconizata.

(d) Traiectul real de zbor trebuie sa aiba un gradient pozitiv la 1500 ft deasupra aerodromului unde se
prevede ca va avea loc aterizarea dupa cedarea celor doua motoare.

(e) Largarea combustibilului este admisa in masura in care permite ajungerea la aerodrom cu
cantitatea de combustibil de rezerva impusa, cu conditia aplicarii unei proceduri sigure.

(f) Masa preconizata a avionului in punctul in care se presupune ca cele doua motoare cedeaza nu
trebuie sa fie mai mica decét cea care ar include suficient combustibil pentru a ajunge la un aerodrom
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pe care se prevede aterizarea si pentru a ajunge acolo la o altitudine de cel putin 1500 ft direct
deasupra zonei de aterizare, apoi sa zboare orizontal timp de 15 minute.

RAC-OPS 1.510
Aterizare — aerodromuri de destinatie si de rezerva

(a) Operatorul se asigura ca masa la aterizare a avionului, determinata in conformitate cu RAC-OPS
1.475 litera (a), nu depaseste masa maxima de aterizare specificata pentru altitudinea si temperatura
ambianta preconizata pentru ora estimata de aterizare la aerodromul de destinatie si la aerodromul de
rezerva.

(b) Pentru apropieri instrumentale, cu un gradient al apropierii intrerupte mai mare de 2,5 %,
operatorul verifica daca masa avionului preconizata la aterizare permite o apropiere intrerupta cu un
gradient de urcare egal sau mai mare decat gradientul de apropiere intrerupta aplicabil pentru o
configuratie si o viteza caracteristice pentru o apropiere intrerupta cu un motor inoperant (a se vedea
cerintele aplicabile la certificarea avioanelor mari). Folosirea unei metode alternative trebuie sa fie
aprobata de AAC.

(c) Pentru apropieri instrumentale cu Tnaltimi de decizie sub 200 ft, operatorul trebuie sa verifice daca
masa avionului preconizata la aterizare permite un gradient de urcare pentru apropiere intrerupta, cu
motorul critic cedat si la o viteza si configuratie folosite pentru ratare, de cel putin 2,5 % sau egala cu
valoarea publicatd a gradientului, ludndu-se in considerare valoarea cea mai mare dintre acestea.
Folosirea unei metode alternative trebuie sa fie aprobata de AAC.

RAC-OPS 1.515
Aterizare — piste uscate

(a) Operatorul se asigura ca masa la aterizare a avionului, determinata in conformitate cu RAC-OPS
1.475 litera (a) pentru ora estimata de aterizare la aerodromul de destinatie si la orice aerodrom de
rezerva, permite o aterizare cu oprire completa de la 50 ft deasupra pragului:

1. pentru avioane propulsate cu motoare turbopropulsoare, in limita a 60 % din distanta de aterizare
disponibila; sau

2. pentru avioane propulsate cu motoare turbopropulsoare, in limita a 70 % din distanta de aterizare
disponibila;

3. pentru proceduri de apropiere rapida, AAC poate aproba folosirea datelor privind distanta de
aterizare, la care se aplica factori de corectie in conformitate cu litera (a) punctele 1 si 2, dupa caz, pe
baza unei inaltimi de survol de sub 50 ft, dar nu mai mica de 35 ft (a se vedea apendicele 1 la RAC-
OPS 1.515 litera (a) punctul 3);

4. atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) punctele 1 si 2, AAC poate aproba, Th mod
exceptional, in cazul in care este convinsa ca este nevoie de acest lucru (a se vedea apendicele 1),
folosirea operatiunilor de aterizare scurta, in conformitate cu apendicele 1 si 2, impreuna cu orice
conditii suplimentare pe care AAC le considera necesare pentru a se asigura un nivel de siguranta
acceptabil in acest caz particular.

(b) Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu cerintele de la litera (b), operatorul trebuie sa tina
seama de urmatoarele:

1. altitudinea la aerodrom;

2. nu mai mult de 50 % din componenta de fata a vantului sau nu mai putin de 150 % din componenta
de coada a vantului; si

3. panta pistei in directia de aterizare, in cazul in care este mai mare de +/- 2 %.

(c) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a), se presupune ca:
1. avionul va ateriza pe pista cea mai favorabila, in atmosfera calma; si

2. avionul va ateriza pe pista cu cea mai mare probabilitate de a fi atribuita pentru aterizare, luand in
considerare viteza si directia probabild a vantului si caracteristicile de manevrare a avionului la sol si
tindnd cont de alte conditii, cum ar fi echipamentele de aterizare si terenul.
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(d) Tn cazul in care operatorul nu se poate conforma dispozitiilor de la litera (c) punctul 1 pentru un
aerodrom de destinatie cu o singura pista, unde aterizarea depinde de o componenta specificata a
vantului, un avion poate fi operat, in cazul in care sunt desemnate doua aerodromuri de rezerva care
sa permitd respectarea deplind a dispozitiilor de la literele (a), (b) si (c). Inainte de a incepe o
apropiere pentru aterizarea pe aerodromul de destinatie, comandantul trebuie sa se asigure ca se
poate executa o aterizare in conditiile respectarii RAC-OPS 1.510 si a dispozitiilor de la literele (a) si

(b).

(e) In cazul in care un operator nu poate sa respecte dispozitille de la litera (c) punctul 2 de mai sus
pentru un aerodrom de destinatie, avionul poate fi operat, cu conditia sa fie desemnat un aerodrom de
rezerva care sa permita respectarea deplina a literelor (a), (b) si (c).

RAC-OPS 1.520
Aterizare — piste ude si contaminate

(a) Operatorul se asigura ca, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice, sau o combinatie
a acestora indica faptul ca la ora estimatd pentru sosire pista poate fi uda, distanta de aterizare
disponibila este de cel putin 115 % din distanta de aterizare necesara, determinata in conformitate cu
RAC-OPS 1.515.

(b) Operatorul se asigura ca, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice, sau o combinatie
a acestora indica faptul ca la ora estimata pentru sosire pista poate fi contaminata, distanta de
aterizare disponibila trebuie sa fie cel putin egala cu distanta de aterizare determinata in conformitate
cu litera (a) sau cel putin 115 % din distanta de aterizare determinata in conformitate cu distanta de
aterizare aprobata pentru conditii de pistd contaminata sau o valoare echivalenta, acceptata de AAC,
ludndu-se in considerare valoarea cea mai mare.

(c) O distanta de aterizare pe o pista uda mai scurtd decéat cea cerutd de dispozitile de la litera (a),
dar nu mai mica decat cea ceruta de RAC-OPS 1.515 litera (a), poate fi utilizata atunci cand manualul
de zbor al avionului include informatii specifice suplimentare despre distantele de aterizare pe piste
ude.

(d) O distanta de aterizare pe o pistd contaminata special pregatita, mai scurtd decéat cea ceruta de
dispozitiile de la litera (b), dar nu mai mica decat cea cerutd de RAC-OPS 1.515 litera (a), poate fi
utilizata atunci cdnd manualul de zbor al avionului include informatii specifice suplimentare referitoare
la distantele de aterizare pe piste contaminate.

(e) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu literele (b), (c) si (d), criteriile de la RAC-OPS 1.515
trebuie sa fie aplicate in consecinta, cu exceptia faptului ca RAC-OPS 1.515 litera (a) punctele 1 si 2
nu se aplica pentru litera (b).
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.495 litera (c) punctul 3
Aprobarea unghiurilor de inclinare marite

(a) Pentru folosirea unghiurilor de inclinare marite, pentru care este nevoie de o aprobare speciala,
trebuie indeplinite urmatoarele criterii:

1. manualul de zbor al avionului trebuie sa contina date aprobate pentru cresterea necesara a vitezei
de operare si date care sa permita construirea traiectului de zbor, tindnd cont de unghiurile de
inclinare si vitezele crescute;

2. pentru precizia navigatiei trebuie sa fie disponibile repere vizuale;
3. minimele meteorologice si limitarile referitoare la vant trebuie sa fie specificate pentru fiecare pista
si aprobate de AAC;

4. pregatire in conformitate cu RAC-OPS 1.975.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.515 litera (a) punctul 3
Proceduri de apropiere rapida

(a) AAC poate aproba aplicarea unor proceduri de apropiere rapida, folosind unghiuri de panta de cel
putin 4,5° si cu plafoane de nori sub 50 ft, dar nu mai mici de 35 ft, cu conditia sa fie respectate
urmatoarele criterii:

1. manualul de zbor al avionului trebuie sa precizeze unghiul maxim aprobat pentru panta de
aterizare, orice alte limitari, proceduri normale, anormale sau de urgentd pentru apropierea rapida,
precum si modificari ale datelor privind lungimea campului, Tn cazul utilizarii criteriilor de apropiere
rapida;

2. un sistem de referintd corespunzator pentru panta de aterizare, care cuprinde cel putin un sistem
care indica panta de aterizare vizuala, trebuie sa fie disponibil la fiecare aerodrom pe care urmeaza
sa se desfasoare proceduri de apropiere rapida; si

3. minimele meteorologice trebuie sa fie specificate si aprobate pentru fiecare pista care urmeaza a fi
utilizatd pentru o apropiere rapida. Trebuie sa se tina seama de urmatoarele aspecte:

(i) pozitia obstacolelor;

(ii) tipul de referinta pentru panta de aterizare si tipul de dirijare la pista, cum ar fi mijloacele vizuale,
MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(iii) referinta vizuald minima impusa pentru DH si MDA,

(iv) echipamentul disponibil la bord;

(v) calificarea pilotului si familiarizarea cu aerodromurile speciale;
(vi) limitarile si procedurile din manualul de zbor al avionului; si
(vii) criteriile de intrerupere a aterizarii.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.515 litera (a) punctul 4
Operatiuni cu aterizare scurta

(a) In sensul RAC-OPS 1.515 litera (a) punctul 4, distanta utilizatd pentru calculul masei permise la
aterizare poate consta in lungimea utild a zonei sigure declarate, la care se adauga distanta de
aterizare disponibild declarata. Autoritatea poate aproba astfel de operatiuni, in conformitate cu
urmatoarele criterii:

1. Demonstrarea necesitatii operatiunilor cu aterizare scurta. Trebuie sa existe un interes public clar si
necesitatea operationala pentru aceste operatiuni, motivate fie de distanta mare fatd de aeroport, fie
de limitarile fizice privind extinderea pistei.

2. Avionul si criteriile operationale.

(i) Operatiunile cu aterizare scurta vor fi aprobate doar pentru avioanele la care distanta verticala intre
traiectoria privirii pilotului si linia partii celei mai de jos a rotilor, cu avionul aflat pe panta normala de
aterizare, nu depaseste 3 metri.

(i) La stabilirea minimelor de operare ale aerodromului, vizibilitatea/RVR nu trebuie sa fie mai mica de
1,5 km. Suplimentar, limitarile vantului trebuie specificate in manualul operational.

(iii) Experienta minima a pilotului, cerintele de pregatire si familiarizarea cu aerodromuri speciale
trebuie sa fie specificate, pentru astfel de operatiuni, in manualul operational.

3. Se presupune ca inaltimea de trecere peste inceputul lungimii utile a zonei de siguranta declarate
este 50 ft.

4. Criterii suplimentare. AAC poate impune conditile suplimentare pe care le considera necesare
pentru o operare Tn sigurantd, luadnd in considerare caracteristicile tipului de avion, caracteristicile
orografice in zona de apropiere, echipamentele de asistentd pentru apropiere disponibile si
consideratiile legate de apropierea intrerupta/aterizarea ratata. Astfel de consideratii suplimentare se
pot referi, de exemplu, la cerinta de a avea un sistem de indicare vizuala a pantei, de tip VASI/PAPI.
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Apendicele 2 la RAC-OPS 1.515 litera (a) punctul 4
Criteriile aerodromului pentru operatiuni cu aterizare scurta

(a) Utilizarea zonei sigure trebuie sa fie aprobata de autoritatea aeroportuara.

(b) Lungimea utila a zonei sigure declarate in temeiul dispozitilor din RAC-OPS 1.515 litera (a)
punctul 4, precum si din prezentul apendice nu trebuie sa depaseasca 90 de metri.

(c) Latimea zonei sigure declarate nu trebuie sa fie mai mica decat dublul Iatimi pistei sau dublul
anvergurii, considerandu-se valoarea cea mai mare, centrata in prelungirea axului pistei.

(d) Zona sigura declaratd nu trebuie sa prezinte obstacole sau depresiuni care ar putea pune in
pericol un avion care incepe apropierea prea devreme sau prea jos i nu trebuie permis nici un obiect
mobil in zona sigura declarata in timp ce pista este utilizata pentru operatiuni de aterizare scurte.

(e) Panta zonei sigure declarate nu trebuie sa depaseasca 5 % in sus si 2 % in jos, in directia de
aterizare.

(f) in sensul acestei operatiuni, cerinta privind rezistenta suportatd din RAC-OPS 1.480 litera (a)
punctul 5 nu trebuie sa se aplice zonei sigure declarate.
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SUBPARTEA H
PERFORMANTE CLASA B

RAC-OPS 1.525
Generalitati

(a) Operatorul nu trebuie sa opereze un avion cu un singur motor:
1. pe timp de noapte; sau

2. in conditii meteorologice instrumentale, cu exceptia situatiei in care se aplicad reguli speciale de
zbor la vedere.

Nota: Limitarile privind operarea avioanelor cu un singur motor sunt cuprinse in RAC-OPS 1.240 litera
(a) punctul 6.

(b) Operatorul trateaza avioanele cu doua motoare care nu respecta cerintele de urcare din
apendicele 1 la RAC-OPS 1.525 litera (b) ca avioane cu un singur motor.

RAC-OPS 1.530
Decolare

(a) Operatorul se asigura ca masa la decolare nu depaseste masa maxima la decolare specificata in
manualul de zbor al avionului pentru altitudinea barometrica si temperatura ambianta pe aerodromul
de pe care urmeaza sa decoleze.

(b) Operatorul se asigura ca distanta de decolare nefactorizata, specificatd in manualul de zbor al
avionului, nu depaseste:

1. atunci cand este multiplicata cu un factor de 1,25, distanta la decolare disponibila; sau

2. atunci cand este disponibila distanta de oprire si/sau distanta de siguranta:

(i) rulajul de decolare disponibil;

(ii) atunci cand este multiplicata cu un factor de 1,15, distanta de decolare disponibila; si

(iii) atunci cand este multiplicata cu un factor de 1,3, distanta de accelerare-oprire disponibila.

(c) Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu cerintele de la litera (b), operatorul trebuie sa tina
seama de urmatoarele:

1. masa avionului la inceputul rulajului la decolare;
. altitudinea barometrica a aerodromului;

. temperatura ambianta la aerodrom;

. starea suprafetei pistei si tipul suprafetei pistei;
. panta pistei in directia de decolare; si

. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din
componenta raportatd a vantului de coada.

o b WN

RAC-OPS 1.535
Obstacolarea la decolare — avioane multimotor

(a) Operatorul se asigura ca traiectul de decolare al avioanelor cu doua sau mai multe motoare,
determinat in conformitate cu prezentul punct, depaseste toate obstacolele cu o distanta verticala de
cel putin 50 ft sau cu o distanta pe orizontala de cel putin 90 m plus 0,125 x D, unde D reprezinta
distanta orizontala parcursa de avion de la sfarsitul distantei de decolare disponibile sau de la sfarsitul
distantei de decolare, in cazul in care este prevazut un viraj Thainte de sfarsitul distantei de decolare
disponibile, cu exceptia situatiei prevazute la literele (b) si (c). Pentru avioane cu o anvergurd mai
mica de 60 m, se poate utiliza o marja orizontala de depasire a obstacolelor egala cu jumatate din
anvergura plus 60 m, plus 0,125 x D. Atunci cand se demonstreaza conformarea cu cerintele de la
prezentul punct, se presupune ca:
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1. panta de decolare incepe la o inaltime de 50 ft deasupra suprafetei de la capatul distantei de
decolare prevazute in RAC-OPS 1.530 litera (b) si se sfarseste la o inaltime de 1500 ft deasupra
suprafetei;

2. avionul nu este nclinat inainte de a atinge o naltime de 50 ft deasupra suprafetei, iar apoi unghiul
de inclinare nu depaseste 15°;

3. cedarea motorului critic apare in punctul de pe traiectul de decolare cu toate motoarele in functiune
unde se estimeaza pierderea referintei vizuale care permite evitarea obstacolelor;

4. gradientul profilului de decolare de la 50 ft pana la inaltimea presupusa la care apare cedarea
motorului este egal cu gradientul mediu pentru urcare si tranzitia spre configuratia de ruta cu toate
motoarele in functiune, multiplicat cu un factor de 0,77; si

5. gradientul profilului de decolare de la inaltimea atinsa in conformitate cu punctul 4 pana la
terminarea profilului de decolare este egal cu gradientul de urcare pe ruta, cu un motor inoperant,
indicat in manualul de zbor al avionului.

(b) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de
zbor intentionat nu necesitd o schimbare de rutd cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie sa ia in
considerare acele obstacole care au o distanta laterald mai mare de:

1. 300 m, in cazul in care zborul este efectuat in conditii care permit navigatia vizuala sau atunci cand
sunt disponibile echipamente de navigatie care permit pilotului s& mentina traiectul de zbor cu aceeasi
precizie (a se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.535 litera (b) punctul 1 si litera (c) punctul 1); sau

2. 600 m, pentru zboruri desfagurate in orice alte conditii.

(c) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de zbor
intentionat nu necesitd o schimbare de rutd cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie sa ia in
considerare acele obstacole care au o distanta laterald mai mare de:

1. 600 m, pentru zboruri desfasurate Tn conditii care permit navigatia vizuala [a se vedea apendicele 1
la RAC-OPS 1.535 litera (b) punctul 1 si litera (c) punctul 1];

2. 900 m, pentru zboruri desfasurate in orice alte conditii.

(d) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu cerintele de la literele (a), (b) si (c), operatorul
trebuie séa tind seama de urmatoarele:

1. masa avionului la inceputul rulajului la decolare;
2. altitudinea barometrica a aerodromului;
3. temperatura ambianta pe aerodrom; si

4. nu mai mult de 50 % din componenta raportata a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din
componenta raportata a vantului de coada.

RAC-OPS 1.540
Zbor de ruta — avioane cu mai multe motoare

(a) Operatorul se asigura ca avionul, in conditiile meteorologice prognozate pentru zbor si in cazul
cedarii unui motor, cu celelalte motoarelor functionand in conditile de putere maxima continua
specificate, este capabil sa continue zborul cel putin la altitudinile minime relevante pentru un zbor in
sigurantd, indicate in manualul operational, pana la un punct situat la 1000 ft deasupra unui aerodrom
unde pot fi indeplinite cerintele de performanta.

(b) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a):

1. nu trebuie sa se considere ca avionul zboara la o altitudine mai mare decat altitudinea la care rata
de urcare este egala cu 300 ft pe minut, cu toate motoarele operand in conditiile de putere maxima
continua specificate; si

2. gradientul pe ruta presupus cu un motor inoperant va fi cel mai mare gradient de coborare sau de
urcare, dupa caz, marit cu un gradient de 0,5 %, respectiv micgorat cu un gradient de 0,5 %.
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RAC-OPS 1.542
Zbor pe ruta — avioane cu un singur motor

(a) Operatorul se asigura ca avionul, in conditiile meteorologice prognozate pentru zbor si in cazul
cedarii motorului, poate ajunge intr-un loc unde se poate efectua o aterizare fortata in siguranta.
Pentru avioane terestre, este nevoie de un loc pe sol, exceptand cazul in care AAC a aprobat altfel.

(b) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a):

1. nu trebuie sa se presupuna ca avionul zboara la o altitudine mai mare decat cea la care viteza de
ascensiune este egala cu 300 ft pe minut, cu motorul functiondnd in conditile de putere maxima
continua specificate; si

2. gradientul de ruta presupus este cel mai mare gradient de coborare, marit cu un gradient de 0,5 %.

RAC-OPS 1.545
Aterizare — aerodromuri de destinatie si de rezerva

Operatorul se asigura ca masa la aterizare a avionului, determinata in conformitate cu RAC-OPS
1.475 litera (a), nu depaseste masa maxima de aterizare specificata pentru altitudinea si temperatura
ambianta preconizata pentru ora estimata de aterizare la aerodromul de destinatie si la aerodromul de
rezerva.

RAC-OPS 1.550
Aterizare — piste uscate

(a) Operatorul se asigura ca masa la aterizare a avionului, determinata in conformitate cu RAC-OPS
1.475 litera (a) pentru ora estimata de aterizare, permite o aterizare urmata de oprire completa de la
50 ft deasupra pragului, in limita a 70 % din distanta de aterizare disponibila la aerodromul de
destinatie si la orice aerodrom de rezerva.

1. AAC poate aproba folosirea datelor privind distanta de aterizare, factorizate in conformitate cu
prezentul punct, pe baza unei inaltimi a plafonului de nori sub 50 ft, dar nu mai mica de 35 ft (a se
vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.550 litera (a)).

2. AAC poate aproba operatiuni cu aterizare scurtd, inh conformitate cu criteriile din apendicele 2 la
RAC-OPS 1.550 litera (a).

(b) Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu cerintele de la litera (a), operatorul {ine seama de
urmatoarele:

1. altitudinea la aerodrom;

2. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fatéd sau nu mai putin de 150 % din
componenta raportatd a vantului de coad3;

3. starea suprafetei pistei si tipul suprafetei pistei; si
4. declivitatea pistei in directia de aterizare.

(c) Pentru expedierea unui avion in conformitate cu cerintele de la litera (a), se presupune ca:
1. avionul va ateriza pe pista cea mai favorabila, in atmosfera calma; si

2. avionul va ateriza pe pista cu cea mai mare probabilitate de a fi atribuita pentru aterizare, luand in
considerare viteza si directia probabild a vantului si caracteristicile de manevrare a avionului la sol gi
tindnd cont de alte conditii, cum ar fi echipamentele de aterizare si terenul.

(d) Tn cazul in care un operator nu poate sa respecte dispozitiile de la litera (c) punctul 2 de mai sus
pentru un aerodrom de destinatie, avionul poate fi operat, cu conditia sa fie desemnat un aerodrom de
rezerva care sa permita respectarea deplina a literelor (a), (b) si (c).
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RAC-OPS 1.555
Aterizare — piste ude si contaminate

(a) Operatorul se asigura ca, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice adecvate, sau o
combinatie a acestora indica faptul ca la ora estimata de sosire pista poate fi uda, distanta de
aterizare disponibila este egala sau mai mare decét distanta de aterizare impusa, determinata in
conformitate cu RAC-OPS 1.550, multiplicata cu un factor de 1,15.

(b) Operatorul se asigura ca, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice, sau o combinatie
a acestora indica faptul ca la ora estimata de sosire pista poate fi contaminata, distanta de aterizare,
determinata prin folosirea unor date ce pot fi acceptate de AAC pentru aceste conditii, nu depaseste
distanta de aterizare disponibila.

(c) O distanta de aterizare pe o pista uda mai scurta decéat cea ceruta de dispozitile de la litera (a),
dar nu mai mica decat cea ceruta de RAC-OPS1.550 litera (a), poate fi utilizata atunci cand manualul
de zbor al avionului include informatii specifice suplimentare despre distantele de aterizare pe piste
ude.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.525 litera (b)
Generalitati — decolarea si panta de urcare

(Cerintele din prezentul apendice sunt stabilite in conformitate cu JAR-23.63 litera (c) punctul (1) si
JAR-23.63 litera (c) punctul (2), in vigoare din 11 martie 1994)

(a) Panta de urcare la decolare

1. Toate motoarele in functiune

(i) Gradientul de urcare stabil dupa decolare trebuie sa fie de cel putin 4 %, cu:
A. fiecare motor la puterea de decolare;

B. trenul de aterizare scos, cu exceptia situatiei in care trenul de aterizare poate fi escamotat in cel
mult sapte secunde, caz in care poate fi considerat ca fiind escamotat;

C. flapsurile aripilor in pozitie (pozitii) de decolare; si
D. o viteza de ascensiune cel putin egala cu cea mai mare dintre valorile 1,1 VMC si 1,2 VS1.
2. Un motor inoperant

(i) Gradientul de urcare stabil la o altitudine de 400 ft deasupra suprafetei de decolare trebuie sa fie
masurabil pozitiv cu:

A. motorul critic inoperant si elicea acestuia in pozitia de rezistenta la Thaintare minima;
B. motorul ramas la puterea de decolare;

C. trenul de aterizare escamotat;

D. flapsurile aripilor in pozitie (pozitii) de decolare; si

E. o viteza de urcare egala cu cea realizata la 50 ft.

(ii) Gradientul de urcare stabil nu trebuie sa fie mai mic de 0,75 % la o altitudine de 1500 ft deasupra
suprafetei de decolare, cu:

A. motorul critic inoperant si elicea acestuia in pozitia de rezistenta la inaintare minima;
B. motorul ramas cel mult la puterea continua maxima;

C. trenul de aterizare escamotat;

D. flapsurile aripilor retrase; si

E. o viteza de urcare cel putin egala cu 1,2 VS1.

(b) Panta de aterizare
1. Toate motoarele in functiune
(i) Gradientul de urcare stabil trebuie sa fie de cel putin 2,5 %, cu:

A. nu mai mult de puterea sau forta de tractiune disponibild la opt secunde dupa actionarea
comengzilor de putere, plecand de la pozitia minima de ralanti in zbor;

B. trenul de aterizare escamotat;

C. flapsurile aripilor in pozitie de aterizare; si
D. o viteza de urcare egala cu VREF.

2. Un motor inoperant

(i) Gradientul de urcare stabil nu trebuie sa fie mai mic de 0,75 % la o altitudine de 1500 ft deasupra
suprafetei de aterizare, cu:

A. motorul critic inoperant gi elicea acestuia in pozitia de rezistentd minima la Thaintare;
B. motorul ramas cel mult la puterea continua maxima;

C. trenul de aterizare escamotat;

D. flapsurile aripilor escamotate; si

E. o viteza de urcare cel putin egala cu 1,2 VS1.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.535 litera (b) punctul 1 si litera (c) punctul 1
Traiectoria la decolare — Orientarea dupa cursul vizual de navigatie la vedere

Pentru a permite orientarea dupa cursul vizual de navigatie la vedere, operatorul se asigura ca, in
momentul operatiunii, conditiile meteorologice predominate, inclusiv plafonul si vizibilitatea, permit
vizualizarea si identificarea obstacolelor si/sau a punctelor de referinta de la sol. Manualul operational
trebuie sa specifice, pentru aerodromul (aerodromurile) implicat(e), conditile meteorologice minime
care permit echipajului de comanda sa determine si sa mentina in mod continuu directia corecta fata
de punctele de referinta de la sol, astfel incat sa asigure o depasire in siguranta in ceea ce priveste
obstacolele si terenul, dupa cum urmeaza:

(a) procedura trebuie sa fie bine definita, in ceea ce priveste punctele de referintd de la sol, astfel
incat sa permitd analizarea traiectului de zbor din punct de vedere al cerintelor de depasire a
obstacolelor;

(b) procedura trebuie sa corespunda capacitatilor avionului, din punct de vedere al vitezei de
fnaintare, al unghiului de inclinare si al efectelor vantului;

(c) o descriere scrisa si/sau Tn imagini a procedurii trebuie sa fie pusa la dispozitia echipajului; si

(d) trebuie sa fie specificate limitarile conditiilor meteorologice (de exemplu, vantul, norii, vizibilitatea,
zi/noapte, luminozitatea ambianta, indicatorul luminos de obstacol).
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.550 litera (a)
Proceduri de apropiere rapida

(a) AAC poate aproba aplicarea unor proceduri de apropiere rapida, folosind unghiuri de panta de
aterizare de cel putin 4,5° si cu plafoane ale norilor sub 50 ft, dar nu mai mici de 35 ft, cu conditia
respectarii urmatoarele criterii:

1. manualul de zbor al avionului trebuie sa precizeze unghiul maxim aprobat pentru panta de
aterizare, orice alte limitari, proceduri normale, anormale sau de urgenta pentru apropierea rapida,
precum si modificari ale datelor privind lungimea campului, in cazul utilizarii criteriilor de apropiere
rapida;

2. un sistem de referinta corespunzator al pantei de aterizare, care cuprinde cel putin un sistem de
indicare vizuala a pantei, trebuie sa fie disponibil la fiecare aerodrom pe care urmeaza sa se
desfasoare proceduri de apropiere rapida; si

3. minimele meteorologice trebuie sa fie specificate si aprobate pentru fiecare pista care urmeaza a fi
utilizata pentru o apropiere rapida. Trebuie sa se tina seama de urmatoarele aspecte:

(i) pozitia obstacolelor;

(ii) tipul de referintd pentru panta de aterizare si tipul de dirijare la pista, cum ar fi mijloacele vizuale,
MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(iii) referinta vizuald minima impusa pentru DH si MDA,

(iv) echipamentul disponibil la bord;

(v) calificarea pilotului gi familiarizarea cu aerodromurile speciale;
(vi) limitarile si procedurile din manualul de zbor al avionului; si
(vii) criteriile privind apropierea intrerupta.
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Apendicele 2 la RAC-OPS 1.550 litera (a)
Operatiuni cu aterizare scurta

(a) In sensul RAC-OPS 1.550 litera (a) punctul 2, distanta utilizatd pentru calculul masei permise la
aterizare poate fi reprezentata de lungimea utila a zonei sigure declarate, la care se adauga distanta
de aterizare declarata disponibila. AAC poate aproba astfel de operatiuni, in conformitate cu
urmatoarele criterii:

1. utilizarea zonei sigure declarate trebuie sa fie aprobata de autoritatea aeroportuars;

2. zona sigura declarata trebuie sa fie libera de obstructionari sau denivelari care ar putea pune in
pericol un avion care incepe apropierea prea devreme sau prea jos si nu trebuie sd se permita
existenta nici unui obiect mobil in zona sigura declarata in timp ce pista este utilizata pentru operatiuni
de aterizare scurte;

3. declivitatea zonei declarate sigure nu trebuie sa depaseasca 5 % in sus sau 2 % in jos, in directia
de aterizare;

4. lungimea utilizabila a zonei sigure declarate in temeiul dispozitilor din prezentul apendice nu
trebuie sa depaseasca 90 de metri;

5. latimea zonei sigure declarate nu trebuie sa fie mai mica decat dublul Iatimii pistei, centrata in
prelungirea axului pistei;

6. se presupune ca inaltimea de trecere peste inceputul lungimii utilizabile a zonei sigure declarate nu
este mai mica de 50 ft;

7. in sensul acestei operatiuni, cerinta privind rezistenta suportatd din RAC-OPS 1.480 litera (a)
punctul 5 nu trebuie sa se aplice zonei sigure declarate;

8. minimele meteorologice trebuie sa fie specificate si aprobate pentru fiecare pista care urmeaza a fi
utilizata si nu trebuie sa fie mai mici decat maximele pentru VFR sau minima pentru apropierea fara
precizie;

9. trebuie sa fie specificate cerintele privind pilotul [a se vedea RAC-OPS 1.975 litera (a)];

10. AAC poate impune conditiile suplimentare pe care le considera necesare pentru o operare in
siguranta, luand Tn considerare caracteristicile tipului de avion, mijloacele de apropiere si
consideratiile legate de apropierea ratata/aterizarea interzisa.
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SUBPARTEA |
PERFORMANTA CLASA C

RAC-OPS 1.560
Generalitati

Operatorul se asigura, pentru determinarea conformitatii cu cerintele prezentei subparti, ca datele
aprobate privind performantele din manualul de zbor al avionului sunt completate, dupa cum este
necesar, cu alte date care pot fi acceptate de AAC, in cazul in care datele aprobate privind
performanta din manualul de zbor al avionului sunt insuficiente.

RAC-OPS 1.565
Decolare

(a) Operatorul se asigura ca masa la decolare nu depaseste masa maxima la decolare specificata in
manualul de zbor al avionului pentru altitudinea barometrica si temperatura ambianta pe aerodromul
de pe care urmeaza sa decoleze.

(b) Operatorul se asigura ca, pentru avioane pentru care datele privind lungimea campului de
decolare indicate in manualele de zbor ale avioanelor, care nu includ cazul cedarii unui motor,
distanta de la startul rulajului la decolare necesara pentru ca avionul sa atinga o inaltime de 50 ft
deasupra suprafetei, cu toate motoarele functionand in conditile de putere maxima de decolare
specificate, multiplicata cu un factor de:

1. 1,33 pentru avioane cu doua motoare; sau
2. 1,25 pentru avioane cu trei motoare; sau

3. 1,18 pentru avioane cu patru motoare, nu depaseste lungimea de rulare la decolare pe aerodromul
de unde urmeaza sa decoleze.

(c) Operatorul se asigura ca, in cazul avioanelor pentru care datele privind lungimea campului de
decolare indicate in manualele de zbor ale avioanelor, care tin cont de cazul cedarii unui motor,
urmatoarele cerinte sunt respectate in conformitate cu specificatiile din manualul de zbor al avionului:

1. distanta de accelerare-oprire nu trebuie sa depaseasca distanta accelerare-oprire disponibila;

2. distanta de decolare nu trebuie sa depaseasca distanta de decolare disponibild, cu o lungime a
partii degajate care nu depaseste jumatate din distanta de rulare disponibila la decolare;

3. distanta de rulare la decolare nu trebuie sa depaseasca distanta disponibila de rulare la decolare;

4. conformitatea cu prezentul punct trebuie sa fie demonstrata folosind o singura valoare a V1 in caz
de abandonare si continuare a decolarii; si

5. pe o pista uda sau contaminata, masa la decolare nu trebuie sa depaseasca masa permisa pentru
o decolare de pe o pista uscata, in aceleasi conditii.

(d) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu cerintele de la literele (b) si (c) de mai sus,
operatorul trebuie sa tina seama de urmatoarele:

1. altitudinea barometrica a aerodromului;

2. temperatura ambianta pe aerodrom;

3. starea suprafetei pistei si tipul suprafetei pistei;
4. declivitate pistei pe directia de decolare;

5. nu mai mult de 50 % din componenta raportata a vantului de fatéd sau nu mai putin de 150 % din
componenta raportata a vantului de coada; si

6. reducerea, daca este cazul, a lungimii pistei din cauza alinierii avionului inainte de decolare.

RAC-OPS 1.570
Obstacolarea la decolare

(a) Operatorul se asigura ca traiectul real de decolare, cu un motor inoperant, depaseste toate
obstacolele la o distanta pe verticala de cel putin 50 ft plus 0,01 x D sau la o distanta pe orizontala de
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cel putin 90 m plus 0,125 x D, unde D reprezintd distanta pe orizontald parcursé de avion de la
sfarsitul distantei de decolare disponibile. Pentru avioane cu o anvergura mai mica de 60 m, se poate
utiliza o marja orizontala de depasire a obstacolelor egala cu jumatate din anvergura plus 60 m, plus
0,125 x D.

(b) Panta la decolare trebuie sa inceapa la o inaltime de 50 ft deasupra suprafetei la sfargitul distantei
de decolare prevazuta in RAC-OPS 1.565 litera (b) sau (c), dupa caz, si se sfargeste la o inaltime de
1500 ft deasupra suprafetei.

(c) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu cerintele de la litera (a), operatorul trebuie sa tina
seama de urmatoarele:

1. masa avionului la inceputul rulajului la decolare;
2. altitudinea barometrica a aerodromului;
3. temperatura ambianta pe aerodrom; si

4. nu mai mult de 50 % din componenta raportata a vantului de fata sau nu mai putin de 150 % din
componenta raportata a vantului de coada.

(d) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a), nu sunt permise modificari ale traiectului
pana Tn acel punct al traiectului real de zbor la decolare Tn care s-a atins o inaltime de 50 ft deasupra
suprafetei. Dupa aceea, pana la o inaltime de 400 ft, se presupune ca avionul este inclinat cu nu mai
mult de 15°. Peste inéaltimea de 400 ft, se pot prevedea unghiuri de inclinare mai mari de 15°, dar nu
peste 25°. Trebuie sa se tind seama de efectul unghiului de inclinare asupra vitezelor de operare si a
traiectoriei de zbor, inclusiv cresterile de distanta rezultate din vitezele de operare crescute.

(e) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de
zbor prevazut nu necesita o schimbare cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie sa ia in considerare
acele obstacole care au o distanta laterala mai mare de:

(1) 300 m, in cazul in care pilotul poate mentine nivelul de precizie de navigare cerut in zona in care
se tine cont de obstacole; sau
(2) 600 m, pentru zboruri desfagurate in orice alte conditii.

(f) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de zbor
prevazut nu necesita o schimbare cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie sa ia in considerare acele
obstacole care au o distanta laterald mai mare de:

(1) 600 m, in cazul in care pilotul poate mentine nivelul de precizie de navigare cerut in zona in care
se tine cont de obstacole; sau
(2) 900 m, pentru zboruri desfagurate in orice alte conditii.

(9) Operatorul stabileste proceduri de urgenta pentru a indeplini cerintele din RAC-OPS 1.570 si
pentru a oferi o ruta sigura, cu evitarea obstacolelor, pentru a permite avionului sa respecte cerintele
pentru zborul pe ruta ale RAC-OPS 1.580, sau sa aterizeze la aerodromul de plecare sau la un
aerodrom de decolare de rezerva.

RAC-OPS 1.575
Zbor pe ruta — toate motoarele operante

(a) Operatorul se asigura ca avionul, in conditiile meteorologice prognozate pentru zbor, in orice punct
de pe traseul sau sau de pe orice abatere planificata de la ruta, poate atinge o viteza de urcare de cel
putin 300 ft pe minut, cu toate motoarele in functiune, in conditile de putere maxima continua
specificate, la:

1. altitudinile minime pentru un zbor sigur in fiecare etapa a rutei ce trebuie sa fie parcursa in zbor sau
a oricarei devieri planificate de la rutd specificate in manualul operational privind avionul sau calculate
pe baza informatiilor continute in acest manual; si

2. altitudinile minime necesare pentru respectarea conditiilor prevazute in RAC-OPS 1.580 si 1.585,
dupa caz.
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RAC-OPS 1.580
Zbor pe ruta — un motor inoperant

(a) Operatorul se asigura ca avionul, in conditiile meteorologice prognozate pentru zbor, in situatia in
care unul dintre motoare cedeaza in orice punct de pe ruta sau de pe orice deviere planificata de la
rutd si cu conditia ca celalalt motor sau celelalte motoare sa functioneze in conditile de putere
maxima continua specificate, poate continua zborul de la altitudinea de croaziera pana la un aerodrom
unde se poate face o aterizare in conformitate cu RAC-OPS 1.595 sau RAC-OPS 1.600, dupa caz,
depasind obstacolele situate in culoarul de 9,3 km (5 nm) de fiecare parte a rutei intentionate, la o
distanta verticala de cel putin:

1. 1000 ft, atunci cand rata de urcare este cel putin egala cu zero; sau

2. 2000 ft, atunci cand rata de urcare este mai mica decéat zero.

(b) Panta traiectului de zbor trebuie sa fie pozitiva la o altitudine de 450 m (1500 ft) deasupra
aerodromului unde se presupune ca va avea loc aterizarea dupa cedarea unui motor.

(c) In sensul prezentului punct, rata de urcare disponibil& a avionului se considera ca fiind cu 150 ft pe
minut mai mica decat rata bruta de urcare specificata.

(d) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu prezentul punct, operatorul trebuie sa creasca
marjele de la litera (a) la 18,5 km (10 nm), Tn cazul in care precizia navigatiei nu atinge nivelul de 95
%.

(e) Largarea combustibilului este permisa in masura in care permite ajungerea la aerodrom cu
rezervele de combustibil impuse, cu conditia aplicarii unei proceduri de siguranta.

RAC-OPS 1.585
Zbor pe ruta — avioane cu trei sau mai multe motoare, dintre care doua inoperante

(a) Operatorul se asigura ca, in nici un punct de pe ruta intentionata, un avion cu trei sau mai multe
motoare nu se va afla la mai mult de 90 de minute distanta, la o viteza de croaziera cu toate
motoarele in functiune, la temperatura standard si in atmosfera calma, fatd de un aerodrom pentru
care sunt indeplinite cerintele de performanta aplicabile pentru masa la aterizare prevazuta, cu
exceptia situatiei in care avionul respecta dispozitiile de la literele (b)-(e).

(b) Traiectul de zbor cu doua motoare inoperante trebuie sa permita avionului sa-si continue zborul, in
conditiile meteorologice prevazute, depasind toate obstacolele din culoarul de 9,3 km (5 nm) de
fiecare parte a rutei prevazute, cu o distanta verticala de minimum 2000 ft, pana la un aerodrom
pentru care sunt indeplinite cerintele de performanta aplicabile pentru masa la aterizare prevazuta.

(c) Se presupune ca doua motoare cedeaza in cel mai critic punct al rutei cand avionul se afla la mai
mult de 90 de minute distanta, cu toate motoarele la o viteza de croazierd, la temperatura standard si
in atmosfera calma, fata de un aerodrom pentru care sunt indeplinite cerintele de performanta
aplicabile pentru masa la aterizare prevazuta.

(d) Masa preconizata a avionului in punctul in care se estimeaza cedarea celor doua motoare nu
trebuie sa fie mai mica decat cea care ar include suficient combustibil pentru a permite avionului sa
ajungad la un aerodrom pe care se presupune ca va avea loc aterizarea si sa ajunga acolo la o
altitudine de cel putin 450 m (1500 ft), direct deasupra suprafetei de aterizare, iar de acolo sa zboare
orizontal timp de 15 minute.

(e) Tn sensul prezentului punct, rata disponibild de urcare a avionului se considera a fi cu 150 ft pe
minut mai mica decat cea specificata.

(f) Atunci cand se demonstreaza conformarea cu prezentul punct, operatorul trebuie sa creasca
marjele de la litera (a) la 18,5 km (10 nm), Tn cazul in care precizia navigatiei nu atinge nivelul de 95
%.
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(g) Largarea combustibilului este admisad in mdasura in care permite ajungerea la aerodrom cu
rezervele de combustibil impuse, cu conditia aplicarii unei proceduri sigure.

RAC-OPS 1.590
Aterizare — aerodromuri de destinatie gi de rezerva

Operatorul se asigura ca masa la aterizare a avionului, determinata in conformitate cu RAC-OPS
1.475 litera (a), nu depaseste masa maxima la aterizare specificata in manualul de zbor al avionului
pentru altitudinea si — Tn cazul in care se tine seama de acest lucru in manualul de zbor al avionului —
temperatura ambiantd prognozata la ora estimata de aterizare pe aerodromul de destinatie si pe
aerodromul de rezerva.

RAC-OPS 1.595
Aterizare — piste uscate

(a) Operatorul se asigura ca masa la aterizare a avionului, determinata in conformitate cu RAC-OPS
1.475 litera (a) pentru ora estimata de aterizare, permite o aterizare urmata de oprire completa de la
50 ft deasupra pragului, in limita a 70 % din distanta de aterizare disponibila la aerodromul de
destinatie si la orice aerodrom de rezerva.

(b) Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu cerintele de la litera (a), operatorul trebuie sa tina
seama de urmatoarele:

1. altitudinea la aerodrom;

2. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din
componenta raportata a vantului de coada;

3. tipul suprafetei pistei; si

4. declivitatea pistei in directia de aterizare.

(c) Pentru expedierea unui avion in conformitate cu cerintele de la litera (a) de mai sus, se presupune
ca:

1. avionul va ateriza pe pista cea mai favorabila, in atmosfera calma; si

2. avionul va ateriza pe pista cu cea mai mare probabilitate de a fi atribuita pentru aterizare, luand in
considerare viteza si directia probabilda a vantului si caracteristicile de manevrare a avionului la sol si
tindnd cont de alte conditii, cum ar fi echipamentele de aterizare si terenul.

(d) Tn cazul in care un operator nu poate sa respecte dispozitiile de la litera (c) punctul 2 de mai sus
pentru un aerodrom de destinatie, avionul poate fi operat, cu conditia s& fie desemnat un aerodrom de
rezerva care sa permita respectarea deplina a literelor (a), (b) si (c).

RAC-OPS 1.600
Aterizare — piste ude si contaminate

(a) Operatorul se asigura ca, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice adecvate, sau o
combinatie a acestora indica faptul ca la ora estimatd de sosire pista poate fi uda, distanta de
aterizare disponibila este egald sau mai mare cu distanta de aterizare impusa, determinata in
conformitate cu RAC-OPS 1.595, multiplicata cu un factor de 1,15.

(b) Operatorul se asigura ca, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice adecvate, sau o
combinatie a acestora indica faptul ca la ora estimata de sosire pista poate fi contaminata, distanta de
aterizare, determinata prin folosirea unor date ce pot fi acceptate de autoritate pentru aceste conditii,
nu depaseste distanta de aterizare disponibila.
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SUBPARTEA J
MASA $I CENTRAJUL

RAC-OPS 1.605
Generalitati
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.605)

(a) Operatorul se asigura ca, in orice fazd de operare, incarcarea, masa si centrul de greutate al
avionului sunt conforme cu limitarile specificate in manualul de zbor al avionului sau Tn manualul
operational, in cazul in care acesta este mai restrictiv.

(b) Operatorul trebuie sa stabileasca masa si centrul de greutate al oricarui avion prin cantarire
efectiva Tnainte de darea in folosinta initiala si apoi la intervale de patru ani, in cazul in care se
folosesc masele individuale ale avioanelor, si noua ani, in cazul in care se folosesc masele flotei de
avioane. Efectele cumulate ale modificarilor si ale reparatiilor asupra masei si a centrajului trebuie sa
fie motivate si dovedite in mod corespunzétor prin documente. in plus, avioanele trebuie sa fie
recantarite atunci cand efectul modificarilor asupra masei si a centrajului nu se cunoaste cu precizie.

(c) Operatorul trebuie sa determine masa tuturor elementelor de operare si a membrilor echipajului,
inclusa Tn masa avionului gol, prin cantarire sau prin utilizarea de mase standard. Influenta pozitiei lor
asupra centrului de greutate al avionului trebuie sa fie determinata.

(d) Operatorul trebuie sa stabileasca masa incarcaturii transportate, inclusiv orice balast, prin
cantarire efectiva, sau trebuie sa determine masa incarcaturii transportate in conformitate cu masele
standard ale pasagerilor si bagajelor, specificate in RAC-OPS 1.620.

(e) Operatorul trebuie sa determine masa carburantului transportat folosind densitatea reala sau, in
cazul in care aceasta nu este cunoscuta, densitatea calculata in conformitate cu o metoda specificata
in manualul operational.

RAC-OPS 1.607
Terminologie

(a) Masa operationald a avionului gol. Masa totald a avionului pregatit pentru un anumit tip de
operatiune, exclusiv intreaga cantitate de carburant utilizabil si Thcarcatura transportatd. Aceasta
masa include elemente precum:

1. echipajul si bagajul echipajului;
2. alimente, bauturi si echipamente mobile pentru servirea pasagerilor; gi
3. apa potabila si produse chimice pentru toaleta.

(b) Masa maxima fara carburant. Masa maxima admisibila a unui avion fara carburant utilizabil. Masa
carburantului continut Tn anumite rezervoare trebuie sa fie inclusa in masa fara carburant, atunci cand
acest lucru este mentionat in mod explicit in limitarile manualului de zbor al avionului.

(c) Masa maxima la aterizare. Masa totala maxima admisa a avionului la aterizare, in conditii normale.

(d) Masa maxima la decolare. Masa totala maxima admisa a avionului la Tnceputul rularii pentru
decolare.

(e) Clasificarea pasagerilor.

1. Adultii, barbati si femei, sunt definiti ca persoane in varsta de cel putin 12 ani.
2. Copiii sunt definiti ca persoane in varsta de cel putin doi ani, dar sub 12 ani.
3. Copiii de varsta mica sunt definiti ca persoane cu varsta mai mica de doi ani.
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(f) Incarcatura transportatd. Masa totald a pasagerilor, a bagajelor si a maérfurilor, inclusiv toate
incarcaturile necomerciale.

RAC-OPS 1.610
incarcitura, masa si centrajul

Operatorul specifica, in manualul operational, principiile si metodele implicate in procesul de incarcare
si In sistemul de masa si centraj, care indeplinesc cerintele din RAC-OPS 1.605. Acest sistem trebuie
sa acopere toate tipurile de operatiuni intentionate.

RAC-OPS 1.615
Valori ale masei pentru echipaj

(a) Operatorul trebuie sa foloseasca urmatoarele valori de masa pentru a determina masa
operationala a avionului gol:

1. masele reale, inclusiv toate bagajele echipajului; sau

2. masele standard, inclusiv bagajele de méana, de 85 kg pentru membrii echipajului de comanda si 75
kg pentru membrii echipajului de cabing; sau

3. alte mase standard acceptate de AAC.

(b) Operatorul trebuie s& corecteze masa operationala a avionului gol pentru a tine cont de orice bagaj
suplimentar. Trebuie sa se tind seama de pozitia acestui bagaj suplimentar atunci cand se stabileste
centrul de greutate al avionului.

RAC-OPS 1.620
Valori ale masei pentru pasageri si bagaje

(a) Operatorul calculeaza masa pasagerilor si a bagajelor inregistrate folosind fie masa reala cantarita
a fiecarei persoane si masa reala cantarita a bagajelor, fie valorile standard pentru masa, specificate
in tabelele 1-3, cu exceptia situatiei in care numarul de locuri disponibile pentru pasageri este mai mic
de 10. in astfel de cazuri, masa pasagerilor se poate stabili folosind o declaratie verbala dats de
fiecare pasager sau in numele fiecarui pasager, la care se adauga o constanta care sa tind seama de
bagajul de ména si de haine. Procedura care precizeaza cand se alege masa reala sau masele
standard, precum si procedura care trebuie urmata atunci cand se folosesc declaratiile verbale trebuie
incluse in manualul operational.

(b) Atunci cand determina masa reala prin cantarire, operatorul trebuie sa se asigure ca sunt incluse
lucrurile personale ale pasagerilor si bagajele de mana. Aceasta cantarire trebuie sa fie efectuata
imediat inainte de Tmbarcare si intr-o zona adiacenta.

(c) Atunci cand se determind masa pasagerilor folosind valori standard, trebuie utilizate valorile
standard ale masei din tabelele 1 si 2 de mai jos. Masele standard includ bagajele de ména si masa
tuturor copiilor in varsta de pana la doi ani, tinuti in brate de un adult pe un loc pentru pasageri. Copiii
de varstd mica ce ocupa locuri pentru pasageri separate trebuie sa fie considerati ca fiind copii, n
sensul prezentului punct.

(d) Valoarea masei pentru pasageri — 20 de locuri de pasageri sau mai multe

1. Atunci cadnd numarul locurilor pentru pasageri disponibile in avion este de cel putin 20, se aplica
masele standard pentru barbati si femei din tabelul 1. Ca alternativa, in cazurile in care numarul total
de locuri disponibile pe scaune este de cel putin 30, se aplica valorile de masa "Numai adulti" din
tabelul 1.

2. In sensul tabelului 1, "zbor charter de servicii turistice" inseamné& un zbor charter considerat doar ca
element al unui pachet de servicii turistice. Valorile masei pentru zborul charter de servicii turistice se
aplica doar cu conditia ca nu mai mult de 5 % din locurile pe scaune din avion sa fie folosite pentru
transportul in scopuri necomerciale al anumitor categorii de pasageri.
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Tabelul 1

Cel putin 20 Cel putin 30
Locuri pe scaune Barbati Femei Numai adulti
Toate zborurile, cu exceptia 88 kg 70 kg 84 kg
zborurilor charter de servicii
turistice
Zboruri charter de servicii 83 kg 69 kg 76 kg
turistice
Copii 35 kg 35 kg 35 kg

(e) Valorile masei pentru pasageri — cel mult 19 locuri pentru pasageri.

1. Atunci cand numarul total de locuri pentru pasageri disponibile intr-un avion este cel mult 19, se
aplica masele standard din tabelul 2.

2. Tn cazul zborurilor la care in cabind nu sunt transportate bagaje de mana sau atunci cand bagajul
de méana este luat in considerare separat, din masele de mai sus pentru barbati si femei se poate
scadea valoarea de 6 kg. Articole precum pardesiu, umbrela, o geanta mica sau o poseta, material de
citit sau un mic aparat foto sau de filmat nu sunt considerate ca bagaj de mana, in sensul prezentului
punct.

Tabelul 2
Locuri pentru pasageri 1-5 6-9 10-19
Barbati 104 kg 96 kg 92 kg
Femei 86 kg 78 kg 74 kg
Copii 35 kg 35 kg 35 kg

(f) Valorile masei pentru bagaje

1. Atunci cand numarul total al locurilor pentru pasageri disponibile intr-un avion este de 20 sau mai
mult, se aplica valorile masei standard indicate in tabelul 3 pentru fiecare bagaj inregistrat. Pentru
avioane cu cel mult 19 locuri pentru pasageri, trebuie sa se utilizeze masa reala a bagajului
inregistrat, determinata prin cantarire.

2. In sensul tabelului 3:
(i) zbor intern inseamna un zbor cu originea si destinatia Tn limitele granitelor statului;

(ii) zboruri Tn afara regiunii europene inseamna zboruri, altele decét cele interne, ale caror origine si
destinatie sunt in exteriorul zonei specificate in apendicele 1 la RAC-OPS 1.620 litera (f); si

(iii) zbor intercontinental, altul decat zborurile mentionate in RAC-OPS 1.620 litera (f) punctul 2 (ii),
fnseamna un zbor cu originea si destinatia pe continente diferite.
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Tabelul 3
Cel putin 20 locuri

Tip de zbor Masa standard a bagajelor
Intern 11 kg
In alte regiuni decit cea europeans 13 kg
Intercontinental 15 kg
Toate celelalte zboruri 13 kg

(9) In cazul in care un operator doreste sa utilizeze alte valori de masa standard decat cele din
tabelele 1-3, trebuie sa anunte AAC asupra intentiei sale si sa obtind aprobare in prealabil. De
asemenea, trebuie sa prezinte pentru aprobare un plan detaliat de campanie de cantarire si sa aplice
metoda de analiza statistica indicata in apendicele 1 la RAC-OPS 1.620 litera (g). Dupa ce AAC
verifica si aproba rezultatele campaniei de cantarire, valorile masei standard revizuite se aplica doar
acelui operator. Valorile masei standard revizuite pot fi utilizate doar in imprejurari similare cu cele in
care s-a desfasurat campania. Atunci cand masele standard revizuite sunt mai mari decéat cele din
tabelele 1-3, trebuie sa se utilizeze aceste valori mai mari.

(h) Pentru orice zbor identificat ca avand un numar semnificativ de pasageri transportati ale caror
mase, inclusiv bagajele de mana, se presupune ca depasesc valorile standard, operatorul trebuie sa
determine masa reala a acelor pasageri prin cantarire sau adaugand un coeficient de crestere a
masei corespunzator.

(i) Tn cazul in care se utilizeazéd mase standard pentru bagajele inregistrate si in cazul in care un
numar semnificativ de pasageri Tnregistreaza bagaje a caror masa se presupune ca poate depasi
valorile standard, operatorul determind masa totald reala a acestor bagaje prin cantarire sau
adaugand un coeficient de crestere a masei corespunzator.

(j) Operatorul se asigura ca, atunci cAnd masa de incarcare a fost determinata cu o metoda care nu
se bazeaza pe masele standard, comandantul este informat in aceasta privinta si aceasta metoda
este mentionata in documentatia referitoare la masa si centraj.

RAC-OPS 1.625
Documentatie privind masa si centrajul
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.625)

(a) Operatorul intocmeste, Tnainte de fiecare zbor, documentele privind masa si centrajul, specificand
incarcatura si repartizarea acesteia. Documentele privind masa si centrajul trebuie sa permita
comandantului sa determine daca incarcatura si repartizarea acesteia nu depasesc limitele de masa
si centraj ale avionului. Persoana care pregateste documentatia privind masa si centrajul trebuie sa fie
specificatd pe document. Persoana care supravegheaza incarcarea avionului trebuie sa confirme prin
semnatura faptul ca incarcatura si repartizarea acesteia sunt in conformitate cu documentele privind
masa si centrajul. Acest document trebuie sa fie acceptat de comandant, acceptarea sa fiind indicata
prin contrasemnare sau o metoda echivalenta. (A se vedea si RAC-OPS 1.1055 litera (a) punctul 12.)

(b) Operatorul trebuie sa specifice procedurile pentru schimbarile de ultim moment ale incarcaturii.

(c) Sub rezerva aprobarii de catre AAC, operatorul poate folosi o alternativa la procedurile prevazute
la literele (a) si (b).
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.605
Masa si centrajul — generalitati
(A se vedea RAC-OPS 1.605)

(a) Determinarea masei operationale a unui avion gol
1. Cantarirea unui avion

(i) Tn mod normal, avioanele noi sunt cantarite in fabricd si pot intra in operare fira recantarire, in
cazul in care Tnregistrarile privind masa si centrajul au fost ajustate pentru a tine seama de adaptarile
sau modificarile aduse avionului. Avioanele transferate de la un operator care are un program de
control al masei la un alt operator care are un program de control al masei nu trebuie sa fie cantarite
fnainte de utilizare de catre operatorul care le primeste decat in cazul in care au trecut mai mult de
patru ani de la ultima cantarire.

(i) Masa individuald si pozitia centrului de greutate (CG) pentru fiecare avion trebuie reevaluate
periodic. Intervalul maxim dintre doua cantariri trebuie definit de catre operator si trebuie sa respecte
cerintele din RAC-OPS 1.605 litera (b). In plus, masa si CG ale fiecarui avion trebuie reevaluate prin:
A. cantarire; sau prin

B. calcul, in cazul in care operatorul poate furniza documentele justificative necesare care sa ateste
valabilitatea metodei de calcul alese, ori de cate ori schimbarile cumulate ale masei de baza depasesc
10,5 % din masa maxima la aterizare sau ori de cate ori schimbarea cumulatd a pozitiei CG
depaseste 0,5 % din coarda medie aerodinamica.

2. Masa flotei si pozitia CG pentru flota

(i) Pentru o flota sau un grup de avioane cu acelasi model si configuratie, se pot utiliza valori medii ale
masei operationale dry (Dry operating mass) si o pozitie medie a CG ca masa a flotei si a pozitie CG,
cu conditia ca masele operationale dry si pozitile CG ale avioanelor individuale sa respecte
tolerantele specificate la punctul (ii) de mai jos. In plus, se aplica criteriile specificate la punctele (iii),
(iv) si la litera (a) punctul 3 de mai jos.

(ii) Tolerante

A. n cazul in care masa operationala dry a oricarui avion cantarite sau masa operationala dry
calculaté a oricarui avion dintr-o flotad variaza cu mai mult de £0,5 % din masa maxima structurala la
aterizare fatd de masa operationala dry a flotei stabilitd sau in cazul in care pozitia CG variaza cu mai
mult de +0,5 % din coarda medie aerodinamica fata de CG al flotei, acel avion trebuie sa fie exclus din
flota. Se pot stabili flote separate, fiecare cu mase medii de flota diferite.

B. In cazurile in care masa avionului se incadreaza in toleranta pentru masa operationala dry a flotei,
dar pozitia CG este in afara limitelor de tolerantd permise pentru flota, avionul poate fi operat in
continuare, luédndu-se in considerare masa operationala a flotei, dar cu pozitie CG individuala.

C. In cazul in care un anumit avion, in comparatie cu alte avioane din flot, prezinta o diferenta fizica
ce poate fi determinatd cu precizie (de exemplu, configuratia bucatariei sau a scaunelor), care
determina depasirea tolerantelor permise ale flotei, acest avion trebuie sa fie mentinut in cadrul flotei,
cu conditia aplicarii corectiilor corespunzatoare pentru masa si/sau pozitia CG pentru acel avion.

D. Avioanele pentru care nu s-a publicat nici o coarda medie aerodinamica trebuie operate folosindu-
se valorile individuale pentru masa si pozitia CG sau trebuie supuse unui studiu si unei aprobari
speciale.

(i) Folosirea valorilor pentru flota

A. Dupa céantarirea unui avion sau in cazul in care apar schimbari in echiparea sau configuratia
avionului, operatorul trebuie sa verifice daca avionul respectiv se incadreaza in limitele de toleranta
specificate la punctul 2 punctul (ii).

B. Avioanele care nu au fost céntarite de la ultima evaluare a masei flotei pot fi mentinute in
continuare Tn flota, cu valorile pentru flota respective, cu conditia ca valorile individuale sa fie revizuite
prin calcul si sa raméana in limitele de toleranta definite la punctul 2 punctul (ii). Tn cazul in care valorile
individuale nu se mai incadreazé in limitele de tolerantd permise, operatorul trebuie sa determine
noile valori ale flotei care sa indeplineasca conditiile de la punctul 2 punctele (i) si (ii) sau sa opereze
avioanele care nu se incadreaza in limite, luand in considerare valorile lor individuale.

C. Pentru a adauga un avion la o flota operata cu valori pentru flota, operatorul trebuie sa verifice, prin
cantarire sau calcul, daca valorile reale se incadreaza in limitele de toleranta specificate la punctul 2
punctul (ii).

(iv) In vederea respectarii dispozitiilor de la punctul 2 punctul (i), valorile pentru flota trebuie sa fie
actualizate cel putin la sféarsitul fiecarei evaluéri a masei flotei.
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3. Numarul de avioane care trebuie cantarite pentru a obtine valorile flotei

(i) Daca se considera "n" numarul de avioane dintr-o flotd, folosindu-se valorile pentru flota, operatorul
trebuie sa cantareasca, in perioada dintre doua evaluari ale masei flotei, cel putin un anumit numar de
avioane, definit in tabelul urméator:

Numarul de avioane din flota Numarul minim de céantariri
2sau 3 N
4-9 (n+3)/2
Cel putin 10 (n+51)10

(ii) Atunci cand se aleg avioanele care urmeaza sa fie cantarite, trebuie sa fie selectate avioanele din
flota care nu au fost cantarite de cel mai mult timp.

(iii) Intervalul dintre doua evaluari ale masei flotei nu trebuie sa depaseasca 48 de luni.

4. Procedura de cantarire

(i) Cantarirea trebuie sa fie efectuata fie de producator, fie de o organizatie de intretinere aprobata.

(i) Trebuie sa se ia masurile de precautie normale, in conformitate cu bunele practici, cum ar fi:

A. sa se verifice integritatea avionului si a echipamentelor;

B. sa se determine daca s-a tinut o evidenta corespunzétoare a fluidelor;

C. sa se asigure curatenia avionului; si

D. sa se asigure cantarirea avionului intr-un spatiu inchis.

(iii) Orice echipament folosit pentru cantarire trebuie sa fie calibrat in mod corespunzétor, adus la zero
si utilizat in conformitate cu instructiunile producatorului. Fiecare scala trebuie sa fie calibrata fie de
catre producator, fie de un serviciu public de etalonare sau de un organism autorizat in mod
corespunzator, in termen de doi ani sau in limitele unei perioade de timp stabilite de producatorul

echipamentului de céantarire, retinandu-se intervalul cel mai mic. Echipamentul trebuie sa permita
stabilirea cu precizie a masei avionului.

(b) Masele speciale standard pentru incarcatura transportata. in plus fatd de masele standard pentru
pasageri si bagaje inregistrate, operatorul poate solicita aprobarea AAC pentru masele standard ale
altor articole incarcate.

(c) Incércarea avionului

1. Operatorul trebuie sa se asigure ca incarcarea avioanelor sale se face sub supravegherea
personalului calificat.

2. Operatorul trebuie sa se asigure ca incarcarea avionului se face Tn conformitate cu datele utilizate
pentru calculul masei si al centrajului avionului.

3. Operatorul trebuie sa respecte limitele structurale suplimentare, cum ar fi limitarile privind rezistenta
podelei, sarcina maxima pe metru liniar, masa maxima pe fiecare compartiment cargo si/sau limitele
maxime de locuri.

(d) Limitele centrului de greutate

1. Diagrama de centraj. Exceptdnd cazul in care locurile pe scaune sunt repartizate si efectul
numarului de pasageri pe fiecare rand de scaune, al incarcaturii din compartimentele cargo
individuale si al carburantului din rezervoarele individuale sunt luate in considerare pentru calculul
exact al centrajului, trebuie sa se aplice limitarile operationale la diagrama de centraj certificat. Atunci
cand se determina limitele CG, trebuie luate in considerare abaterile posibile de la distribuirea
considerata pentru incarcaturd. In cazul in care locurile pe scaun nu sunt repartizate si sunt ocupate
de pasageri in mod liber, operatorul trebuie s& introduca proceduri care sa asigure luarea de masuri
corective de catre echipajul de comanda sau echipajul de cabina, atunci cand pasagerii aleg scaune
situate la extremitatile longitudinale. Limitele CG si procedurile operationale asociate, inclusiv
ipotezele referitoare la atribuirea locurilor pentru pasageri, trebuie sa fie acceptate de AAC.
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2. Centrul de greutate in timpul zborului. In afara respectérii dispozitiilor de la litera (d) punctul 1,
operatorul trebuie sa demonstreze ca procedurile tin seama pe deplin de variatile maxime ale
deplasarii CG in timpul zborului determinate de miscarea pasagerilor/membrilor echipajului si de
transferul/consumul de carburant.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.620 litera (f)
Definirea zonei pentru zboruri in afara regiunii europene

in sensul RAC-OPS 1.620 litera (f), zboruri in afara regiunii europene, altele decat zborurile interne,
inseamna zboruri desfasurate in exteriorul unei zone delimitate de liniile dintre punctele urmatoare:

— N7200 E04500
— N4000 E04500
— N3500 E03700
—N3000 E03700
— N3000 W00600
—N2700 W00900
—N2700 W03000
— N6700 WO03000
—N7200 W01000
— N7200 E04500,

astfel cum se indica in figura 1 de mai jos:
Figura 1
Regiunea europeana
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.620 litera (g)
Procedura pentru stabilirea valorilor revizuite ale masei standard pentru pasageri si bagaje

(a) Pasageri

1. Metoda de stabilire a masei prin esantionare. Masa medie a pasagerilor si a bagajelor de mana ale
acestora trebuie sa fie determinata prin cantarire, prin esantioane luate aleatoriu. Selectarea de
esantioane aleatorii trebuie sa fie reprezentativa, prin natura si gradul sau de acoperire, pentru
volumul pasagerilor, ludnd in considerare tipul de operare, frecventa zborurilor pe diverse rute,
zborurile dus/intors, anotimpul si capacitatea avionului.

2. Marimea esantionului. Planul campaniei de cantarire trebuie sa acopere céantarirea cel putin a celei
mai mari dintre urmatoarele:

(i) un numar de pasageri calculat pe baza unui esantion-pilot, folosind proceduri statistice normale si
cu o marja relativa de certitudine (precizie) de 1 % pentru toti adullii si 2 % pentru masele medii
separate pentru barbati si femei; si

(i) pentru avioane:

A. cu o capacitate cel putin egala cu 40 de locuri pe scaune, un numar total de 2000 de pasageri; sau

B. cu o capacitate mai mica de 40 de locuri pe scaune, un numar total de 50 x (capacitatea de locuri
pe scaune pentru pasageri).

3. Masele pasagerilor. Masele pasagerilor trebuie sa includa masa lucrurilor personale ale
pasagerilor, care sunt transportate de acestia in momentul imbarcarii Tn avion. Atunci cand se iau
esantioane aleatorii ale maselor pasagerilor, copiii de varsta mica sunt cantariti impreuna cu adultul
care i insoteste. (A se vedea si RAC-OPS 1.620 literele (c), (d) si (e).)

4. Locul de cantarire. Locul unde se face cantarirea pasagerilor este ales cat mai aproape posibil de
avion, intr-un punct in care sa nu fie posibila aparitia unei modificari a masei pasagerilor, prin
abandonarea sau prin luarea mai multor lucruri personale, inainte de imbarcarea pasagerilor in avion.
5. Echipamentul de cantarire. Echipamentul care trebuie folosit la cantarirea pasagerilor trebuie sa
aiba o capacitate de cel putin 150 kg. Masa trebuie sa fie afigsata in gradatii minime de 500 g.
Echipamentul de cantarire trebuie sa aiba o precizie de 0,5 % sau 200 g, retindndu-se valoarea cea
mai mare.

6. Inregistrarea valorilor masei. Pentru fiecare zbor inclus in campania de cantérire a pasagerilor,
trebuie sa se inregistreze categoria de pasageri corespunzatoare (adica barbati/femei/copii) si
numarul zborului.

(b) Bagaje inregistrate. Procedura statistica pentru determinarea masei standard revizuite pentru
bagaje, care are la baza masele medii ale bagajelor din esantionul minim necesar, este in principiu
aceeasi ca si procedura pentru pasageri $i ca si procedura precizata la litera (a) punctul 1. Pentru
bagaje, marja relativd de certitudine (precizie) este de 1 %. Trebuie sa fie cantarite cel putin 2000
bagaje Tnregistrate.

(c) Determinarea valorilor de masa standard revizuite pentru pasageri si bagaje inregistrate

1. Pentru a asigura faptul ca folosirea valorilor de masa standard revizuite pentru pasageri si bagaje
inregistrate, Tn locul maselor reale determinate prin cantarire, nu afecteazd negativ siguranta n
operare, trebuie sa se faca o analiza statistica. O astfel de analiza va furniza valori de masa medii
pentru pasageri si bagaje, precum si alte date.

2. Pentru avioanele cu cel putin 20 de locuri pentru pasageri, aceste medii se aplica sub forma de
valori ale masei standard revizuite pentru barbati si femei.

3. Pentru avioane mai mici, trebuie sa se adauge urmatoarele valori suplimentare la masa medie a
pasagerilor, pentru a obtine valorile de masa standard revizuite:

Numarul de locuri pentru pasageri Cresterea necesara a masei
1-5 inclusiv 16 kg
6-9 inclusiv 8 kg
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10-19 inclusiv 4 kg

Ca alternativa, la avioanele cu cel putin 30 de locuri pentru pasageri se pot aplica valorile masei
standard (medii) revizuite pentru categoria "numai adulti". Valorile masei standard (medii) revizuite
pentru bagaje inregistrate se aplica pentru avioanele cu cel putin 20 de locuri pentru pasageri.

4. Operatorii au posibilitatea de a trimite la AAC un plan detaliat al campaniei, in vederea aprobarii, iar
apoi o deviere de la valoarea de masa standard revizuita, cu conditia ca aceasta valoare de deviere
sa fie determinata folosind procedura explicata in prezentul apendice. Aceste devieri trebuie sa fie
revizuite la intervale care nu trebuie sa depaseasca cinci ani.

5. Valorile de masa standard revizuite pentru categoria "numai adulti" trebuie sa se bazeze pe un
raport barbati/femei de 80/20, pentru toate zborurile, cu exceptia zborurilor charter pentru servicii
turistice, la care raportul este de 50/50. In cazul in care un operator doreste sa obtina aprobare pentru
utilizarea unui raport diferit pe anumite rute sau zboruri, atunci datele trebuie sa fie prezentate AAC,
demonstrandu-se ca raportul barbati/femei este constant si acopera cel putin 84 % din rapoartele
reale barbati/femei intr-un esantion de cel putin 100 de zboruri reprezentative.

6. Valorile medii de masa determinate sunt rotunjite la cel mai apropiat numar intreg, in kg. Valorile de
masa ale bagajelor inregistrate sunt rotunjite la cea mai apropiata valoare de 0,5 kg, dupa caz.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.625
Documentatia privind masa si centrajul

(a) Documentatie privind masa si centrajul

1. Cuprins

(i) Documentatia privind masa si centrajul trebuie sa contina urmatoarele informatii:
. Inmatricularea si tipul avionului;

. humarul de identificare a zborului si data;

. identitatea comandantului;

. identitatea persoanei care a intocmit documentul;

. masa operationala dry si CG corespunzator al avionului;

. masa combustibilului la decolare si masa combustibilului pentru cursa;

. masa altor consumabile, n afara de cea a combustibilului;

. componentele incarcaturii, inclusiv pasagerii, bagajele, marfa si balastul;
I. masa la decolare, masa la aterizare si masa fara carburant;

J. distributia incarcaturii;

K. pozitile CG aplicabile avionului; si

L. valorile de limita ale masei si CG.

(i) Sub rezerva aprobarii din partea AAC, operatorul poate omite din documentatia privind masa si
centrajul o parte din aceste date.

2. Schimbari de ultim moment. in cazul in care, dupa finalizarea documentatiei privind masa i
centrajul, apar schimbari de ultim moment, acest fapt trebuie sa fie adus la cunostinta comandantului,
iar schimbarile de ultim moment trebuie sa fie introduse in documentatia privind masa si centrajul.
Schimbarea maxima a numarului de pasageri sau a incarcaturii in compartimentul cargo, care poate fi
acceptata ca schimbare de ultim moment, trebuie sa fie specificatd in manualul operational. n cazul
in care se depaseste aceasta valoare, trebuie intocmitda o noua documentatie privind masa si
centrajul.

IO TTMOoOO >

(b) Sisteme computerizate. Atunci cand documentatia privind masa si centrajul este generata de un
sistem computerizat de masa si centraj, operatorul trebuie sa verifice integritatea datelor rezultate.
Acesta trebuie sa stabileasca un sistem prin care sa verifice daca modificarile datelor sale de intrare
sunt integrate corespunzator in sistem si daca sistemul opereaza intotdeauna corect, verificAnd datele
de iegire la intervale nu mai mari de sase luni.

(c) Sisteme de masa si centraj de la bord. Operatorul trebuie sa obtina aprobarea autoritatii in cazul in
care doreste sa foloseasca la bord un sistem computerizat de masa si centraj, ca sursa primara
pentru luarea deciziei de aprobare a efectuarii zborului.

(d) Sistem de transmisie a datelor. Atunci cand documentatia privind masa si centrajul este trimisa la
avioane prin intermediul unui sistem de transmisie a datelor, la sol trebuie sa existe o copie a
documentatiei finale privind masa si centrajul, in forma in care a fost acceptata de comandant.
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SUBPARTEA K
INSTRUMENTE $1 ECHIPAMENTE

(vezi Anexa nr.6 la Conventia privind aviatia civila internationala, Capitolul 6)
Nota.— Specificafiile privind echipamentul pentru navigatie si comunicatii sunt incluse in Subpartea L.

RAC-OPS 1.600
Introducere generala

(1) Suplimentar la minimul necesar de echipamente necesare pentru emiterea Certificatului de
navigabilitate, la bordul avionului trebuie sa fie instalate Tn modul corespunzator si transportate
instrumentele, echipamentul si documentele pentru zbor indicate in paragrafele de mai jos, in
dependenta de avionul operat si ludnd n consideratie conditiile de executare a zborului. Instrumentele si
echipamentul recomandat, inclusiv instalarea acestora, trebuie sa fie aprobat si acceptat de catre AAC.

(2) Operatorul aerian trebuie sa includa in Manual operational Lista de echipament minim (MEL),
aprobata de catre AAC care va permite comandantului aeronavei sa decida daca un zbor poate incepe
sau continua din orice punct intermediar, in cazul Tn care un instrument, echipament sau sisteme sunt
inoperante.

Nota.— Apendicele G cuprinde indrumarul referitor la Lista de echipament minim.

(3) Operatorul aerian trebuie sa puna la dispozitia personalului operational si echipajului de zbor
Manualul operational, pentru fiecare tip de aeronava operata, contindnd procedurile de operare a
aeronavei in conditii normale, anormale si de urgenta. Manualul trebuie sa includa si detaliile privind
sistemele aeronavei si check list-ele folosite. Manualul trebuie elaborat astfel incat sa respecte principiile
Factorilor Umani.

Nota — Materialul indrumator privind aplicarea principiilor Factorilor Umani poate fi gasit in Manualul de
Pregaétire in domeniul Factorilor Umani (Doc 9683).

RAC-OPS 1.605
Avioane pentru toate zborurile

(1) Avionul trebuie sa fie dotat cu instrumente care sa permita echipajului de zbor sa controleze traiectul
de zbor al avionului, sa efectueze orice manevre procedurale necesare Si sa respecte limitarile
operationale ale avionului in conditii probabile de operare.

(2) Avionul trebuie sa fie dotat cu:
(a) stocuri de mijloace medicale plasate in locuri usor accesibile.
Recomandare — mijloacele medicale vor include urmatoarele:

1) una sau mai multe truse de acordare a primului ajutor medical pentru a fi folosita de catre echipajul de
cabind in cazuri de agravare a stérii de sanatate;si

2) pentru avioanele la bordul cérora este necesara transportarea echipajului de cabina in calitate de
echipaj desemnat pentru executarea zborului - o trusd medicala de profilaxie universala (doua pentru
aeronavele, care sunt autorizate sa transporte peste 250 de pasageri) destinata utilizarii de cétre
echipajul de cabiné la asistarea in caz de agravare a starii de sanétate asociate cu boli contagioase sau
cu boli in rezultatul intrarii in contact cu componentele lichide ale organismului;si

3) pentru aeronavele care sunt autorizate sa transporte peste 100 de pasageri pe segmentele de zbor cu
durata de peste 2 ore — o0 trusd medicala, destinata utilizarii de catre medici sau de alte persoane
calificate corespunzator pentru asistentd medicala de urgenta in zbor.

Nota. Materiale de indrumare privind tipurile, cantitatea, amplasarea gi continutul de stocuri de mijloace
medicale sunt enumerate in Apendicele B.
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(b) stingatoarele portabile de incendiu de tipul, la momentul utilizarii carora, agentul de stingere nu va
cauza contaminari ale aerului la bordul avionului. Cel putin un stingator va fi amplasat:

1) in cabina echipajului de zbor; si

2) in fiecare compartiment pentru pasageri, care este separat de cabina echipajului de zbor si care nu
este imediat accesibil echipajului de zbor;

Nota — Vor fi considerate acceptabile stingatoarele de incendiu dotate dupd cum a fost specificat mai
sus, in conformitate cu Certificatul de navigabilitate al avionului.

(c)

1) un scaun sau cuseta pentru fiecare persoana care va avea varsta determinata de catre AAC;

2) o centura de siguranta pentru fiecare scaun i sistem de retinere pentru fiecare cusets; si

3) un ham de siguranta pentru fiecare scaun al membrului echipajului. Centura de siguranta va fi dotata
cu un dispozitiv care va retine automat torsul ocupantului in cazul unei decelerari rapide;

Recomandare — Hamul de sigurani{d pentru fiecare scaun al membrului echipajului va fi dotat cu un
dispozitiv care sé previna o eventuala atingere a pilotului inapt de panoul de comanda.

Notéd — Hamul de sigurania include si chingi pentru uméar si o centurd pentru scaun care pot fi utilizare
independent.

(d) mijloace care sa asigure ca informatia si instructiunile de mai jos sunt comunicate pasagerilor:

1) cand centurile de siguranta trebuie legate;

2) cand si cum echipamentul cu oxigen trebuie utilizat, Tn cazul in care este prevazut transportarea
oxigenului;

3) restrictii privind fumatul;

4) amplasarea i folosirea vestelor de salvare sau dispozitive flotabile individule similare, in cazul in care
este prevazut transportarea acestora; si

5) localizarea si modul de deschidere a iegirilor de urgenta; si

(e) sigurante fuzibile de rezerva de categoria corespunzatoare pentru inlocuirea celor accesibile  in
timpul zborului.

(3) Avionul trebuie sa transporte la bordul sau urmatoarele:

a) Manualul operational, sau acele parti din acesta referitoare la operatiunile de zbor, dupa cum este
specificat in Subpartea P;

b) Manualul de zbor al avionului sau alte documente care cuprind datele privind performantele pentru
aplicarea Subpartii F,G,H si oricare alta informatie necesara pentru operarea avionului, conform
prevederilor Certificatului de navigabilitate, cu exceptia cazului in care aceste date sunt disponibile in
Manualul operational; si

¢) harti curente si potrivite care cuprind ruta zborului propus si oricare alta ruta pe care poate continua
zborul in cazul unei devieri de la ruta.

(4) Marcarea zonelor de spargere a fuzelajului

1) In cazul in care zonele desemnate in fuzelaj pentru spargere de cétre echipele de salvare in cazuri de
urgenta sunt marcate pe avion, aceste zone sunt marcate astfel cum se indica mai jos. (vezi figura de
mai jos). Culoarea marcajului va fi rogie sau galbena si,daca este necesar, vor fi conturate in alb pentru a
contrasta cu fundalul.

2) Daca marcaijele de colt sunt la distante mai mari de 2 metri, se vor insera linii intermediare de 9 cm x 3
cm, astfel incat sa nu fie mai mult de 2 metri intre marcajele alaturate.

Notad — Acest Standard nu prevede zone de spargere a fuzelajului pentru fiecare avion.
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~ RAC-OPSs 1.610
Inregistratoare de date

Nota 1.— Inregistratoarele de date includ doud sisteme, un inregistrator de date de zbor (FDR) S un
fnregistrator de voce in cabina de pilotaj (CVR).

Nota 2. — Inregistratorul combinat (FDR/CVR) poate fi utilizat doar in scopul satisfacerii cerinfelor
echipajului referitoare la inregistratorul de zbor, dupa cum este indicat in prezenta Anexa.
Nota 3.— Indrumarea detaliata privind inregistratoarele de zbor este inclusa in Apendicele D.

(1) inregistratoare de date de zbor — tipuri

1.1 Tipul | de FDR va inregistra parametrii necesari pentru determinarea exacta a traiectului de zbor,
vitezei, altitudinii, puterii motorului, configuratiei si operatiunii.

1.2 Tipul Il si lIA de FDR vor inregistra parametrii necesari pentru determinarea exacta a traiectului de
zbor, vitezei, altitudinii, puterii motorului si configuratiei de ridicare si dispozitivele de recuperare din
mediul de stocare.

1.3 Utilizarea FDR cu foite de metal gravate va fi interzisa incepand cu 1 ianuarie 1995.

1.4 Recomandare — Ultilizarea FDR similare cu modulafia de frecvenfa (FM) va fi interzisa incepand cu
5 noiembrie 1998.

1.4.1 Utilizarea FDR cu pelicule fotografice va fi interzisa incepand cu 1 ianuarie 2003.

1.5 Toate avioanele pentru care Certificatul de navigabilitate individual a fost emis initial dupa 1 ianuarie
2005, care utilizeaza transmiterea comunicatiilor prin data link trebuie sa transporte la bord un CVR si
trebuie sa inregistreze pe un inregistrator de date zbor toate comunicatiile de la bordul avionului si catre
acesta. Durata minima de inregistrare va fi egald cu durata de inregistrare a CVR si va fi corelata la
sistemul audio din cabina de pilotaj.

1.5.1 Tncepand cu 1 ianuarie 2007, toate avioanele care utilizeaza transmiterea comunicatiilor prin data
link trebuie sa transporte la bord un CVR si trebuie sa inregistreze pe un inregistrator de date zbor toate
comunicatiile de la bordul avionului si catre acesta. Durata minima de inregistrare va fi egala cu durata
de inregistrare a CVR si va fi corelata la sistemul audio din cabina de pilotaj.

1.5.2 Se va inregistra informatie suficienta pentru a obtine continutul mesajului comunicatiilor transmise
prin data link si, daca este posibil, ora la care a fost transmis mesajul sau generat de catre echipaj.

Nota.— Transmiterea comunicaliilor prin data link includ, dar nu se limiteazd la, supravegherea

dependenta automata (ADS), comunicatiile controlor-pilot prin data link (CPDLC), serviciile privind
informatia de zbor prin data link (D-FIS) si mesajele privind controlul operafional al zborului (AOC).
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1.6 Recomandare — Toate avioanele cu masa maxima certificata la decolare de peste 5 700 kg, care
trebuie echipate cu un FDR si un CVR, alternativ, pot fi echipate cu doua inregistratoare combinate
(FDR/CVR).

1.7 Recomandare— Toate avioanele dotate cu mai multe motoare turbopropulsoare cu masa maxima
certificata la decolare de 5 700 kg sau mai pufin, trebuie echipate cu un FDR si/sau un CVR, alternativ
pot fi echipate cu un inregistrator combinat (FDR/CVR).

1.8 Tipul 1A de FDR va inregistra parametrii necesari pentru determinarea exacta a traiectului de zbor,
vitezei, altitudinii, puterii motorului, configuratiei si operatiunii. Parametrii care satisfac cerintele pentru
tipul 1A de FDR sunt enumerati in paragraful de mai jos. Parametrii care nu sunt marcati cu asterisc (*)
sunt obligatorii i trebuie Tnregistrat;.

Suplimentar, parametrii marcati cu asterisc (*) trebuie inregistrati in cazul in care o sursa de comunicare
a datelor parametrului este utilizata de catre sistemele avionului sau echipajul de zbor Tn scopul operarii
avionului.

1.8.1 Parametrii de mai jos satisfac cerintele referitoare la traiectul de zbor si viteza:

— Presiunea barometrica

— Viteza indicata sau viteza calibrata

— Statutul aer — sol gi statutul fiecarui senzor al trenului de aterizare, cand este posibil

— Temperatura totala sau temperatura exterioara a aerului

— Capul (referinta initiala a echipajului de zbor)

— Acceleratia normala

— Acceleratia laterala

— Acceleratia longitudinala (axa fuzelajului)

— Inregistrarea timpului sau a timpului relativ

— Informatie pentru navigatie*: unghi de deriva, viteza vantului, directia vantului, latitudine/longitudine

— Viteza la sol*

— Altitudinea radio*

1.8.2 Parametrii de mai jos satisfac cerintele referitoare la altitudine:

— Altitudinea de tangaj

— Atitudinea de ruliu

— Unghiul de giratie sau unghiul de deriva*

— Unghiul de atac*

1.8.3 Parametrii de mai jos satisfac cerintele referitoare la puterea motorului:

— Tractiunea/puterea propulsiva: tractiunea/puterea propulsiva a fiecaruie motor, pozitia manetei de
tractiune/putere in cabina de pilotaj

— Statutul reversorului de tractiune*

— Comanda tractiune motor*

— Indicatorul tractiune motor*

— Pozitia robinetului de evacuare a aerului de la motor*

— Parametrii suplimentari referitori la motor*; EPR, N1, nivelul indicat al vibratiilor, N2, EGT, TLA, debitul
combustibilului, pozitia manetei de intrerupere a combustibilului, N3

1.8.4 Parametrii de mai jos satisfac cerintele referitoare la configuratie:

— Pozitia trimerului de tangaj

— Flaps*: pozitia flapsului de bord de scurgere, selectarea comenzii din cabina de pilotaj

— Fante de hipersustentatie*: pozitia flapsului de bord de atac (fantd de hipersustentatie), selectarea
comenzii din cabina de pilotaj

— Trenul de aterizare*: trenul de aterizare, pozitia selectorului trenului de aterizare

— Pozitia trimerului de giratie*

— Pozitia trimerului de ruliu*

— Selectarea comenzii din cabina de pilotaj pozitie trimer tangaj*

— Selectarea comenzii din cabina de pilotaj pozitie trimer ruliu*

— Selectarea comenzii din cabina de pilotaj pozitie trimer giratie*

— Frane actionate prin contactul cu solul si frane aerodinamice*: pozitia si selectarea franelor actionate
prin contactul cu solul, pozitia si selectarea franelor aerodinamice

— Selectare sisteme dejivrare si/sau antijivrare*

— Presiunea hidraulica (fiecare sistem)*

— Cantitate combustibil*

— Statutul barei colectoare actionata cu acumulatoare cu curent alternativ*

— Statutul barei colectoare actionata cu acumulatoare cu curent continuu*

— Pozitia supapei by-pass a instalatiei de forta auxiliare (APU)*

— Centrul de gravitate calculat*
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1.8.5 Parametrii de mai jos satisfac cerintele referitoare la operare:

— Avertizari

— Comenzi principale de zbor si pozitia suprafetei de control actionate de pilot: axa de tangaj, axa de
ruliu, axa de giratie

— Survolarea balizei marker

— Selectarea fiecarui receptor de frecventa de navigatie

— Codificarea transmisiei radio manuale si sincronizare CVR/FDR

— Statutul si modurile de actionare ale pilotului automat/automatul de tractiune/sistemul automat de
control al zborului (AFCS)*

— Setari barometrice selectate *: pilot, copilot

— Altitudinea selectata (toate modurile de operare selectabile de catre pilot)*

— Viteza selectata (toate modurile de operare selectabile de catre pilot)*

— Numarul Mach selectat (toate modurile de operare selectabile de catre pilot)*

— Viteza selectata (toate modurile de operare selectabile de catre pilot)*

— Capul selectat (toate modurile de operare selectabile de catre pilot)*

— Traiectul de zbor selectat (toate modurile de operare selectabile de catre pilot)*: cap/DSTRK, unghiul
traiectului

— Altitudinea de decizie selectata*

— Formatul afigajului sistemului international electronic de zbor (EFIS)*: pilot, copilot

— Formatul afigajului multifunctii/motor/alerte®

— Statutul GPWS/TAWS/GCAS*: selectarea modului de afisaj a terenului inclusiv statutul afigajului
temporar, atat cautiuni si avertizari cat si recomandari, pozitia conectat/deconectat

— Avertizare presiune joasa*: presiune hidraulica, presiune pneumatica

— lesirea din functiune a computerului*

— Depresurizarea cabinei*

— TCAS/ACAS (sistem de avertizare trafic si evitare coliziuni si sistem de bord pentru evitarea
coliziunilor)*

— Depistare gheata*

— Avertizare motor vibratie fiecare motor*

— Avertizare motor incalzire excesiva fiecare motor*

— Avertizare motor presiune joasa ulei fiecare motor*

— Avertizare motor viteza excesiva fiecare motor*

— Avertizare deplasare vant*

— Protectia operationala contra bascularii, activarea vibratorului si propulsorului naval*

— Toate sistemele de control din cabina de pilotaj incluse*: roata de comanda, maneta mansei, pedala de
comanda

— Deviatie verticald*: panta de aterizare ILS, elevatie MLS, traiectul de apropiere GNSS

— Deviatie orizontala*: baliza ILS, azimut MLS, traiectul de apropiere GNSS

— Distante echipament pentru masurarea distantei (DME) 1 si 2*

— Sistem de referinta de navigatie de baza*: GNSS, INS, VOR/DME, MLS, Loran C, ILS

— Fréne*: presiunea franei din partea dreapta si stdnga, pozitia pedalei de frana din partea dreapta si
stanga

— Data*

— Indicator al evenimentelor*

— Afigajul parbriz In functiune*

— Afigajul para vizual conectat®

Nota 1 — Cerinfele privind parametrii serie, prelevare probe, precizie sunt incluse in Specificafia minima
operafionald de performantd (MOPS), document pentru Sistemele de inregistrare de zbor ale
Organizatiei Europene pentru Echipament de Aviatie Civild (EUROCAE) sau documente similare.

Note 2 — Numarul parametrilor care trebuie inregistrafi va depinde de dotarea avionului. Parametrii fara
(*) trebuie sa fie inregistrali indiferent de dotarea avionului. Acei parametri marcafi cu (*) trebuie sa fie
inregistrafi in cazul in care o sursd de comunicare a datelor parametrului este utilizata de catre sistemele
avionului sau echipajul de zbor in scopul operarii avionului.

(2) inregistratoare de date de zbor — toate inregistratoarele de date de zbor (FDR) trebuie s& fie
capabile sa retina informatiile inregistrate cel putin pentru ultimele 25 de ore, cu exceptia tipului IIA de
FDR care trebuie sa fie capabile sa retina informatiile inregistrate cel putin pentru ultimele 30 de minute
de operare a acestuia.
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(3) Inregistratoare de date de zbor — avioanele pentru care a fost emis Certificatul de navigabilitate
individual emis initial la data de 1 ianuarie 1989 sau dupa aceasta data.

3.1 Toate avioanele cu masa maxima certificatd la decolare peste 27 000 kg trebuie sa fie echipate cu
FDR de tipul I.

3.2 Toate avioanele cu masa maxima certificata la decolare peste 5 700 kg si pana la 27 000 kg inclusiv,
trebuie sa fie echipate cu FDR de tipul Il.

3.3 Recomandare — Toate avioanele dotate cu mai multe motoare turbopropulsoare cu masa maxima
certificata la decolare de 5 700 kg sau mai mica pentru care Certificatul de navigabilitate individual a fost
emis inifial la 1 ianuarie 1990 sau dupa aceasta data trebuie sa fie echipate cu FDR de tipul IIA.

(4) Inregistratoare de date de zbor — avioanele pentru care Certificatul de navigabilitate individual a
fost emis initial la 1 ianuarie 1987 sau dupa aceasta datd, dar nu inainte de 1 ianuarie 1989.

4.1 Toate avioanele turbopropulsoare cu masa maxima certificata la decolare peste 5 700 kg, cu
exceptia celor mentionate in subparagraful 4.3, trebuie sa fie echipate cu un FDR care va inregistra ora,
altitudinea, viteza, acceleratia normala si directia.

4.2 Recomandare— Toate avioanele turbopropulsoare cu masa maxima certificata la decolare peste 5
700 kg, cu exceptia celor mentionate in subparagraful 4.3, trebuie sa fie echipate cu un FDR care va
fnregistra ora, altitudinea, viteza, accelerafia normald si direcfia precum §i parametrii suplimentari
necesari pentru determinarea altitudinii de tangaj, altitudinii de ruliu, codificarea transmisiei radio manuale
pentru fiecare motor.

4.3 Toate avioanele turbopropulsoare cu masa maxima certificata la decolare peste 27 000 kg de tipurile
a caror prototipuri au fost certificate de catre autoritatea nationald corespunzatoare dupa 30 septembrie
1969, trebuie sa fie echipate cu FDR de tipul Il.

(5) inregistratoare de date de zbor — avioanele pentru care Certificatul de navigabilitate individual a
fost emis initial Tnhainte de 1 ianuarie 1987.

5.1 Toate avioanele turbopropulsoare cu masa maxima certificatd la decolare peste 5 700 kg trebuie sa
fie echipate cu un FDR care va inregistra ora, altitudinea, viteza, acceleratia normala si directia.

5.2 Recomandare — Toate avioanele turbopropulsoare cu masa maxima certificata la decolare peste 5
700 kg de tipurile a caror prototipuri au fost certificate de catre autoritatea nafionald corespunzatoare
dupa 30 septembrie 1969, trebuie sa fie echipate cu FDR care suplimentar la parametrii ce fin de ora,
altitudine, viteza, accelerafie normala s direcfie va inregistra astfel de parametri suplimentari necesari
pentru determinarea:

a) altitudinii avionului in scopul atingerii traiectului sdu de zbor;

b) forfelor de baza care acfioneaza asupra avionului care rezulta din urma atingerii traiectului de zbor s
genul unor astfel de forfe de baza.

(6) Inregistratoare de date de zbor — avioanele pentru care Certificatul de navigabilitate individual a
fost emis initial dupa 1 ianuarie 2005. Toate avioanele cu masa maxima certificatd la decolare peste 5
700 kg trebuie sa fie echipate cu FDR de tipul IA.

(7) inregistratoare de voce in cabina de pilotaj — avioanele pentru care Certificatul de navigabilitate
individual a fost emis initial la 1 ianuarie 1987 sau dupa aceasta data.

7.1 Toate avioanele cu masa maxima certificata la decolare peste 5 700 kg trebuie sa fie echipate cu un
CVR, scopul caruia este de a Tnregistra mediul sonor din cabina de pilotaj in timpul zborului.

7.2 Recomandare — Toate avioanele turbopropulsoare cu masa maxima certificata la decolare de 5 700
kg sau mai putin S pentru care Certificatul de navigabilitate individual a fost emis inifial la 1 ianuarie
1990 sau dupa aceasta data trebuie sa fie echipate cu un CVR, scopul céruia este de a inregistra mediul
sonor din cabina de pilotaj in timpul zborului.

(8) inregistratoare de voce in cabina de pilotaj — avioanele pentru care Certificatul de navigabilitate
individual a fost emis initial inainte de 1 ianuarie 1987.
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Nota — Cerinfele privind parametrii de performanta CVR sunt incluse in Specificafia minima operationala
de performan{a(MOPS), document pentru Sistemele de inregistrare de zbor ale Organizatiei Europene
pentru Echipament de Aviatie Civila (EUROCAE) sau documente similare.

8.1 Toate avioanele turbopropulsoare cu masa maxima certificata la decolare peste 27 000 kg de tipurile
a caror prototipuri au fost certificate de catre autoritatea nationald corespunzatoare dupa 30 septembrie
1969, trebuie sa fie echipate cu un CVR, scopul caruia este de a inregistra mediul sonor din cabina de
pilotaj in timpul zborului.

8.2 Recomandare— Toate avioanele turbopropulsoare cu masa maxima certificata la decolare peste 5
700 kg si pand la 27000 kg inclusiv, de tipurile a cdror prototipuri au fost certificate de céatre autoritatea
natfionala corespunzatoare dupa 30 septembrie 1969, trebuie sa fie echipate cu un CVR, scopul caruia
este de a inregistra mediul sonor din cabina de pilotaj in timpul zborului.

(9) Inregistratoare de voce in cabina de pilotaj — durata

9.1 Un CVR trebuie sa fie capabil sa retina informatiile inregistrate cel putin pentru ultimele 30 de minute
de operare a acestuia.

9.2 Recomandare— Un CVR, instalat pe avioane cu masa maxima certificata la decolare peste 5 700 kg
pentru care Certificatul de navigabilitate individual a fost emis inifial la 1 ianuarie 1990 sau dupéa aceasté
data trebuie sa fie capabil sa refind informalfiile inregistrate cel putfin pentru ultimele doua ore de operare
a acestuia.

9.3 Un CVR, instalat pe avioane cu masa maxima certificata la decolare peste 5 700 kg pentru care
Certificatul de navigabilitate individual a fost emis initial la 1 ianuarie 2003 trebuie sa fie capabil sa retina
informatiile Tnregistrate cel putin pentru ultimele doua ore de operare a acestuia.

(10) inregistratoare de date de zbor — trebuie construite, amplasate si instalate astfel incat s& se
?sigure o protectie maxima a informatiilor inregistrate pentru a fi pastrate, recuperate si transcrise.
Inregistratoarele de date de zbor trebuie sa se conformeze specificatiilor de protectie la soc si la foc.

Notad— Specificaliile referitoare la protecfia antisoc si contra incendiu sunt incluse in documentele
Organizatiei Europene pentru Echipament de Aviatie Civild (EUROCAE) si documentele ED55 si ED56A.

(11) Inregistratoare de date de zbor — operare

11.1 Inregistratoarele de date de zbor vor fi conectate pe tot parcursul zborului.

11.2 Tn scopul pastrarii inregistrarilor inregistratoarelor de date de zbor, la finalizarea zborului, sau
urmare a unui incident sau accident inregistratoarele vor fi dezactivate. inregistratoarele de date de zbor
nu vor fi reactivate daca nu au fost inlaturate urmarile distorsiunilor, conform prevederilor Anexei 13.

Nota 1 — Necesitatea scoaterii inregistratoarelor de date de zbor de pe aeronava va fi stabilitd de céatre
autoritatea Statului care investigheaza cazul luand in considerafie seriozitatea evenimentului Si
circumstangelor, inclusiv impactul asupra operarii.

Nota 2 — Responsabilitafile Operatorului aerian privind pastrarea inregistrarilor inregistratoarelor de date
de zbor sunt stabilite in 11.6.

(12) ) Inregistratoare de date de zbor —verificirile operationale si evaluarile inregistrarilor de pe
sistemele FDR si CVR trebuie sa se desfasoare astfel incat sa se asigure o exploatare continua si sigura
a inregistratoarelor.

Noté— Procedurile de verificare ale sistemelor FDR si CVR sunt incluse in Apendicele D.

RAC-OPS 1.615
Toate avioanele operate in conformitate cu regulile de zbor la vedere (VFR)

(1) Toate avioanele operate in conformitate cu regulile de zbor la vedere (VFR) trebuie sa fie echipate cu:
a) un compas magnetic;

b) dispozitiv precis de indicare a timpului in ore, minute si secunde;

¢) un altimetru barometric;

d) un vitezometru; si
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e) alte instrumente sau echipamente suplimentare, dupa cum pot stabili autoritatile respective.
(2) Pentru zborurile VFR care sunt executate in spatiu controlat, avioanele trebuie sa fie echipate in
conformitate cu RAC-OPS 1.

RAC-OPS 1.620
Toate avioanele pentru zboruri deasupra apei
(1) Hidroavioane

Toate hidroavioanele trebuie sa fie echipate pentru toate zborurile cu:

a) o vesta de salvare, sau dispozitive echivalente flotabile pentru fiecare persoana aflata la bord, plasata
intr-o pozitie usor accesibila de la locul sau cuseta persoanei pentru al carei uz este prevazuta;

b) echipament pentru producerea semnalelor sonore specificate in Reglementarile Internationale pentru
Prevenirea Coliziunii pe Mare, cand este aplicabil; si

€) ancora pentru apa (ancora plutitoare).

Nota.— “Hidroavioanele” includ amfibiile operate in calitate de hidroavioane.
(2) Avioane terestre

2.1 Avioanele terestre trebuie sa fie echipate, conform subparagrafului 2.2 in urmatoarele cazuri:

a) cand executa zboruri peste apa si la o distanta mai mare de 93 km (50 mile nautice (NM)) de la tarm,
pentru avioanele terestre care sunt operate in conformitate cu 5.2.9 sau 5.2.10;

b) cand executa zboruri pe rutda peste apa peste distanta de planare de la tarm, in cazul tuturor
avioanelor terestre; si

¢) cand decoleaza sau aterizeaza pe un aerodrom unde in opinia Statului Operatorului aerian, traiectoria
de decolare sau de apropiere este dispusa deasupra apei astfel incat, in cazul unui incident, exista
probabilitatea unei amerizari.

2.2 Echipamentul indicat in 6.5.2.1 trebuie sa includa o vesta de salvare, sau dispozitive echivalente
flotabile pentru fiecare persoana aflata la bord, plasata intr-o pozitie usor accesibila de la locul sau cugeta
persoanei pentru al carei uz este prevazuta.

Note.— “Avioanele terestre” includ amfibiile operate in calitate de avioane terestre.
(3) Toate avioanele pentru zborurile extinse peste apa

3.1 Suplimentar la echipamentul mentionat in subparagrafele 1 sau 2, oricare dintre acestea este
aplicabil, va fi instalat urmatorul echipament la bordul tuturor avioanelor care executa zboruri pe rute
peste apa sau pe distanta ce corespunde 120 de minute la viteza de croaziera sau 740 km (400 NM),
oricare dintre acestea este mai mica, fata de tarm, capabile sa execute o aterizare de urgenta in cazul
aeronavei operate in conformitate cu 5.2.9 sau 5.2.10, si 30 de minute sau 185 km (100NM), oricare
dintre acestea este mai mica, pentru restul avioanelor:

a) un numar suficient de barci de salvare pentru a transporta toate persoanele de la bordul avionului,
plasate intr-o pozitie ugsor accesibila pentru a fi utilizate in caz de urgenta, cu echipament de salvare a
vietii, inclusiv mijloace de sustinere a vietii, adecvate genului de zbor care urmeaza a fi executat; si

b) echipament de semnalizare pentru a produce semnale pirotehnice descris in Anexa 2.

3.2 Fiecare vesta sau dispozitive echivalente flotabile pentru fiecare persoana, atunci cand sunt
transportate in conformitate cu 1 a), 2.1 si 2.2, vor fi echipate cu lumina de localizare a supravietuitorilor,
cu exceptia cazului in care cerinta din 2.1 c¢) este satisfacuta prin asigurarea cu dispozitive flotabile pentru
fiecare persoana, altele decat vestele de salvare.

RAC-OPS 1.622
Toate avioanele pentru zboruri deasupra suprafetelor terestre marcate

Avioanele operate deasupra suprafetelor terestre care au fost marcate de catre Statul implicat drept zone
in care operatiunile de cautare gi salvare sunt deosebit de dificile, trebuie sa fie echipate cu astfel de
dispozitive de semnalizare si echipament de salvare a vietii (inclusiv mijloace de mentinere a vietii), dupa
cum va fi cazul si in dependenta de zona survolata.
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RAC-OPS 1.625
Toate avioanele la altitudini mari de zbor

Nota — Altitudinea aproximativa in Atmosfere Standard corespunde valorii presiunii absolute folosite in
textul de mai jos, dupa cum urmeaza:

Presiunea absoluta Metri Picioare (FT)
700 hPa 3000 10 000
620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25000

(1) Avioanele proiectate a fi operate la altitudini de zbor la care presiunea atmosferica este mai mica de
700 hPa, compartimentele pentru personal trebuie sa fie dotate cu echipamente de stocare si distribuire a
oxigenului capabile sa stocheze si sa distribuie cantitatea de oxigen necesara, conform 4.3.8.1.

(2) Avioanele proiectate a fi operate la altitudini de zbor la care presiunea atmosferica este mai mica de
700 hPa, dar care sunt dotate cu mijloace de mentinere a unei presiunii mai mare de 700 hPa,
compartimentele pentru personal trebuie sa fie echipate cu echipamente de stocare si distribuire a
oxigenului capabile sa stocheze si sa distribuie cantitatea de oxigen necesara, conform 4.3.8.2.

(3) Avioanele presurizate care au fost puse in operare la 1 iulie 1962 sau dupa aceasta data si proiectate
a fi operate la altitudini de zbor la care presiunea atmosferica este mai mica de 376 hPa, trebuie sa fie
dotate cu dispozitive care sa avertizeze pilotul despre oricare pierdere de presiune.

(4) Recomandare — Avioanele presurizate care au fost puse in operare inainte de 1 iulie 1962 si
proiectate a fi operate la altitudini de zbor la care presiunea atmosferica este mai mica de 376 hPa,
trebuie sa fie dotate cu dispozitive care sa avertizeze pilotul despre oricare pierdere de presiune.

(5) Avioanele proiectate a fi operate la altitudini de zbor la care presiunea atmosferica este mai mica de
376 hPa, sau care, fiind operate la altitudini de zbor la care presiunea atmosferica este mai mare de 376
hPa, nu pot executa coboréarea in conditii de siguranta in patru minute la o altitudine de zbor la care
presiunea atmosferica este de 620 hPa si pentru care Certificatul de navigabilitate individual a fost emis
initial la 9 noiembrie 1998 sau dupa aceasta data, trebuie sa fie dotate cu echipament automat de
declansare a alimentarii cu oxigen pentru a satisface cerintele din 4.3.8.2. Numarul total de unitati de
distribuire a oxigenului va fi mai cu cel putin 10% mare decat numarul scaunelor pentru pasageri si
echipajul de zbor.

(6) Recomandare— Avioanele proiectate a fi operate la altitudini de zbor la care presiunea atmosferica
este mai mica de 376 hPa, sau care, fiind operate la altitudini de zbor la care presiunea atmosferica este
mai mare de 376 hPa, nu pot executa coborérea in conditii de siguranta in patru minute la o altitudine de
zbor la care presiunea atmosferica este de 620 hPa si pentru care Certificatul de navigabilitate individual
a fost emis initial inainte de 9 noiembrie 1998, trebuie sé& fie dotate cu echipament automat de
declansare a alimentérii cu oxigen pentru a satisface cerinfele din 4.3.8.2. Numarul total de unitéti de
distribuire a oxigenului va fi cu cel putin 10% mai mare decat numéarul scaunelor pentru pasageri Si
echipajul de zbor.

RAC-OPS 1.630
Avioane in conditii de givraj

Toate avioanele care sunt operate in zonele pentru care sunt raportate conditii de givraj sau sunt
prognozate conditii de givraj, trebuie sa fie echipate cu dispozitive de dejivrare si/sau antigivrare.

RAC-OPS 1.635
Avioane operate in conformitate cu regulile de zbor instrumental (IFR)

(1) Toate avioanele care sunt operate in conformitate cu regulile de zbor instrumental, sau atunci cand
avionul nu poate mentine o altitudine dorita fara unul sau mai multe instrumente, acesta trebuie sa fie
echipate cu:

a) un compas magnetic;

b) un dispozitiv precis de indicare a timpului in ore, minute si secunde;

¢) doua altimetre barometrice cu afisaj tambur sau alt mod de prezentare;
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Noté — Nici altimetrele cu trei ace indicatoare si nici altimetrele cu afisaj tambur nu satisfac cerintele din
1c¢).

d) un sistem de indicare a vitezei cu mijloace care previn defectiunile datorate condensului sau givrajului;
€) un indicator de viraj si glisada;

f) un indicator de altitudine (orizont artificial);

g) un indicator de directie (giroscop de directie);

Nota.— Cerintele din 1 e), f) si g) pot fi satisfdcute prin combinarea instrumentelor sau integrarea
sistemelor de comandéa a instrumentelor de pilotaj cu conditia c& se mentine siguranta privind cedarea
totala, intrinseca in trei instrumente separate.

h) un dispozitiv care sa indice daca alimentarea cu energie a instrumentului giroscopului este suficienta;
i) un dispozitiv care indica in cabina echipajului temperatura aerului exterior;

j) un indicator al vitezei de urcare si coborare; si

k) alte instrumente sau echipamente suplimentare, dupa cum poate stabili autoritatea respectiva.

(2) Toate avioanele cu masa maxima certificata la decolare peste 5 700 kg — asigurare cu energie
electrica in caz de urgenta a instrumentelor de indicare a atitudinii

2.1 Toate avioanele cu masa maxima certificatd la decolare peste 5 700 kg care au fost puse Tn operare
dupa 1 ianuarie 1975 trebuie sa fie asigurate cu o sursa de alimentare cu energie electrica in caz de
urgentd, autonoma de la sistemul principal de alimentare cu energie electrica, pentru operare si
iluminare, pentru minimum 30 de minute, a instrumentului de indicare a atitudinii (orizont artificial), clar
vizibil comandantului aeronavei. Asigurarea cu energie electrica in caz de urgenta va intra automat in
functiune dupa defectarea totala a sistemului principal de alimentare cu energie electrica si pe panoul de
instrumente se va indica clar faptul ca indicatorul (indicatoarele) de atitudine este actionat de sursa de
energie electrica pentru caz de urgenta.

2.2 Acele instrumente care sunt utilizate de catre pilot trebuie sa fie amplasate astfel incat sa permita
acestuia sa vada clar indicatiile de la locul sau, cu deviatii reale minime de la pozitia si linia de referinta
vizuala asumata atunci cand se priveste in directia traiectului de zbor.

RAC-OPS 1.640
Avioane operate pe timp de noapte

Toate avioanele operate pe timp de noapte trebuie sa fie echipate cu:

(a) toate echipamentele specificate in RAC-OPS 1;

(b) faruri prescrise in Anexa nr.2 pentru aeronava in zbor sau operata pe suprafata de manevra a unui
aerodrom;

Notad — Specificatiile pentru farurile care satisfac cerintele din Anexa nr.2 pentru luminile de navigatie
sunt incluse in Apendicele nr.1 Caracteristica generald a farurilor este specificatd in Anexa nr.8.
Specificatiile detaliate pentru farurile care satisfac cerintele din Anexa nr.2 pentru aeronavele in zbor sau
operate pe suprafata de manevré a unui aerodrom sunt incluse in Manualul de navigabilitate (Doc 9760).

(c) doua faruri de aterizare;

Nota — Avioanele care nu sunt certificate in conformitate cu Anexa nr.8 dotate cu un singur far de
aterizare cu doua filamente alimentate separat vor fi considerate conforme subparagrafului c).

(d) iluminarea tuturor instrumentelor si echipamentului de baz& pentru operarea in siguranta a avionului,
utilizate de catre echipajul de zbor;

(e) lumini in toate compartimentele de pasageri; si

(f) o lampa electrica pentru fiecare post al membrului echipajului de zbor.

RAC-OPS 1.645
Avioane presurizate care transporta pasageri — radar meteorologic
Recomandare — Avioanele presurizate care transportd pasageri vor fi operate numai in cazul in care
avionul este echipat cu un echipament radar meteorologic, cand un astfel de avion este operat pe timp de

noapte sau in conditii meteorologice de zbor instrumental in zone in care sunt previzibile, de-a lungul

109



rutei, furtuni sau alte conditii meteorologice potential periculoase, considerate a fi detectabile cu
echipamentul radarului meteorologic de la bord.

RAC-OPS 1.650
Toate avioanele operate la peste 15 000 m (49 000 ft) — indicatorul de radiatie

Toate avioanele proiectate a fi operate la peste 15000 m (49 000 ft) trebuie sa fie dotate cu echipament
care sd masoare si sa indice in mod continuu doza radiatiei cosmice totale receptionate (aceasta
inseamna totalul radiatiei ionice gi de neutroni de origine galactica si solara) si doza cumulata la fiecare
zbor. Afisajul echipamentului va fi clar vizibil fiecarui membrul al echipajului de zbor.

Nota - Echipamentul este calibrat in baza asumarilor acceptate de catre AAC.

RAC-OPS 1.655
Toate avioanele care se conforma Standardelor privind atestarea nivelului de zgomot, Anexa
nr.16, volumul |

Fiecare avion trebuie sa transporte la bordul sau un document care atesta nivelul de zgomot. Atunci cand
documentul respectiv sau declaratia privind atestarea nivelului de zgomot este parte componenta a unui
alt document aprobat de catre ASAC RM si sunt emise Intr-o alta limba decét limba engleza, acestea vor
include si o traducere n limba engleza.

Nota - Atestarea poate fi inclusa in orice document de la bordul avionului, aprobat de catre AAC.

RAC-OPS 1.660
Indicatorul numarului Mach

Toate avioanele cu limitari de viteza exprimate in termenii numarului Mach, trebuie sa fie echipate cu un
indicator al numarului Mach.

Nota - Aceasta nu exclude utilizarea indicatorului vitezometrului pentru a obtine numarul Mach
pentru scopuri ATS.

RAC-OPS 1.665
Avioane care trebuie echipate cu sisteme de avertizare a apropierii de sol (GPWS)

(1) Toate avioanele cu motor turbopropulsator cu masa maxima certificata la decolare peste 5 700 kg sau
cu o configuratie maxima certificatd mai mare de noua locuri pentru pasageri, trebuie sa fie echipate cu
un sistem de avertizare a apropierii la sol.

(2) Toate avioanele cu motor turbopropulsator cu masa maxima certificata la decolare peste 15 000 kg
sau cu o configuratie maxima certificatd mai mare de treizeci locuri, pentru care Certificatul de
navigabilitate individual a fost emis initial la 1 ianuarie 2001 sau dupa aceastad data, trebuie sa fie
echipate cu un sistem de avertizare a apropierii la sol care include o functie predictivéa de avertizare a
pericolelor datorate configuratiei terenului.

(3) Tncepand cu 1 ianuarie 2003, toate avioanele cu motor turbopropulsator cu masa maximé certificaté
la decolare peste 15 000 kg sau cu o configuratie maxima certificatd mai mare de treizeci locuri, trebuie
sa fie echipate cu un sistem de avertizare a apropierii la sol care include o functie predictiva de
avertizare a pericolelor datorate configuratiei terenului.

(4) Toate avioanele cu motor turbopropulsator cu masa maxima certificata la decolare peste 5 700 kg sau
cu o configuratie maxima certificatd mai mare de noua locuri pentru pasageri, pentru care Certificatul de
navigabilitate individual a fost emis initial la 1 ianuarie 2004 sau dupé aceastéd data, trebuie sa fie
echipate cu un sistem de avertizare a apropierii la sol care include o functie predictiva de avertizare a
pericolelor datorate configuratiei terenului.

(5) Tncepand cu 1 ianuarie 2007, toate avioanele cu motor turbopropulsator cu masa maximé certificaté
la decolare peste 5 700 kg sau cu o configuratie maxima certificatd mai mare de noua locuri pentru
pasageri, trebuie sa fie echipate cu un sistem de avertizare a apropierii la sol care include o functie
predictiva de avertizare a pericolelor datorate configuratiei terenului.
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(6) Recomandare - Toate avioanele cu motor turbopropulsator cu masa maxima certificata la
decolare de 5 700 kg sau mai mica, cu o configuratie maxima certificatda mai mare de cinci locuri
pentru pasageri, dar nu mai mare de noua locuri, trebuie sa fie echipate cu un sistem de
avertizare a apropierii la sol care include avertizarile din a) si c), functia predictiva de avertizare a
pericolelor datorate configuratiei terenului.

(7) Incepand cu 1 ianuarie 2007, toate avioanele cu piston cu masa maximé certificata la decolare peste
5 700 kg sau cu o configuratie maxima certificatd mai mare de noud locuri pentru pasageri, trebuie sa fie
echipate cu un sistem de avertizare a apropierii la sol care include avertizérile din 9 a) si c¢), si functia
predictiva de avertizare a pericolelor datorate configuratiei terenului.

(8) Sistemul de avertizare a apropierii la sol trebuie sa furnizeze automat echipajului de zbor o avertizare
distincta si in timp util, pentru a preveni impactul potential periculos cu suprafata solului.

(9) Sistemul de avertizare a apropierii la sol trebuie sa furnizeze urmatoarele avertizari, cu exceptia
cazului in care este altfel prevazut in acest document:

a) pierderea excesiva a altitudinii;

b) apropierea excesiva de sol;

c) pierderea excesiva a altitudinii dupa decolare sau ratare a aterizarii;

d) configurarea incorecta pentru aterizare;

1) trenul de aterizare nu este blocat in pozitia deschisa;

2) flapsurile nu sunt Tn pozitia de aterizare; si

e) pierdere excesiva a altitudinii mai jos de panta de aterizare instrumentala.

RAC-OPS 1.670
Avioanele pentru pasageri — scaunele echipajului de zbor

(1) Avioanele pentru care Certificatul de navigabilitate individual a fost emis initial la 1 ianuarie 1981 sau
dupa aceasta data

Toate avioanele trebuie sa fie dotate cu scaune reglabile, Tnainte si in spate (cu 15 grade Tn raport cu axa
longitudinala a avionului) prevazute cu hamuri de siguranta si care vor fi utilizate de catre fiecare membru
al echipajului de zbor, pentru a satisface cerintele din 12.1 cu referire la evacuarea de urgenta.

(2) Avioanele pentru care Certificatul de navigabilitate individual a fost emis initial inainte de 1 ianuarie
1981

Recomandare - Toate avioanele trebuie sa fie dotate cu scaune reglabile, Tnainte si in spate (cu 15
grade in raport cu axa longitudinala a avionului) prevazute cu hamuri de siguranta si care vor fi utilizate
de catre fiecare membru al echipajului de zbor, pentru a satisface cerintele din 12.1 cu referire la
evacuarea de urgenta.

Notéa - Hamurile de siguranté includ benzile diagonale pentru umdér si o centurd a scaunului care pot fi
utilizate independent.

(3) Scaunele din cabina echipajului de zbor dotate in conformitate cu subparagrafele 1 si 2 vor fi
amplasate aproape de nivelul podelii si aproape de alte iesiri de urgenta, dupa cum specifica ASAC RM
in cazul evacuarilor de urgenta.

RAC-OPS 1.675
Transmitator de localizare de urgenta (ELT)

(1) Cu exceptia celor prevazute in 6.17.2, pana la 1 ianuarie 2005, toate avioanele operate pe zboruri
extinse peste apa, dupa cum este specificat Th 6.5.3, trebuie s& fie echipate cu cel putin doua
transmitatoare de localizare de urgenta ELT.

(2) Toate avioanele pentru care Certificatul de navigabilitate individual a fost emis initial dupa 1 ianuarie
2002, operate pe zboruri extinse peste apa, dupa cum este specificat in 6.5.3, trebuie sa fie echipate cel
putin cu doua ELT, unul dintre care trebuie sa fie automat.

(3) Incepand cu 1 ianuarie 2005, toate avioanele operate pe zboruri extinse peste apa, dupa cum este
specificat in 6.5.3, trebuie sa fie echipate cel putin cu doua ELT, unul dintre care trebuie sa fie automat.
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(4) Cu exceptia celor prevazute in subparagraful 5, pana la 1 ianuarie 2005, avioanele operate pe zboruri
deasupra suprafetelor de teren marcate, dupa cum este specificat in 6.6, trebuie sa fie echipate cel
putin cu un singur ELT.

(5) Toate avioanele pentru care Certificatul de navigabilitate individual a fost emis initial dupa 1 ianuarie
2002, operate pe zboruri deasupra suprafetelor de teren marcate, dupa cum este specificat in 6.6,
trebuie sa fie echipate cel putin cu un singur ELT automat.

(6 Incepand cu 1 ianuarie 2005, avioanele operate pe zboruri deasupra suprafetelor de teren marcate,
dupa cum este specificat in 6.6, trebuie sa fie echipate cel putin cu un singur ELT automat.

(7) Recomandare - Toate avioanele trebuie sa fie dotate cu un ELT automat.

(8) Echipamentul ELT, transportat in scopul conformarii cerintelor din 1, 2, 3, 4, 5, 6 si 7 trebuie sa fie
operat in conformitate cu prevederile de baza ale Anexei nr.10, volumul IIl.

RAC-OPS 1.680
Avioane care trebuie echipate cu sistem de bord pentru evitarea coliziunii (ACAS II)

(1) Tncepand cu 1 ianuarie 2003, toate avioanele turbopropulsoare cu masa maxima certificata la
decolare peste 15 000 kg sau cu o configuratie maxima certificatd mai mare de 3 locuri pentru pasageri,
trebuie sa fie echipate cu un sistem de bord pentru evitarea coliziunii (ACAS II).

(2) Tncepand cu 1 ianuarie 2005, toate aeronavele turbopropulsoare cu masa maximé certificatd la
decolare peste 5 700 kg sau cu o configuratie maxima certificatd mai mare de 9 locuri pentru pasageri,
trebuie sa fie echipate cu un sistem de bord pentru evitarea coliziunii (ACAS II).

(3) Recomandare - Toate avioanele trebuie sa fie echipate cu sistem de bord pentru evitarea coliziunii
(ACAS II).

(4) Sistemul de bord pentru evitarea coliziunii trebuie sa fie operat in conformitate cu prevederile de baza
ale Anexei nr.10, volumul IV.

RAC-OPS 1.685
Aeronavele care trebuie echipate cu transponder cu raportarea altitudinii barometrice

Toate avioanele trebuie sa fie echipate cu un transponder cu raportarea altitudinii barometrice care este
operat in conformitate cu prevederile de baza ale Anexei nr.10, volumul V.

Notéa - Aceasta prevedere are drept scop imbunététirea eficientei serviciilor de trafic aerian si a sistemului
de bord pentru evitarea coliziunii.

RAC-OPS 1.690
Microfoane

Toti membrii echipajului de zbor care igi exercitad indatoririle in cabina de pilotaj la altitudini mai mici decat
altitudinea de tranzitie, trebuie sa comunice prin intermediul unor casti-microfon sau laringofoane.

RAC-OPS 1.695
Avioane cu motoare turboreactoare — sistem de avertizare de forfecare a vantului

(1) Recomandare - Toate avioanele cu motoare turboreactoare cu masa maxima la decolare peste 5
700 kg sau o configuratie maximéa certificatd mai mare de noud locuri pentru pasageri, trebuie sé fie
echipate cu un sistem de avertizare de forfecare a vantului.

(2) Recomandare - Sistemul de avertizare de forfecare a vantului va fi capabil s& furnizeze pilotului
avertizari sonore si in timp util privind forfecarea véntului inaintea cursului aeronavei si informatiei
necesare pilotului pentru a incepe in sigurantd aterizarea s$i s& continue o apropiere ratatd sau s&
execute o manevra de iesire, dacd este cazul. La fel, sistemul respectiv va furniza pilotului informatia
privind limitele specificate pentru echipamentul automat de aterizare utilizat in timpul apropierii, in cazul
in care acest echipament este utilizat.
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Apendicele B
Stocuri de mijloace medicale
(Suplimentar la RAC-OPS 1.605 (2) a)

Tipuri, cantitatea, amplasarea si continutul mijloacelor medicale

1. Tipuri

1.1 Este necesar sa fie asigurate stocuri de mijloace medicale de tipuri diferite: trusa(e) de acordare a
primului ajutor medical la bordul tuturor avioanelor, trusa(e) profilactica universala(e) la bordul tuturor
avioanelor care necesita membrii ai echipajelor de cabina si truse medicale pe aeronavele autorizate sa
transporte peste 100 de pasageri pe segmente cu durata de zbor de peste 2 ore. Operatorii aerieni pot
alege modalitatea de a avea la bord mijloace medicale recomandate in trusa de acordare a primului
ajutor medical.

1.2 In baza evidentei actuale limitate, existenta la bord a defibrilatoarelor automate externe (AED), dupa
toate probabilitatile, va fi utilda doar unui numar neinsemnat de pasageri. Cu toate acestea, dispozitivele
respective sunt instalate la bordul aeronavelor mai multor operatori aerieni, deoarece acestea asigura
unicul remediu eficient pentru fibrilatia cardiaca. Probabil ca astfel de dispozitive vor fi utile atunci cand
sunt instalate pe aeronava care transporta un numar mare de pasageri pe segmente cu durata mare de
zbor. Existenta la bord AED trebuie sa fie determinatéd de catre operatorii aerieni in baza evaluarii
factorilor de risc, incluzind necesitéatile concrete pentru operare.

2. Numarul truselor de acordare a primului ajutor
medical si truselor profilactice universale

2.1 Truse de acordare a primului ajutor medical
Numarul truselor de acordare a primului ajutor medical va corespunde configuratiei maxime de locuri
pentru pasageri:

Pasageri Truse de acordare a primului ajutor medical
0-100 1

101 - 200 2

201 -300 3

301 -400 4

401 - 500 5

Peste 500 6

2.2 Truse profilactice universale

La bordul aeronavei care executa zboruri de rutina, intretinerea carora necesita cel putin un membru al
echipajului de cabina, trebuie sa fie disponibile una sau doua truse profilactice universale. Trusele
suplimentare trebuie sa fie disponibile Tn cazuri de risc ridicat pentru sanatatea publica, cum ar fi
izbucnirea unor boli contagioase grave cu potential pandemic.

Astfel de truse pot fi folosite pentru curatirea continutului organismului potential infectios, cum ar fi
singele, urina, masa vomitiva si fecale, si pentru protectia echipajului de cabina, care acorda ajutor in
cazuri potential infectioase suspectate de boli contagioase.

3. Amplasarea
3.1 Trusele de acordare a primului ajutor medical si trusele profilactice universale trebuie sa fie plasate in
cabina de pasageri pe cit este posibil de uniform. Acestea trebuie sa se afle in locuri accesibile pentru

membrii echipajului de cabina.

3.2 Trusa medicala, in cazul transportarii acesteia, trebuie sa fie depozitata intr-un loc sigur potrivit.

4. Continutul
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4.1 Mai jos sunt expuse urmatoarele recomandari pentru continutul tipic al truselor de acordare a primului
ajutor medical, truselor profilactice universale si truselor medicale. In dependenta de regiunea zborurilor,
operatorul poate include si alte mijloace medicale in continutul truselor.

4.1.1 Trusa de prim ajutor medical:

— Lista continutului

— Tampoane antiseptice (10/ambalaj)

— Bandaj benzi adezive

— Bandaj tifon 7.5cm x 4.5 m

— Bandaj triunghiular; ace de siguranta

— Pansament contra arsurii 10 cm x 10 cm

— Pansament compresiv, steril 7.5 cm x 12 cm

— Pansament tifon, steril 10.4 cm x 10.4 cm

— Banda adeziva 2.5 cm (rulou)

— Benzi sterile (sau echivalent de benzi adezive)

— Prelucrator pentru mini sau servetele pentru prelucrare

— Tampon cu scut sau banda pentru ochi

— Foarfece 10 cm (in cazul in care este prevazut de reglementarile nationale)
— Banda adeziva chirurgicalda 1.2 cm x 4.6 m

— Pensete pentru indepartarea aschiilor

— Manusi de unica folosinta (mai multe perechi)

— Termometre (non-mercur)

— Masca de reanimare pentru respiratie artificiala cu supapa cu sens unic
— Ghid privind acordarea primului ajutor medical (editie curenta)
— Formular de inregistrare a incidentelor.

in trusele de acordare a primului ajutor medical pot fi incluse urmétoarele medicamente:
— Analgezic slab/actiune moderata

— Antiemetic

— Nasal decongestant

— Antacid

— Antihistamine

4.1.2 Trusa profilactica universala:

— Praf uscat, care poate converti mici revarsari de lichid intr-un gel granulat steril
— Dezinfectant germicid pentru curatarea suprafetei
— Servetele pentru curatarea pielii

— Masca pentru faté/ochi (separata sau combinata)
— Manusi (de unica folosinta)

— Sort de protectie

— Prosop mare absorbant

— Lingura cu racleta

— Saci pentru deseuri biologice periculoase

— Instructiuni

4.1.3 Trusa de mijloace medicale:

Echipament

— Lista continutului

— Stetoscop

— Tensiometru (de preferinta electronic)

— Tuburi respiratorii, orofaringiane (trei dimensiuni)
— Seringi (gama adecvata de dimensiuni)

— Ace (gama adecvata de dimensiuni)

— Catetere intravenoase (gama adecvata de dimensiuni)
— Servetele antiseptice

— Manusi (de unica folosinta)

— Cutie pentru ace folosite

— Cateter urinar

— Sistem pentru administrarea solutiilor intravenoase
— Garou hemostatic venos
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— Tampon din tifon

— Banda adeziva

— Masca chirurgicala

— Cateter traheal (o canula intravenoasa cu diametru mare) pentru acordarea asistentei medicale de
urgenta

— Clema pentru cordonul ombilical

— Termometre (non-mercur)

— Fise de reanimare

— Masca cu supapa

— Lanterna electrica de buzunar si baterii

Preparate medicale

— Epinefrina 1:1 000

— Antihistaminic - injectabil

— Glucoza 50% (sau echivalentul ei) - injectabil: 50 ml
— Nitroglicerina (tablete sau spray)

— Analgezic major

— Anticonvulsant sedativ - injectabil

— Antiemetic— injectabil

— Dilatator bronsic injectabil

— Atropina — injectabil

— Corticosuprarenaliana steroizi — injectabil
— Diuretic — injectabil

— Medicatie pentru hemoragie post-partum
— Clorura de sodiu 0.9% (minimum 250 ml)
— Acetil acid salicilic (aspirina) pentru uz oral
— Beta-blocant oral

in cazul in care un monitor cardiac este disponibil (cu sau fara AED), addugati la lista de mai sus:
— Adrenalina: 10 000 (adrenalina poate fi diluata 1:1 000)

Nota — Conferinta Natiunilor Unite pentru adoptarea Conventiei Unice a Medicamentelor Narcotice din
martie 1961 a adoptat o astfel de Conventie, Articolul 32 al cdreia contine prevederi speciale privind
transportarea unor astfel de medicamente in trusele medicale la bordul aeronavelor care executa zboruri
internationale.
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A Apendicele D
Inregistratoare de zbor
(Suplimentar la 6.3)

Introducere

Materialul din prezentul Apendice se refera la inregistratoarele de zbor proiectate a fi instalate la bordul
avioanelor operate in scopul navigatiei aeriene internationale. Inregistratoarele de zbor cuprind doua
sisteme — un inregistrator de date de zbor si un inregistrator de voce in cabina de pilotaj. inregistratoarele
de date de zbor se clasifica in inregistratoare de Tipul I, Tipul Il si Tipul lIA, in dependenta de numarul
parametrilor care trebuie sa fie inregistrati si perioada de pastrare a informatiei inregistrate.

1. Inregistrator de date de zbor (FDR)

1.1 Prevederi generale

1.1.1 Inregistratorul de date de zbor (FDR) va inregistra datele de zbor pe tot parcursul zborului.

1.1.2 Cutia FDR va:

a) fi colorata intr-o culoare distinctiva galbena sau portocalie;

b) contine material reflector pentru a facilita localizarea acestuia; si

c) fi prevazut cu un dispozitiv pentru localizarea inregistratorului in apa.

1.1.3 FDR va fi instalat astfel incat:

a) sa& minimizeze probabilitatea deteriorarii Tnregistratorului.Pentru a satisface cerinta respectiva,
inregistratorul va fi amplasat intr-un loc cat se poate de practic. in cazul avioanelor presurizate, acesta
va fi localizat in vecinatatea peretelui despartitor posterior;

b) sa fie alimentat de la o bara colectoare care asigura o siguranta operationala a FDR fara a pune in
pericol asigurarea sarcinilor de baza si de urgenta; si

c) sa existe mijloace sonore sau vizuale pentru a verifica functionalitatea FDR inainte de zbor.

1.2 Parametrii care trebuie inregistrati

1.2.1 FDR de tipul I. Acest tip de FDR trebuie sa fie capabil sa inregistreze, in dependenta de avion, cel
putin 32 de parametri indicati in Tabelul D-1. Totusi, alti parametri pot fi substituiti ludnd in consideratie
tipul avionului si caracteristicile echipamentului de Tnregistrare.

1.2.2 FDR de tipul Il si lIA. Aceste tipuri de FDR trebuie sa fie capabile sa inregistreze, in dependenta de
avion, cel putin 15 parametri indicati in Tabelul D-1. Totusi, alti parametri pot fi substituiti ludnd Tn
consideratie tipul avionului si caracteristicile echipamentului de Tnregistrare.

1.3 Informatie suplimentara

1.3.1 Suplimentar la durata de inregistrare de 30 de minute, FDR de tipul llA, trebuie sa fie capabil sa
retina informatia Tnregistrata incepand cu decolarea anterioara in scopuri de calibrare.

1.3.2 Modalitatea de masurare, intervalul de inregistrare si exactitatea parametrilor echipamentului
instalat este de obicei verificat cu ajutorul metodelor aprobate de catre autoritatea corespunzatoare de
certificare.

1.3.3 De obicei, producatorul pune la dispozitia autoritatii de certificare nationale urmatoarea informatie
referitoare la FDR:

a) instructiunile de operare ale producatorului, limitarile echipamentului si procedurile de instalare;

b) originea parametrului sau sursa si ecuatiile care se refera la numarul de unitati de masura; si

c) rapoartele producatorului privind desfasurarea testarilor.

1.3.4 Operatorul aerian va mentine documentatia referitoare la alocarea parametrului, ecuatiile de
conversie, calibrarea periodica si altd informatie privind operarea si intretinerea. Documentatia va fi
suficienta pentru a se asigura de faptul ca autoritatile care investigheaza accidentul dispun de informatia
necesara pentru a citi datele in unitati de masura.

2. inregistrator de voce in cabina de pilotaj (CVR)

2.1 Prevederi generale

2.1.1 Inregistratorul de voce in cabina de pilotaj (CVR) este proiectat pentru a inregistra cel putin:

a) comunicatiile prin voce transmise sau receptionate de echipajul de zbor prin radio;

b) mediul sonor din cabina de pilotaj;

¢) comunicatiile membrilor echipajului de zbor prin intermediul sistemului interfon al membrilor echipajului;
d) semnalele vocale sau audio de identificare a mijloacelor de navigatie sau de apropiere introduse in
casti sau difuzoare;

e) comunicatiile echipajului de zbor prin sistemul de adresare pasageri, daca este practicabil; si

f) comunicatii digitale cu ATS, in caz contrar vor fi inregistrate pe un FDR.

2.1.2 Cutia CVR va:

a) fi colorata intr-o culoare distinctiva galbena sau portocalie;

b) contine material reflector pentru a facilita localizarea acestuia; si

c) fi prevazut cu un dispozitiv pentru localizarea inregistratorului in apa.
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2.1.3 Pentru a distinge clar semnalele sonore si vocale, microfoanele vor fi amplasate in cabina de pilotaj
in locul cel mai potrivit pentru inregistrarea comunicatiilor vocale ale membrilor echipajului de zbor de Ila
postul pilotului si copilotului si comunicatiile vocale ale altor membri ai echipajului de zbor din cabina de
pilotaj adresate altor statii.

Cel mai bine acest lucru poate fi asigurat prin conectarea unor microfoane cu brate corespunzatoare care
sa inregistreze continuu pe canale separate.

2.1.4 CVR va fi instalat astfel incat:

a) sa minimizeze probabilitatea deteriorarii inregistratorului. Pentru a satisface cerinta respectiva,
inregistratorul va fi amplasat intr-un loc cat se poate de practic. in cazul avioanelor presurizate, acesta
va fi localizat Tn vecinatatea peretelui despartitor posterior;

b) sa fie alimentat de la o bara colectoare care asigura o siguranta operationald a CVR fara a pune in
pericol asigurarea sarcinilor de bazé si de urgenta; si

c) sa existe mijloace sonore sau vizuale pentru a verifica functionalitatea CVR Tnainte de zbor; si

d) in cazul in care CVR este prevazut cu un dispozitiv de stergere, instalatia va fi proiectata astfel incat
sa previna operarea dispozitivului respectiv in timpul zborului sau impactului in caz de avarie.

2.2 Cerinte de performanta

2.2.1 CVR trebuie sa fie capabil sa inregistreze simultan cel putin pe patru linii, cu exceptia CVR
mentionat in Subpartea K,6.3.7.2. Pentru a asigura o corelare exacta de timp intre linii, CVR va inregistra
in format in-line. in cazul in care este utilizati o configuratie bidimensionala, formatul in-line si alocarea
liniei va fi retinuté pe ambele directii.

2.2.2 Alocarea preferabila a liniilor, dupa cum urmeaza:

Linia 1 — castile co-pilotului i microfonul cu brat inclus

Linia 2 — castile pilotului si microfonul cu brat inclus

Linia 3 — zona microfonului

Linia 4 — referinta de timp plus castile celui de al treilea si al patrulea membru al echipajului de zbor si
microfonul cu brat inclus, daca este aplicabil.

Nota 1 — Linia 1 este amplasata cel mai aproape de baza capului de inregistrare.

Nota 2 — Alocarea liniei preferate presupune utilizarea mecanismelor curente conventionale pentru
migcarea benzii magnetice si este specificata intrucét partile exterioare ale benzii sunt expuse unui risc
de deteriorare mai inalt in comparatie cu partea de mijloc a benzii. Se acceptad folosirea unor medii
alternative de inregistrare, in cazul in care nu sunt careva restrictii.

2.2.3 Urmare a verificarilor CVR prin intermediul metodelor aprobate de catre autoritatea de certificare
corespunzatoare, se va determina corespunderea acestuia conditiilor extreme de operare.

2.2.4 Se vor pune la dispozitie mijloace pentru corelarea exacta a timpului intre FDR si CVR.

Nota.— Una dintre metode consta in suprapunerea semnalului de timp al FDR peste cel al CVR.

2.3 Informatie suplimentara

De obicei, producatorul pune la dispozitia autoritatii nationale de certificare urmatoarea informatie
referitoare la CVR:

a) instructiunile de operare ale producatorului, limitarile echipamentului si procedurile de instalare;

b) rapoartele producatorului privind desfasurarea testarilor.

3. Verificarea sistemelor FDR si CVR

3.1 Tnaintea primului zbor al zilei, vor fi monitorizate particularitatile controlului incorporat in cabina de
pilotaj a CVR, FDR si Unitatii de colectare a datelor de zbor (FDAU), daca sunt instalate.

3.2 Verificarile anuale vor fi desfasurate dupa cum urmeaza:

a) citirea datelor inregistrare pe FDR si CVR trebuie sa asigure faptul ca inregistratorul functioneaza
corect pentru durata nominala de inregistrare;

b) analiza FDR va evalua cantitatea datelor inregistrate pentru a demonstra daca marja de eroare este
cuprinsa in limitele acceptabile si pentru a determina natura si distribuirea erorilor;

¢) un zbor complet de pe un FDR trebuie sa fie examinat in unitati de masura pentru a evalua validitatea
tuturor parametrilor inregistrati. Atentie deosebitd se va acorda parametrilor senzorilor destinati FDR.
Parametrii preluati din sistemul electric al barelor colectoare ale avionului nu trebuie verificate daca
functionarea acestora poate fi identificata de catre alte sisteme ale avionului;

d) posibilitatea de citire a datelor trebuie sa fie prevazuta cu un soft care sa converteasca cu exactitate
valorile inregistrate in unitati de masura si care sa determine statutul semnalelor discrete;

e) examinarea anuala a semnalului inregistrat pe un CVR se va desfasura prin reluarea inregistrarilor
CVR. Fiind instalat la bordul aeronavei, CVR va inregistra semnale de testare de la fiecare sursa a
aeronavei si de la sursele relevante externe pentru a asigura ca toate semnalele necesare satisfac
standardele de comprehensibilitate; si
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f) daca este aplicabil, in timpul examinarii anuale, va fi analizatd o mostra a inregistrarilor in zbor de pe
un CVR pentru a se asigura faptul ca comprehensibilitatea semnalului este acceptabila.

3.3 Sistemele de inregistrare a datelor de zbor vor fi considerate inoperabile in cazul in care exista o
perioada de timp de inregistrare proasta a datelor, in cazul in care se depisteaza semnale confuze sau
daca unul sau mai multi parametri obligatorii nu sunt corect inregistrati.

3.4 Raportul privind verificarea anuala va fi elaborat si prezentat la solicitarea organului de control de stat
responsabil de monitorizare.

3.5 Calibrarea sistemului FDR:

a) sistemul FDR trebuie sa fie recalibrat cel putin o data la fiecare cinci ani pentru a stabili eventuale
discrepante privind conversia unitatilor de masurd a parametrilor obligatorii $i pentru a se asigura ca
parametrii sunt inregistrati in limitele devierilor acceptabile; si

b) atunci cand parametrii referitori la altitudine si viteza sunt furnizati de senzorii destinati sistemului FDR,
se va asigura o recalibrare in conformitate cu recomandarile producatorului senzorului sau cel putin o
data la fiecare doi ani.
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Parametrii inregistratoarelor de date de zbor

Tabelul D-1

Marja de eroare (datele

Nr. de Interv. de de intrare ale
- Parametrul Unitate de masura inregistr. senzorului in
serie . e
(sec.) comparatie cu citirile
FDR)
Ora (ora universala
< A o <
1 coo_rdongte.a,“cgnd este 24 de ore 4 10.125% pe ora
disponibila, in caz
contrar - timpul scurs)
—300 m (-1 000 ft) la
altitudinea maxima +30 m pana la £200 m
2 Altitudinea barometrica certificata a aeronavei 1 (2100 ft pana la £700 ft)
+1 500 m (+5 000 ft)
95 km/ora (50 kt) la max
; e VSo (Vlt?ilao ge;jngajare) 1 fgﬂf’
VSo la 1.2 VD (viteza =0
proiectata) (Nota 2)
4 Capul 360° 1 *2
1% din limita normei
excluzand eroarea de
5 Accelerare normala -3gla+6g 0.125 date de £5%
I : 12°
6 Altitudinea de tangaj 175° 1
I . 12°
7 Altitudinea de ruliu +180° 1
Codificarea transmisiei conectata-deconectata o
8 ' - 1 2%
radio manuale (una separata)
Puterea fiecarui motor - . 1 .(pentru +5% sau conform
9 Limita normei fiecare — A .
(Nota 3) indicatorului pilotului
motor)
Flapsul de bord de
10 scurgere sau Limita normei sau fiecare > 1+5% sau conform
selectarea comenzii pozitie separata indicatorului pilotului
din cabina de pilotaj
Flapsul de bord de
11 atac sau selectarea Limita normei sau fiecare 2
comenzii din cabina de pozitie separata
pilotaj
N : 1 (pentru 1+2% cu exceptia cazului
Pozitia reversorului de A . o | N ;
12 ’ . strans, in tranzit si opus fiecare in care se cere o
tractiune - : <
’ motor) exactitate uniforma
Selectarea franelor
13 actionate prin Limita normei 1 +2°C
contactul cu solul/
frAnelor aerodinamice
14 Temperatura aerului Indicatia senzorului 2
exterior '
Modul de functionare
15 si statutul pilotului O combinatie potrivita y

automat, automatul de
tractiune/ AFCS

separata

Notd — Cei 15 parametri specificati mai sus satisfac cerintele referitoare la FDR de tipul |l.
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+1.5% limita normei
excluzand eroarea de date

16 Acceleratia longitudinala 19 0.25 de +5%
11.5% limita normei
. < excluzand eroarea de date
17 Acceleratia laterala g 0.25 de +5%
Comenzi principale de zbor
— pozitia suprafetei de
control +2% cu exceptia cazului in
18 si/sau actiunea pilotului Limita normei 1 care se cere o exactitate

(tangaj, ruliu, giratie) (Nota
4)

uniforma
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Parametrii inregistratoarelor de date de zbor

Tabelul D-1a

Marja de eroare (datele
Nr. de Interv. de de intrare ale
- Parametrul Unitate de masura inregistr. senzorului in
serie . i
(sec.) comparatie cu citirile
FDR)
e . 1+3% cu exceptia cazului
Pozitia trimerului de - : b ;
19 ’ . Limita normei 1 in care se cere o
tangaj : ; “
exactitate uniforma
10.6 m (£2 ft) sau £3%
oricare e mai mare sub
6 m pana la 750 m 150 m
. . . — . 0
20 Altitudinea radio (=20 ft pana la 2 500 ft) 1 (500 ft) si 5% deasupra
150 m
(500 ft)
21 Deviatie de la traiectul Limita semnalului 1 3%
de zbor
22 Deviatie localizator Limita semnalului 1 +3%
23 Survolul balizei marker Separat 1
24 Avertizari Separat 1
Selectare frecventa - . y .
25 NAV 1 si 2 (Nota 5) Limita normei 4 Dupa cum sunt instalate
Distanta DME 1 si 2 < .
26 (Notele 5 i 6) 0-370 km 4 Dupa cum sunt instalate
27 Statut_ul actloqarll Separat y
trenului de aterizare
GPWS (sisteme de
28 avertizare a apropierii Separat 1
de sol)
29 Unghiul de atac Limita normei 0.5 Dupa cum sunt instalate
Hidraulica, fiecare
30 sistem (presiune Separat 2
joasa)
Date pentru navigatie
31 _(Iatltudlne/lor_19|tud.., Toate instalate 1 Dupa cum sunt instalate
viteza la sol si unghiul
de deriva) (Nota 7)
32 Tren de atenz_a_re sau Separat 4 Dupa cum sunt instalate
selectare pozitie tren

Nota — Cei 32 de parametri specificati mai sus satisfac cerintele referitoare la FDR de tipul I.

Note —

1. VSo - viteza de angajare.
2. VD - viteza proiectata.
3. Inregistrati date de intrare suficiente pentru a determina puterea.

4. Pentru avioanele cu sisteme de control conventionale este aplicabil “sau”.

Pentru avioanele cu

sisteme de control non-mecanice este aplicabil “si”. Pentru avioanele cu suprafete separate, este

acceptabila o combinatie potrivita de date de intrare in schimbul inregistrarii separate pentru fiecare
suprafata.

5. Daca semnalul este disponibil in forma digitala.

6. Inregistrarea latitudinii si longitudinii din Sistemul de navigatie inertiald (INS) sau alt sistem de
navigatie, in calitate de alternativa.

7. Daca semnalele sunt disponibile.

Daca este disponibil spatiu pentru finregistrare, atunci se va finregistra urmatoarea informatie
suplimentara:

(a) informatie operationala din sistemele electronice de afisaj, precum formatul afisajului Sistemului
international electronic de zbor (EFIS), monitorului electronic centralizat al aeronavei (ECAM) si
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Sistemului de supraveghere motor si avertizare echipaj (EICAS). Se va respecta urmatoarea ordine a
prioritaii:

1) parametrii selectati de catre echipajul de zbor pentru traiectul de zbor dorit, de exemplu, setarile
presiunii barometrice, altitudinea selectata, altitudinea de decizie si includerea sistemului autopilot si
indicatiile de mod, in cazul in care nu sunt inregistrate din alte surse;

2) selectarea sistemului de afisaj/statutul, de exemplu SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR,
COMPOSITE, COPY, ETC,;

3) avertizari si alarme;

4) identitatea paginilor afigate in cazul procedurilor de urgenta si check list-urilor.

(b) informatii privind includerea intarziata a franei, utilizate in cadrul investigatiei privind depasirile la
aterizare si decolarile ratate; si

(c) parametrii suplimentari referitori la motor (EPR, N1, EGT, debitul combustibilului, etc.).
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Apendicele G
Lista echipamentului minim (MEL)
(Suplimentar la 6.1.2)

1. Un avion poate executa zboruri doar in cazul in care toate sistemele si intreg echipamentul este in
stare functionald si doar in cazul in care au fost respectate cerintele Statelor referitoare la certificare.
Experienta a demonstrat faptul ca unele deficiente pot fi acceptate doar pentru o perioada scurta de timp
cu conditia ca celelalte sistemele si echipamente functionale asigura un nivel suficient gi continuu al
operatiunilor desfagurate.

2. Prin aprobarea unei Liste a echipamentului minim, Statul trebuie sa stabileasca lista sistemelor si
articolelor de echipament care pot fi inoperante pentru anumite conditii de zbor, cu conditia ca nu vor fi
executate zboruri cu sisteme si echipament inoperant, decat cele clar specificate in aceste liste.

3. AAC va aproba Lista echipamentului minim necesara pentru fiecare aeronava, in baza Listei master a
echipamentului minim pentru fiecare tip de aeronava, stabilita in comun de catre proiectantul aeronavei si
Statul proiectantului.

4. AAC va solicita Operatorului aerian sa elaboreze Lista echipamentului minim care sa permita operarea
aeronavei cu anumite sisteme sau echipament inoperant, cu conditia ca se asigura un nivel acceptabil de
siguranta.

5. Lista echipamentului minim prevede operarea unei aeronave cu anumite sisteme si echipament
inoperant doar pentru o perioada definita de timp. Scopul de baza al Listei echipamentului minim este de
a permite operarea in siguranta a unei aeronave cu sisteme sau echipament inoperant conform unui
program controlat si fiabil de reparatii si inlocuire a anumitor piese.

6. Operatorii aerieni se vor asigura de faptul ca nici un zbor nu va incepe daca sunt inoperante multiple
pozitii din Lista echipamentului minim, fara a determina interactiunea intre sistemele sau componentele
inoperante si dacd acest fapt nu va conduce la diminuarea nivelului acceptabil de siguranta si/sau
cresterii sarcinilor echipajului de zbor peste cele stabilite.

7. La stabilirea unui nivel acceptabil de siguranta, trebuie luat in consideratie si faptul ca aeronava este
expusa unor refuzuri de functionare suplimentare in cazul in care este operata in continuu cu sisteme sau
echipament inoperant. Lista echipamentului minim nu va devia de la sectiunea Manualului de zbor
referitoare la limitari, proceduri de urgenta, cu exceptia cazului in care autoritatea respectiva responsabila
de navigabilitate sau Manual de zbor prevede altfel.

8. Sistemele sau echipamentul inoperant acceptat pentru zbor, va fi marcat corespunzator si toate astfel
de pozitii vor fi notate in Jurnalul tehnic cu scopul de a informa echipajul de zbor si personalul responsabil
de intretinere despre sistemul sau echipamentul inoperant.

9. Pentru a accepta un anumit sistem sau unitate de echipament ca fiind inoperant, poate fi necesara
stabilirea unei proceduri de intretinere care trebuie finalizata Thainte de Thceperea zborului cu scopul de a
dezactiva sau izola sistemul sau echipamentul. in mod similar, poate fi necesara pregatirea unei
proceduri operationale corespunzéatoare pentru echipajul de zbor.

10. Trebuie specificate responsabilitatile comandantului aeronavei referitoare la acceptarea avionului
spre operare cu deficiente, in conformitate cu Lista echipamentului minim.
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SUBPARTEA L
ECHIPAMENTE PENTRU NAVIGATIE $I| COMUNICATII
(vezi Anexa 6 la Conventia privind aviatia civila internationala, Capitolul 7)

RAC-OPS 1.705
Echipament pentru comunicatii

(1) Avionul trebuie sa fie dotat cu echipament de comunicatie radio in scopul:

a) mentinerii comunicatiei bilaterale pentru asigurarea controlului aerodromului;

b) receptionarii informatiei meteorologice pe tot parcursul zborului; si

¢) mentinerii comunicatiei bilaterale pe tot parcursul zborului cu cel putin o statie de navigatie aeriana si
alte statii similare si pe astfel de frecvente stabilite de catre autoritatea respectiva.

Nota.— Cerintele mentionate in subparagraful (1) sunt considerate satisfacute dacad capacitatea de a
mentine comunicatiile specificate in acest subparagraf este stabilitd in timpul conditiilor de propagare a
undelor obignuite pentru ruta.

(2) Echipamentul pentru comunicatii radio necesar conform subparagrafului (1) va asigura comunicatii pe
frecventa aeronautica de urgenta 121.5 MHz.

RAC-OPS 1.710
Echipament pentru navigatie

(1) Avionul trebuie sa fie dotat cu echipament pentru navigatie astfel incat acesta sa fie operat:

a) in conformitate cu planul operational de zbor;

b) in conformitate cu tipurile de performante de navigatie stabilite (RNP); si

c¢) in conformitate cu cerintele serviciilor de trafic aerian (ATS); cu exceptia cazului in care autoritatea
respectiva nu a stabilit altfel, executarea zborurilor dupa regulile de zbor la vedere (VFR) este asigurata
dupa conditiile de teren la vedere.

Nota.— Informatia privind performantele de navigatie stabilite (RNP) si procedurile aferente este inclusa
in Manualul privind performantele de navigatie stabilite. (Doc 9613).

(2) Pentru zborurile in portiunile definite ale spatiului aerian, in baza Acordului de Navigatie Aeriana
Regional unde sunt stabilite specificatiile privind performantele minime de navigatie (MNPS), avionul
trebuie sa fie dotat cu echipament de navigatie care:

a) sa permita echipajului de zbor sa vada in permanenta indicatiile de respectare sau de abatere de la
traseul sau, la nivelul de exactitate solicitat in oricare punct de-a lungul traseului; si

b) a fost autorizat de catre Statul Operatorului aerian sa execute operatiunile prescrise prin specificatiile
privind performantele minime de navigatie.

Notd.— Specificatiile privind performantele minime de navigatie prescrise si procedurile care prevad
aplicarea acestora sunt publicate in Procedurile suplimentare regionale (Doc 7030).

(3) Pentru zborurile in portiunile definite ale spatiului aerian, in baza Acordului de Navigatie Aeriana
Regional in care este impusa o minima de separare verticala de 300 m (1 000 ft) mai mare de inaltimea
de zbor (FL) 290, avionul:

(a) trebuie sa fie dotat cu echipamente care:

1) vor permite echipajului de zbor sa vada inaltimea zborului la care se afla avionul;

2) vor mentine in mod automat inaltimea de zbor selectata;

3) vor alerta echipajul de zbor despre o posibila deviere de la indliimea de zbor selectatd. Devierea
pentru alertarea echipajului de zbor nu va fi mai mare de 90 m (300 ft); si

4) vor raporta in mod automat presiunea barometrica; si

b) trebuie sa fie autorizat de catre Statul Operatorului aerian sa execute operatiunile Tn spatiul aerian
respectiv.

(4) Avionul trebuie sa fie dotat cu echipament suficient pentru navigatie pentru cazurile in care un
echipament sau altul poate iesi din functiune la orice etapa de executare a zborului, asigurand navigatia
in continuare a avionului Tn conformitate cu subparagraful 1 si, daca este aplicabil, in conformitate cu
subparagrafele 2 si 3.
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Notd.— Materialul pentru indrumare referitor la echipamentul aeronavei necesar pentru zbor in spatiul in
care este impusa o minima de separare verticald de 300 m (1 000 ft) mai mare de inéltimea de zbor (FL)
290 este inclus in Manualul privind implementarea minimei de separare verticale de 300 m (1 000 ft) intre
inéltimea de zbor (FL) 290 si inéltimea de zbor (FL) 410 inclusiv. (Doc 9574).

(5) Pentru zborurile care sunt executate in conditii meteorologice instrumentale (IMC), avionul trebuie sa
fie dotat cu echipament radio care poate receptiona semnale referitoare la punctul din care poate fi
executata aterizarea la vedere. Echipamentul va pune la dispozitie astfel de indrumare pe fiecare
aerodrom preconizat pentru aterizare in conditii meteorologice instrumentale si oricare alte aerodromuri
de rezerva stabilite.

RAC-OPS 1.715
Instalarea

Instalarea echipamentului trebuie se va face in asa mod incat defectarea unei unitati de echipament
necesar, fie pentru comunicatie fie pentru navigatie sau necesar pentru ambele scopuri, nu va conduce
la defectarea unei alte unitati de echipament necesar pentru asigurarea comunicatiei si navigatiei.

SUBPARTEA M
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iNTRE'!'INEREA AVIONULUI

RAC-OPS 1.875
Generalitati

(a) Operatorul nu opereaza un avion decét in cazul in care acesta este intretinut si pus Tn serviciu de
catre o organizatie autorizata/acceptata Th mod corespunzator, in conformitate cu RAC-CAW Anexa Il
(Partea 145), exceptie facand inspectiile Thainte de zbor, care nu este necesar sa fie efectuate de
catre organizatia conforma Partii 145.

(b) Cerintele privind mentinerea navigabilitatii avioanelor trebuie sa se conformeze cerintelor de
certificare pentru operator prevazute la RAC-OPS 1.180 stabilite in RAC-CAW Anexa | (Partea M).

SUBPARTEA N
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ECHIPAJUL DE COMANDA

RAC-OPS 1.940
Compunerea echipajului de comanda
(A se vedea apendicele 1 & 2 la RAC-OPS 1.940)

(a) Operatorul se asigura ca:

1. alcatuirea echipajului de comanda si numarul membrilor echipajului de comanda la posturile de
lucru afectate sunt conforme cu gi respecta dispozitile minime specificate ih manualul de zbor al
avionului (AFM);

2. echipajul de comanda cuprinde membri de echipaj suplimentari in cazul in care se impune prin tipul
de operatiune si nu este redus sub numarul specificat in manualul operational;

3. toti membrii echipajului de comanda detin o licenta corespunzatoare si valabila, acceptata de catre
AAC, si sunt calificati corespunzator si competenti pentru a desfasura sarcinile care le-au fost
desemnate;

4. sunt stabilite procedurile, acceptabile pentru AAC, pentru a preveni formarea unui echipaj de zbor
din membri neexperimentati;

5. un pilot din cadrul echipajului de comanda, calificat ca pilot comandant in conformitate cu cerintele
care reglementeaza obtinerea licentelor de comanda, este desemnat comandant, putédnd delega
conducerea zborului altui pilot calificat corespunzator; si

6. In cazul in care AFM prevede un operator al panoului de comanda, echipajul de comanda include
un membru de echipaj care detine o licentd de mecanic navigant sau este un membru al echipajului
de comanda calificat corespunzator si acceptat de catre AAC;

7. la utilizarea serviciilor membrilor echipajului de comanda care lucreaza pe cont propriu si/sau
lucreaza ca liber profesionigti sau cu norma partiald de lucru trebuie sa se respecte cerintele subpartii
N. In aceasta privintd, trebuie sa se acorde atentie speciald numarului total de tipuri sau variante de
avioane pe care pot zbura membrii echipajului de comanda in scopul transporturilor aeriene
comerciale, numar care nu trebuie sa depaseasca cerintele prevazute in RAC-OPS 1.980 si RAC-
OPS 1.981, inclusiv cand serviciile acestora sunt angajate de alt operator. Pentru membrii echipajului
care lucreaza pentru operator in calitate de comandant, instruirea initiala privind managementul
resurselor echipajului (CRM) desfasurat de catre operator se va finaliza inainte de inceperea zborului
de linie nesupravegheat, exceptand cazul in care echipajul a finalizat anterior un curs CRM initial
desfasurat de catre operator.

(b) Echipajul de comanda minim in conditii IFR sau pe timp de noapte. Pentru operatiuni IFR sau pe
timp de noapte, operatorul se asigura ca:

1. pentru toate avioanele cu turboelice cu o configuratie maxima certificatd de mai mult de noua locuri
pentru pasageri si pentru avioanele cu turboreactor, echipajul de comanda minim este alcatuit din doi
piloti; sau

2. avioanele, altele decéat cele reglementate prin litera (b) punctul 1, sunt operate de un singur pilot, cu
conditia indeplinirii cerintelor de la apendicele 2 la RAC-OPS 1.940. Daca nu sunt indeplinite cerintele
din apendicele 2, echipajul minim de comanda este alcatuit din doi piloti.

RAC-OPS 1.943
Instruirea initiala privind managementul resurselor echipajului (CRM), desfasurat de operator

(a) In cazul in care un membru al echipajului de comanda (nou-angajat sau din personalul existent) nu
a finalizat instruirea initiala privind managementul resurselor echipajului (CRM) organizata de
operator, atunci operatorul se asigura ca membrul echipajului de comanda va finaliza instruirea initiala
CRM. Noii angajati vor finaliza instruirea initiala CRM organizata de operator in primul an de munca
de la angajarea la operator.

(b) Daca membrul echipajului de comanda nu a finalizat o instruire privind factorii umani, atunci,
inainte de instruirea initiala CRM organizatd de operator sau combinata cu instruirea initiala CRM
organizata de operator, acesta trebuie sa urmeze un curs teoretic bazat pe programul pentru ATPL
privind performantele si limitarile umane (a se vedea cerintele aplicabile la licenta de zbor a
echipajului).
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(c) Instruirea initiald CRM va fi efectuata de un instructor CRM, acceptabil pentru AAC, care poate fi
asistat de specialisti In abordarea domeniilor specifice.

(d) Instruirea initiala CRM se desfasoara in conformitate cu o programa detaliata inclusa in manualul
operational.

RAC-OPS 1.945
Instruirea de conversie si controlul
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.945)

(a) Operatorul se asigura ca:

1. un membru al echipajului de comanda a absolvit un curs de calificare de tip ce satisface cerintele
aplicabile eliberarii licentelor pentru echipajul de comanda la trecerea de la un tip de avion la alt tip
sau clasa de avion pentru care se cere o noua calificare de tip sau de clasa;

2. un membru al echipajului de comanda finalizeaza un curs de conversie organizat de operator
inainte de a incepe zborul de linie nesupravegheat:

(i) la trecerea pe un avion pentru care este necesara o noua calificare de tip sau de clasa; sau
(i) la schimbarea operatorului;

3. instruirea de conversie este efectuatd de personal calificat corespunzator in conformitate cu o
programa detaliatd a cursului inclusa in manualul operational. Operatorul se asigura ca personalul
care include elementele CRM in instruirea de conversie este calificat corespunzator;

4. volumul de pregatire cerut de cursul de conversie al operatorului este determinat, dupa ce s-a luat
in calcul In mod corespunzator, de instruirea anterioara a membrului echipajului de comanda
inregistrata in evidentele formarii sale prevazute in RAC-OPS 1.985;

5. standardele minime de calificare si experienta necesara a membrilor echipajului de comanda
inainte de inceperea formarii de conversie sunt prevazute in manualul operational;

6. fiecare membru al echipajului de comanda se supune controalelor prevazute la RAC-OPS 1.965
litera (b) si formarilor si verificarilor prevazute la RAC-OPS 1.965 litera (d) Tnainte de a incepe
zborurile de linie sub supraveghere;

7. la finalizarea zborului de linie sub supraveghere, are loc verificarea prevazuta la RAC-OPS 1.965
litera (c);

8. odata inceput un curs de conversie organizat de operator, un membru al echipajului de comanda
nu mai indeplineste sarcini de pilotaj pe alt tip sau clasa de avion inainte de finalizarea sau incetarea
cursului; si

9. elementele formarii CRM sunt integrate Tn cursul de conversie.

(b) Tn cazul trecerii pe alt tip sau clas& de avion, verificarile impuse prin RAC-OPS 1.965 litera (b) pot
fi combinate cu testele de aptitudini necesare pentru calificarea de tip sau de clasa in baza cerintelor
aplicabile privind licentele pentru echipajul de comanda.

(c) Cursul de conversie al operatorului si cursul pentru calificarea de tip sau de clasa, impuse pentru
emiterea licentelor echipajului de comanda, pot fi combinate.

RAC-OPS 1.950
Instruirea pentru diferente si instruirea de familiarizare

(a) Operatorul se asigura ca un membru al echipajului de comanda finalizeaza:

1. instruirea pentru diferente care necesitad cunostinte suplimentare si instruirea pe un dispozitiv de
pregatire corespunzator cu avionul:

(i) la operarea unei alte variante de avion de acelasi tip sau a unui alt tip de avion din aceeasi clasa
operata in mod curent; sau

(ii) la modificarea echipamentului si/sau a procedurilor pentru tipurile sau variantele de avion operate
in mod curent;

2. instruirea de familiarizare, care necesitd dobandirea de cunostinte suplimentare:
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(i) la operarea altui avion de acelasi tip sau varianta; sau

(ii) la modificarea echipamentului si/sau a procedurilor pentru tipurile sau variantele de avion operate
in mod curent.

(b) Operatorul specifica in manualul operational cand sunt necesare astfel de formari pentru diferente
sau de familiarizare.

RAC-OPS 1.955
Nominalizarea in functia de comandant

(a) Operatorul se asigura ca, pentru a promova de la functia de copilot la functia de comandant sau
pentru cei angajati in functia de comandant:

1. In manualul operational se precizeaza un nivel minim de experienta, acceptabil pentru AAC; si

2. pentru echipaje formate din mai multi membri, pilotul urmeaza un curs adecvat pentru functia de
comandant.

(b) Cursul pentru functia de comandant, prevazut la litera (a) punctul 2 de mai sus, trebuie sa fie
precizat in manualul operational si sa includa cel putin urmatoarele:

1. instruirea intr-un STD (inclusiv instruirea pentru zbor de linie) si/sau instruirea in zbor;
2. control de competenta in functia de comandant organizat de operator;
3. responsabilitatile comandantului;

4. instruirea in zbor de linie in functia de comandant, sub supraveghere. Este necesara efectuarea
unui minim de 10 sectoare pentru pilotii deja calificati pe tipul de avion;

5. finalizarea unui control de linie al comandantului, conform RAC-OPS 1.965 litera (c), si obtinerea
calificarilor de competenta de ruta si de aerodrom, conform RAC-OPS 1.975; si

6. elemente de management al resurselor echipajului.

RAC-OPS 1.960
Comandanti care detin o licenta de pilot comercial

(a) Operatorul se asigura ca:

1. detinatorul unei licente de pilot comercial (CPL) nu opereaza in calitate de comandant pe un avion
certificat Tn manualul de zbor al avionului ca operabil cu un singur pilot, cu exceptia cazului in care:

(i) pentru operatiunile de transport de pasageri in conditiile regulilor de zbor la vedere (VFR) in afara
unei raze de 50 nm de la aerodromul de plecare, pilotul are un minim de 500 de ore de zbor pe avion
sau este titularul unei calificari de zbor instrumental valide; sau

(ii) la operarea unui avion multimotor in conditiile zborului instrumental (IFR), pilotul are un minim de
700 de ore de zbor pe avioane care includ 400 de ore in functia de comandant (in conformitate cu
cerintele care reglementeaza obtinerea licentelor echipajului de comanda), din care 100 de ore au fost
efectuate Tn conditii IFR, incluzand 40 de ore de operare cu avioane multimotor. Cele 400 de ore in
functia de comandant pot fi inlocuite de orele de zbor in functia de copilot, 2 ore de zbor in functia de
copilot sunt echivalente cu o oréa in functia de comandant, cu conditia ca aceste ore sa fi fost efectuate
intr-un sistem de lucru cu echipaj multiplu prevazut in manualul operational;

2. suplimentar fata de litera (a) punctul 1 punctul (ii), la zborul in conditii IFR ca pilot unic sunt
satisfacute cerintele prevazute in apendicele 2 la RAC-OPS 1.940; si

3. pentru operatiunile cu echipaj multiplu, in plus fata de litera (a) punctul 1 de mai sus si inainte ca
pilotul sa opereze in functia de comandant, acesta trebuie sa finalizeze cursul de comanda prevazut
la RAC-OPS 1.955 litera (a) punctul 2.

RAC-OPS 1.965
Instruirea periodica si controlul

(A se vedea apendicele 1 si 2 la RAC-OPS 1.965)

(a) Generalitati. Operatorul se asigura ca:
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1. Fiecare membru al echipajului de comanda efectueaza o formare si controale periodice si ca aceste
formari si controale sunt relevante pentru fiecare tip sau varianta de avion pe care opereaza membrul
echipajului de comanda.

2. In manualul operational este stabilit un program de formare si controale periodice, aprobat de catre
AAC.

3. Formarea periodica este condusa de urmatorul personal:
(i) instruirea de perfectionare si formarea la sol — de catre personal calificat corespunzator;

(ii) formarea pe avion/STD — de catre un instructor pentru calificarea de tip (TRI), instructor pentru
calificarea de clasa (CRI) sau, in cazul programului pentru STD, de catre un instructor de zbor sintetic
(SFI), cu conditia ca instructorii TRI, CRI sau SFI sa satisfaca cerintele operatorului privind experienta
si cunostintele necesare pentru desfasurarea formarii asupra elementelor precizate la litera (a) punctul
1 punctul (i) literele A si B din apendicele 1 la RAC-OPS 1.965;

(iii) instruirea privind echipamentele de urgenta si de sigurantda — de catre personal calificat
corespunzator; Si

(iv) managementul resurselor echipajului (CRM):

A. integrarea elementelor CRM in toate etapele formarii periodice — de catre tot personalul care
efectueaza instruirea periodica. Operatorul se asigura ca intreg personalul care efectueaza instruirea
periodica este calificat corespunzator pentru a integra elementele CRM in aceasta instruire;

B. instruirea CRM modulara — de catre cel putin un instructor CRM acceptabil de catre AAC, care
poate fi asistat de specialisti pentru a aborda domenii specifice.

4. Verificarea periodica este efectuata de catre urmatorul personal:

(i) verificarea competentelor efectuata de operator — de catre un examinator pentru calificarea de tip
(TRE), un examinator pentru calificarea de clasa (CRE) sau, daca verificarea se realizeaza pe STD,
de catre un examinator TRE, CRE sau SFE, pregatit in domeniul conceptelor CRM si al evaluarii
abilitatilor CRM;

(ii) control de linie — de catre comandanti cu calificare corespunzatoare desemnati de catre operator si
acceptabili de catre autoritate;

(iii) instruirea privind echipamentele de urgenta si de sigurantd — de catre personal calificat
corespunzator;

(b) Verificarea competentelor efectuata de operator
1. Operatorul se asigura ca:

(i) fiecare membru al echipajului de comanda se supune unei verificari a competentelor efectuata de
operator pentru a demonstra competenta sa in a desfasura procedurile normale, anormale si de
urgenta; si

(ii) verificarea este realizata fara referinte vizuale externe in cazul in care membrului echipajului de
comanda i se cere sa zboare Tn conditii IFR;

(iii) fiecare membru al echipajului de comanda este supus unei verificari a competentei de catre
operator ca parte a unui echipaj normal de zbor.

2. Perioada de valabilitate a unei verificari a competentelor de catre operator este de sase luni
calendaristice de la sfarsitul lunii in care s-a realizat verificarea. Daca verificarea s-a realizat in
ultimele trei luni calendaristice ale perioadei de valabilitate a verificarii anterioare de competenta
efectuate de catre operator, perioada de valabilitate se va prelungi de la data verificarii inca 6 luni
calendaristice de la expirarea perioadei de valabilitate a verificarii anterioare a competentelor de catre
operator.

(c) Controlul de linie. Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de comanda se supune
unui control de linie pe avion pentru a demonstra competenta sa in a desfasura operatiunile normale
de linie descrise In manualul operational. Perioada de valabilitate a unui control de linie este de 12
luni calendaristice Tn plus fatd de luna efectuarii controlului. Daca controlul se realizeaza in ultimele
trei luni calendaristice de valabilitate a controlului precedent, perioada de valabilitate se prelungeste
de la data verificarii cu inca 12 luni calendaristice de la expirarea perioadei de valabilitate a controlului
de linie precedent.

(d) Instruirea si controlul privind echipamentul de urgenta si de siguranta. Operatorul se asigura ca
fiecare membru al echipajului de comanda se supune formarii si controlului cu privire la amplasarea si
utilizarea intregului echipament de urgenta si de siguranta transportat. Perioada de valabilitate a unui
control al echipamentului de urgenta si siguranta va fi de 12 luni calendaristice, in plus fata de luna la
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care s-a efectuat controlul. Daca controlul se realizeaza in ultimele trei luni calendaristice de
valabilitate a controlului precedent privind echipamentul de urgentd si de sigurantd, perioada de
valabilitate se prelungeste de la data controlului cu inca 12 luni calendaristice de la expirarea
perioadei de valabilitate a controlului precedent privind echipamentul de urgenta si de siguranta.

(e) CRM. Operatorul se asigura ca:
1. elemente ale CRM sunt integrate in toate etapele corespunzatoare ale formarii periodice;

2. fiecare membru al echipajului de comanda se supune unei formari CRM modulare. Toate aspectele
principale ale formarii CRM vor fi parcurse pe o perioada care nu depaseste trei ani.

(f) Cursul de perfectionare si instruirea la sol. Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului
de comanda urmeaza un curs de perfectionare si o instruire instruire la sol, cel putin o data la fiecare
12 luni calendaristice. Daca acestea se realizeaza in ultimele trei luni calendaristice de valabilitate
anterior expirarii perioadei de 12 luni calendaristice, urmatorul curs de perfectionare si urmatoarea
instruire e la sol se desfagoara intr-un interval de 12 luni calendaristice de la data initiala a expirarii
formarii anterioare de reimprospéatare a cunostintelor si la sol.

(9) Instruirea in zbor/pe STD. Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de comanda se
supune unei formari in zbor/pe STD cel putin o data la fiecare 12 luni calendaristice. Daca instruirea
se realizeaza in ultimele trei luni calendaristice anterior expirarii perioadei de 12 luni calendaristice,
urmatoarea instruire in zbor/pe STD se desfasoara in interval de 12 luni calendaristice de la data
initiala a expirarii formarii anterioare in zbor/pe STD.

RAC-OPS 1.968
Calificarea pilotilor pentru a opera in oricare dintre posturile de pilotaj
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.968)

(a) Operatorul se asigura ca:

1. un pilot care poate fi desemnat sa opereze in oricare dintre posturile de pilotaj realizeaza instruirea
si controlul corespunzatoare; si

2. programul de instruire si control este specificat in manualul operational si este acceptabil de catre
AAC.

RAC-OPS 1.970
Experienta recenta

(a) Operatorul se asigura ca:

1. un pilot nu este desemnat sa opereze pe un avion ca parte a echipajului minim certificat, fie ca pilot
comandant sau copilot, in afara de cazul in care acesta a efectuat trei decolari si trei aterizari in
ultimele 90 de zile ca pilot comandant intr-o avion sau intr-un simulator de zbor de acelasi tip/clasa;

2. un pilot care nu a detinut o calificare valida de zbor instrumental nu este desemnat sa opereze un
avion pe timp de noapte in functia de comandant, in afara de cazul in care a desfasurat cel putin o
aterizare pe timp de noapte in ultimele 90 de zile, ca pilot comandant in avion sau intr-un simulator de
zbor de acelasi tip/clasa.

(b) Perioada de 90 de zile prescrisa la litera (a) punctele 1 si 2 de mai sus poate fi extinsa pana la
maximum 120 de zile de zbor de linie sub supravegherea unui instructor sau examinator pentru
calificarea de tip. Pentru perioade mai mari de 120 de zile, cerinta privind experienta recenta este
indeplinitd printr-o instruire in zbor sau utilizarea unui simulator de zbor pentru tipul de avion ce
urmeaza sa fie folosit.

RAC-OPS 1.975
Calificarea pentru competenta de ruta si aerodrom

(a) Operatorul se asigura ca, anterior desemnarii in functia de comandant sau ca pilot caruia i se
poate delega conducerea zborului, pilotul a obtinut cunostinte adecvate despre ruta pe care se va

131



zbura si despre aerodromurile (incluzand aerodromurile de rezerva), instalatiile si procedurile care vor
fi folosite.

(b) Perioada de valabilitate a calificarilor pentru competenta de rutd si aerodrom va fi de 12 luni
calendaristice de la sfarsitul:

1. lunii de obtinere a calificarii; sau
2. lunii Tn care a operat ultima data pe acea ruta sau catre acel aerodrom.

(c) Calificarea pentru competente de ruta si aerodrom va fi revalidata prin operarea pe ruta sau catre
aerodromul respectiv in perioada de valabilitate prevazuta la litera (b).

(d) Daca revalidarea are loc in interval de trei luni calendaristice de la validarea calificarii anterioare
pentru competenta de ruta si aerodrom, perioada de validitate se prelungeste de la data revalidarii cu
inca 12 luni calendaristice de la data expirarii calificarii anterioare pentru competenta de ruta si
aerodrom.

RAC-OPS 1.978
Program de calificare avansat

(a) Perioadele de validitate ale RAC-OPS 1.965 si 1.970 pot fi extinse printr-un program de calificare
avansat stabilit de operator si aprobat de AAC.

(b) Programul de calificare avansat trebuie sa cuprinda instruire si verificare, ce instituie si mentine un
nivel de competenta cel putin echivalent cu nivelul de competenta realizat prin aplicarea dispozitiilor
RAC-OPS 1.945, 1.965 si 1.970.

RAC-OPS 1.980
Operarea pe mai multe tipuri sau variante de avion
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.980)

(a) Operatorul se asigura ca un membru al echipajului de comanda nu opereaza pe mai mult de un tip
sau o varianta de avion, cu exceptia cazului in care membrul echipajului de comanda are competenta
necesara pentru aceasta.

(b) Tn cazul operérii pe mai mult de un tip sau variantd de avion, operatorul se asigura ca diferentele
si/lsau asemanarile dintre avioanele respective justifica astfel de zboruri, luand in considerare
urmatoarele:

1. nivelul tehnologic;
2. procedurile operationale;
3. caracteristicile de manevrare.

(c) Operatorul se asigura ca un membru al echipajului de comanda care opereaza pe mai mult de un
tip sau variantd de avion se conformeaza tuturor cerintelor din subpartea N pentru fiecare tip sau
varianta de avion, cu exceptia cazului in care AAC a aprobat utilizarea creditelor cu privire la cerintele
referitoare la instruirea, controlul si experienta recenta.

(d) Operatorul precizeaza procedurile adecvate si/sau restrictiile operationale, aprobate de autoritate,
in manualul operational, pentru orice operare pe mai mult de un tip sau varianta, cuprinzand:

1. nivelul minim de experienta al membrilor echipajului de comanda;

2. nivelul minim de experienta pe un tip sau varianta de avion, inainte de inceperea formarii pentru alt
tip sau varianta si operarea acestuia;

3. procesul de instruire prin care echipajul de comanda calificat pentru un tip sau varianta de avion va
fi format si calificat pentru alt tip sau variant3;

4. toate cerintele aplicabile privind experienta recenta pentru fiecare tip sau varianta.
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RAC-OPS 1.981
Operarea elicopterelor si a avioanelor

(a) Cand un membru al echipajului de comanda opereaza si elicoptere si avioane:

1. operatorul se asigura ca operarea elicopterului si a avionului se limiteaza la cate un singur tip din
fiecare;

2. operatorul precizeaza procedura adecvata si/sau restrictile de operare, aprobate de AAC, in
manualul operational.

RAC-OPS 1.985
Evidentele formarii

(a) Operatorul:

1. pastreaza evidentele pentru toate formarile, controalele si calificarile prevazute in RAC-OPS 1.945,
1.955, 1.965, 1.968 si 1.975 la care a fost supus un membru al echipajului de comanda; si

2. pune la dispozitia membrului echipajului de comanda interesat, la cerere, evidentele cursurilor de
conversie si ale formarii periodice si ale controlului.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.940
inlocuirea membrilor echipajului de comanda in timpul zborului

(a) Un membru al echipajului de comanda poate fi inlocuit in timpul zborului de la indatoririle sale la
comenzile de zbor de catre un alt membru al echipajului de comanda, calificat corespunzator.

(b) Tnlocuirea comandantului

1. Comandantul poate delega conducerea zborului:

(i) unui alt comandant calificat; sau

(ii) unui pilot calificat conform detalierii de la litera (c) de mai jos, doar pentru operatiuni peste FL 200.

(c) Cerinte minime pentru pilotul care inlocuieste comandantul:
1. licenta de pilot de linie de transport aerian valabila;

2. instruirea si controlul pentru conversie (inclusiv instruirea pentru calificarea de tip) conform
prevederilor RAC-OPS 1.945;

3. toate formarile si controalele periodice, conform dispozitilor din RAC-OPS 1.965 si RAC-OPS
1.968; si

4. calificarea pentru competenta de ruta, conform prevederilor din RAC-OPS 1.975.

(d) Tnlocuirea copilotului

1. Copilotul poate fi inlocuit de:

(i) un alt pilot calificat corespunzator; sau

(i) un copilot suplimentar pentru ruta, calificat conform prevederilor de la litera (e) de mai jos.

(e) Cerinte minime pentru copilotul suplimentar pentru ruta

1. licenta valabila de pilot comercial cu calificare pentru zbor instrumental;

2. instruirea si controlul pentru conversie, inclusiv instruirea pentru calificarea de tip, conform
prevederilor RAC-OPS 1.945, cu exceptia cerintelor referitoare la instruirea pentru decolare si
aterizare;

3. toate formarile si controalele periodice, conform dispozitilor din RAC-OPS 1.965, cu exceptia
cerintelor pentru instruire referitoare la decolare gi aterizare; si

4. sa opereze pe post de copilot doar in zbor de croaziera si nu mai jos de FL 200;

5. nu este necesara experienta recenta conform prevederilor RAC-OPS 1.970. Cu toate acestea,
pilotul trebuie sa efectueze o instruire pe simulator, pentru a avea o experienta recenta, si un curs de

perfectionare cu privire la tehnicile de pilotaj la intervale nu mai mari de 90 de zile. Acest curs de
perfectionare poate fi combinat cu instruirea prevazuta la RAC-OPS 1.965.

(f) Inlocuirea operatorului panoului de comand&. Un operator al panoului de comanda poate fi inlocuit
in timpul zborului de catre un membru al echipajului care detine o licentd de mecanic navigant sau de
catre un membru al echipajului de comanda cu o calificare acceptabila de catre AAC.
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Apendicele 2 la RAC-OPS 1.940
Operarea cu un singur pilot in conditii IFR sau pe timp de noapte

(a) Avioanele vizate in RAC-OPS 1.940 litera (b) punctul 2 pot fi operate de un singur pilot in conditii
IFR sau pe timp de noapte, cu conditia indeplinirii cerintelor urméatoare:

1. operatorul include in manualul operational un program de instruire de conversie si instruire
periodica care sa includa cerinte suplimentare pentru operarea cu un singur pilot;

2. in particular, procedurile de cabina de pilotaj trebuie sa includa:

(i) managementul motoarelor si manevrele de urgenta;

(ii) folosirea listei de verificari pentru situatii normale, anormale si de urgents;
(iii) comunicatii ATC;

(iv) proceduri de plecare si de apropiere;

(v) managementul pilotului automat; si

(vi) folosirea documentatiei simplificate in zbor;

3. controlul periodic prevazut in RAC-OPS 1.965 trebuie efectuat in situatia operarii cu un singur pilot
pe tipul sau clasa respectiva de avion, intr-un mediu reprezentativ al operatiunii;

4. pilotul trebuie sa aiba minimum 50 de ore de zbor pe tipul sau clasa specifica de avion in conditii
IFR, din care 10 ore de zbor in functia de comandant; si

5. experienta recentd minima impusa pentru un pilot angajat in operarea cu un singur pilot in conditii
IFR sau pe timp de noapte este de cinci zboruri IFR, inclusiv trei proceduri de apropiere instrumentale,
desfasurate in ultimele 90 de zile pe tipul sau clasa de avion operat pe post de pilot unic. Aceasta
cerinta poate fi inlocuitd de un control al unei apropieri instrumentale IFR pe tipul sau clasa de avion.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.945
Curs de conversie al operatorului

(a) Un curs de conversie al operatorului include:

1. instruire la sol si verificare, incluzand sistemele avionului, proceduri normale, anormale si de
urgents;

2. instruire si verificare privind echipamentele de urgenta si de siguranta, care trebuie finalizate inainte
de Tnceperea formarii pe avion;

3. instruire si verificarea pe avion/simulator; si

4. zbor de linie sub supraveghere si control de linie.

(b) Cursul de conversie va fi realizat in ordinea stabilita la litera (a).

(c) Dupa finalizarea cursului de conversie fara ore de zbor pe avion (zero flight time convertion
course) pilotul trebuie:
(1) sa efectuieze zboruri de linie sub supraveghere timp de 15 zile; si

(2) sa efectuieze 4 decolari si aterizari pe avion sub supravegherea unui TRI (A) care ocupa un loc al
pilotului.

(d) Tn cursul de conversie vor fi integrate elementele de management al resurselor echipajului, predate
de personal calificat corespunzator.

(e) In cazul in care un membru al echipajului de comand& nu a urmat anterior un curs de conversie al
operatorului, operatorul se asigura ca, suplimentar fata de litera (a), membrul echipajului de comanda
se supune unei formari generale de acordare a primului ajutor si, daca este aplicabil, formarii pentru
procedurile de amerizare folosind echipamentul Tn apa.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.965
Instruirea si verificarea periodica — piloti

(a) Instruirea periodica. Instruirea periodica cuprinde:

1. Instruirea la sol si de reimprospatare a cunostintelor

(i) programul de instruire la sol si de reimprospatare a cunostintelor include:

A. sistemele avionului;

B. proceduri de operare si cerinte operationale, inclusiv degivrajul/antigivrajul la sol si cazul
incapacitatii pilotului; si

C. examinarea accidentelor/incidentelor si a producerii lor;

(ii) cunostintele dobandite la instruirea la sol si de reimprospatare a cunostintelor sunt verificate cu un
chestionar sau alte metode adecvate.

2. Antrenament pe avion/STD

(i) programul de instruire pe avion/STD se stabileste astfel incat toate defectiunile majore ale
sistemelor avionului si procedurile asociate vor fi fost studiate intr-o perioada anterioara de trei ani;

(ii) la efectuarea exercitiilor fara motor pe avion, se simuleaza cedarea motorului;
(iii) instruirea pe avion/STD poate fi combinata cu verificarea competentelor efectuata de operator.

3. Instruirea privind echipamentul de urgenta si siguranta

(i) programul de instruire privind echipamentul de urgenta si sigurantd poate fi combinat cu controlul
echipamentului pentru urgenta si siguranta si se va desfasura intr-un avion sau un dispozitiv alternativ
adecvat formarii;

(ii) in fiecare an, programul de instruire privind echipamentul de urgenta si siguranta trebuie sa includa
urmatoarele:

A. punerea efectiva a unei veste de salvare, daca este disponibila la bord;

B. punerea efectiva a echipamentului de protectie a respiratiei, daca este disponibil la bord;

C. manipularea efectiva a stingatoarelor de incendiu;

D. instruirea privind amplasarea si folosirea echipamentului de urgentd si sigurantd transportat n
avion;

E. instruirea privind amplasarea si folosirea tuturor tipurilor de iegiri; si

F. proceduri de securitate;

(iii) la fiecare trei ani, programul de instruire trebuie sa includa urmatoarele:

A. operarea efectiva a tuturor tipurilor de iesiri;

B. demonstrarea metodei folosite pentru a desfasura un tobogan, daca avionul are in dotare;

C. exercitiu de luptd impotriva incendiului, cu foc real sau simulat, cu echipamente reprezentative
pentru cele transportate la bordul avionului, exceptie facand stingatoarele cu halon pentru care poate
fi folosita o metoda alternativa acceptabila de catre AAC;

D. efectele fumului intr-o zona inchisa si folosirea efectiva a echipamentului relevant intr-un mediu cu
fum simulat;

E. manipularea efectiva a dispozitivelor pirotehnice, reale sau simulate, daca sunt disponibile la bord;
Si
F. demonstrarea utilizarii barcilor de salvare, daca avionul este echipat.

4. Instruirea pentru managementul resurselor echipajului
(i) elemente CRM sunt integrate in toate etapele adecvate pregatirii periodice; si

(i) se stabileste un program modular caracteristic formarii CRM, astfel incét toate aspectele principale
ale formarii CRM sa fie tratate intr-o perioada ce nu depaseste trei ani, dupa cum urmeaza:

A. eroarea umana si fiabilitatea, lantul erorilor, prevenirea si detectarea erorilor;

B. cultura sigurantei in companie, RAC-OPS1, factori organizationali;

C. stresul, managementul stresului, oboseala si vigilenta;

D. dobéandirea si procesarea informatiilor, constientizarea situatiei, managementul sarcinilor;
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E. luarea deciziilor;

F. comunicarea si coordonarea in interiorul si exteriorul cabinei de pilotaj;

G. conducerea si comportarea in echipa, sinergie;

H. automatizarea si filozofia utilizarii automatizarii (daca este relevant pentru tipul de avion);
. diferente caracteristice legate de tipul de avion;

J. studii bazate pe cazuri reale;

K. alte domenii care necesitd atentie suplimentara, identificate prin programul de identificare si
prevenire a accidentelor si de siguranta a zborului (a se vedea RAC-OPS 1.037).

(b) Control periodic. Controlul periodic cuprinde:

1. Verificarea competentelor de catre operator:

(i) unde este aplicabil, verificarea competentelor de catre operator cuprinde urmatoarele manevre:

A. oprire de la decolare in cazul in care este disponibil un simulator de zbor, in caz contrar, doar
exercitii;

B. decolare cu cedare a motorului intre V1 si V2 sau imediat ce conditiile de siguranta o permit;

C. apropiere instrumentala de precizie pana la minima, in cazul avioanelor multimotor cu un motor
inoperant;

D. apropiere de nonprecizie pana la minima;

E. apropiere intrerupta, cu instrumente, dupa atingerea minimei, in cazul avioanelor multimotor cu un
motor inoperant; si

F. aterizare cu un motor inoperant. Pentru avioanele dotate cu un singur motor, se impune un
exercitiu de aterizare fortata;

(ii) la efectuarea in avion a manevrelor cu motor oprit, cedarea motorului trebuie simulata;

(iii) suplimentar fata de controalele prevazute la punctul (i) punctele A-F de mai sus, cerintele care
reglementeaza emiterea licentelor echipajului de comanda trebuie sa fie finalizate la fiecare 12 luni si
pot fi combinate cu o verificare a competentelor de catre operator;

(iv) pentru un pilot care zboara doar in conditii VFR, controalele precizate la punctul (i) punctele C-E
pot fi omise, cu exceptia unei apropieri si a unei ratari a aterizarii unui avion multimotor cu un motor
inoperant;

(v) verificarea competentelor de catre operator trebuie sa fie realizatd de catre un examinator pentru
calificarea de tip.

2. Controlul privind echipamentul de urgenta si siguranta. Articolele care trebuie verificate vor fi acelea
pentru care s-a efectuat instruirea in conformitate cu litera (a) punctul 3 de mai sus.

3. Controale de linie

(i) controalele de linie trebuie sa stabileasca abilitatea de a executa Tn mod satisfacator ansamblul
operatiunilor de linie, inclusiv procedurile Thainte de zbor gi dupa zbor si folosirea echipamentului
existent, conform manualului operational;

(ii) aptitudinile echipajului de comanda in ceea ce priveste CRM trebuie evaluate conform unei
metodologii acceptabile de catre AAC si publicatd in manualul operational. Scopul acestei evaluari
este de:

A. a asigura reactia de raspuns a echipajului, ca intreg si individual, si de a identifica domeniul unei
noi formari; si

B. a fi folosit pentru imbunatatirea sistemului de instruire CRM;

(iii) In cazul in care pilotilor le sunt desemnate sarcinile de pilot comandant sau copilot, ei trebuie sa
fie controlati in ambele functii;

(iv) controalele de linie trebuie desfasurate intr-un avion;

(v) controalele de linie trebuie efectuate de catre comandanti desemnati de operator si acceptabili
pentru AAC.

Persoana care efectueaza controlul de linie, descrisa la RAC-OPS 1.965 litera (a) punctul 4 punctul
(i), va fi pregatita in domeniul conceptelor CRM si al evaluarii aptitudinilor CRM si va ocupa scaunul
de observator, daca avionul este echipat. in cazul operatiunilor de cursa lunga in care sunt prevazuti
membri suplimentari ai echipajului de comanda, persoana poate indeplini functia de pilot de schimb
de ruta si nu va ocupa nici unul dintre scaunele de pilotaj in timpul decolarii, plecarii, croazierei initiale,
coborérii, apropierii gi aterizarii. Evaluarea sa privind CRM se va baza exclusiv pe observatiile facute
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in timpul instructajului initial, al instructajului de cabind, al instructajului in cabina de pilotaj si in acele
etape in care aceasta ocupa scaunul de observator.
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Apendicele 2 la RAC-OPS 1.965
Formari si controale periodice — operatorii panourilor de comanda a sistemelor

(a) Instruirea si controlul periodice ale operatorilor panourilor de comanda a sistemelor va satisface
cerintele aplicabile pilotilor si orice alte sarcini specifice suplimentare, cu exceptia acelor aspecte care
nu se aplica operatorilor panourilor de comanda a sistemelor.

(b) Instruirea si controlul periodice ale operatorilor panourilor de comanda a sistemelor va avea loc,
cand este posibil, in acelasi timp cu instruirea si controlul periodic al unui pilot.

(c) Un control de linie se realizeaza de catre un comandant desemnat de operator si acceptabil AAC
sau de catre un instructor sau examinator pentru calificarea de tip pentru operatorii panourilor de
comanda a sistemelor.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.968
Calificarea pilotilor pentru a opera in oricare dintre posturile de pilotaj

(a) Comandantii ale caror sarcini necesitd si operarea in postul de pilotaj din dreapta, si exercitarea
sarcinilor de copilot sau comandantii carora li se cere sa desfagoare sarcini de instruire sau de
examinare n postul de pilotaj din dreapta se vor supune unei forméari si unui control suplimentar
conform manualului operational, care au loc in acelasi timp cu mentinerea competentelor si verificarea
periodica de catre operator conform RAC-OPS 1.965 litera (b). Instruirea suplimentara trebuie sa
includa cel putin urmatoarele:

1. cedarea unui motor in timpul decolarii;
2. o apropiere si o procedura de go-around cu un motor inoperant; si
3. o aterizare cu un motor inoperant.

(b) La executarea manevrelor pe un avion cu un motor oprit, cedarea motorului trebuie simulata.

(c) La operarea in postul de pilotaj din dreapta, controalele impuse de RAC-OPS 1 pentru operarea in
postul de pilotaj din stanga trebuie sa fie valabile si la zi.

(d) Un pilot care inlocuieste comandantul trebuie sa demonstreze, in acelasi timp cu controlul
competentelor de catre operator conform RAC-OPS 1.965 litera (b), aptitudinea de a practica
exercitiile si de a aplica procedurile, care in mod normal nu sunt responsabilitatea pilotului care face
inlocuirea. Unde nu sunt diferente semnificative intre postul de pilotaj din dreapta si postul de pilotaj
din stdnga (de exemplu, datorita folosirii pilotului automat), exercitiile se pot practica pe oricare post
de pilotaj.

(e) Un pilot, altul decat comandantul care ocupa postul de pilotaj din stdnga, va demonstra aptitudinea
de a practica exercitii si proceduri, in acelasi timp cu controlul competentelor de catre operator
conform RAC-OPS 1.965 litera (b), care, in mod normal, ar fi responsabilitatea comandantului
actionand in calitate de copilot. Unde nu sunt diferente semnificative intre postul de pilotaj din dreapta
si postul de pilotaj din stdnga (de exemplu, datorita folosirii pilotului automat), exercitile se pot
practica pe oricare post de pilota;.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.980
Operarea pe mai multe tipuri sau variante

(a) In cazul in care un membru al echipajului de comand& opereaza pe mai multe clase, tipuri sau
variante de avioane prevazute prin cerintele aplicabile licentei echipajului de comanda si procedurilor
conexe aferente pilotului pe o singura clasa de avioane si/sau pilotului pe un singur tip de avioane, dar
nu in cadrul unei singure anexe la licenta, operatorul trebuie sa respecte urmatoarele:

1. un membru al echipajului de comanda nu opereaza pe mai mult de:

(i) trei tipuri sau variante de avion cu motor cu piston; sau

(i) trei tipuri sau variante de avion turboprop; sau

(iif) un tip sau varianta de avion turboprop si un tip sau variantd de avion cu motor cu piston; sau

(iv) un tip sau varianta de avion turboprop si orice avion dintr-o clasa specifica;

2. RAC-OPS 1.965 pentru fiecare tip sau varianta de avion operata, in afara de cazul in care

operatorul a prezentat proceduri si/sau restrictii de operare specifice, care sunt acceptabile pentru
AAC.

(b) Tn cazul in care un membru al echipajului de comandéa opereazé pe mai mult de un tip sau variant&
de avion in cadrul uneia sau al mai multor anexe la licentd, conform dispozitiilor privind licentele
echipajului de comanda pentru tipul multipilot), operatorul se asigura ca:

1. numarul minim al membrilor echipajului de comanda indicat in manualul operational este acelasi
pentru fiecare tip sau varianta de avion care va fi operatg;

2. un membru al echipajului de comanda nu opereaza pe mai mult de doua tipuri sau variante de
avioane pentru care este necesara o anexa separata la licenta; gi

3. doar avioanele prevazute in aceeagi anexa la licenta sunt operate in timpul aceleiagi perioade de
serviciu de zbor, cu exceptia cazului in care operatorul a stabilit proceduri pentru a asigura un timp
suficient pentru instruire.

Nota: In cazurile anexelor multiple la o licenta, a se vedea literele (c) si (d) de mai jos.

(c) Tn cazul in care un membru al echipajului de comanda opereaza pe mai multe tipuri sau variante
de avioane, prevazute prin cerintele aplicabile licentei echipajului de comanda si procedurilor conexe
pentru tipul monopilot si tipul multipilot, dar nu in cadrul unei singure anexe la licenta, operatorul
trebuie sa respecte urmatoarele:

1. litera (b) punctele 1, 2 si 3 de mai sus;
2. litera (d) de mai jos.

(d) In cazul in care un membru al echipajului de comand& opereaza pe mai multe tipuri sau variante
de avioane, prevazute prin cerintele aplicabile licentei echipajului de comanda si procedurilor conexe
pentru tipul multipilot, dar nu in cadrul unei singure anexe la licenta, operatorul trebuie sa respecte
urmatoarele:

1. litera (b) punctele 1, 2 si 3 de mai sus;
2. inainte de exercitarea privilegiilor pentru doua anexe la licenta:

(i) membrii echipajului de comanda trebuie sa fi promovat doua verificari consecutive de competenta
efectuate de operator si sa aiba 500 de ore de zbor in funciii relevante in cadrul echipajului, in
transportul aerian comercial pentru acelasi operator;

(i) in cazul unui pilot avand experientd cu un operator si exercitandu-si privilegile a doud anexe la
licentd, fiind promovat apoi comandant la acelasi operator pe unul dintre tipurile de avion mentionate
mai sus, experienta minima impusa in functia de comandant este de sase luni si 300 de ore de zbor,
iar pilotul trebuie sa fi promovat doua verificari consecutive de competenta efectuate de operator
inainte de a-si exercita din nou privilegiile a doua anexe la licents;

3. Tnaintea inceperii formarii si a operatiunilor pentru un alt tip sau variantd de avion, membrii
echipajului de comanda trebuie sa fi efectuat trei luni si 150 de ore de zbor pe avionul de referinta, si
aceasta trebuie sa includa cel putin o verificare a competentelor de catre operator;

4. dupa finalizarea controlului de linie initial pe noul tip de avion, trebuie s& se realizeze 50 de ore de
zbor sau 20 de sectoare doar pe avioane de noul tip pentru care s-a calificat;
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5. dispozitile RAC-OPS 1.970 pentru fiecare tip de avion operat, in afara de cazul in care au fost
permise credite de catre AAC, in conformitate cu punctul 7 de mai jos;

6. in manualul operational trebuie specificatd perioada in care este necesara experienta de zbor de
linie pentru fiecare tip de avion;

7. in cazul In care se intentioneaza obtinerea de credite Tn scopul reducerii formarii, controalele si
cerintele privind experienta recenta pe diferite tipuri de avion, operatorul trebuie sa demonstreze AAC
care articole nu necesita repetarea pe fiecare tip sau varianta de avion, datoritda asemanarilor;

(i) dispozitile RAC-OPS 1.965 litera (b) prevad doua verificari ale competentelor de catre operator, in
fiecare an. In cazul in care se acorda credit in conformitate cu punctul 7 pentru alternarea verificarilor
de competentd de catre operator pe cele doua tipuri, fiecare verificare a competentelor de catre
operator revalideaza verificarea de competenta pentru celdlalt tip de avion. Cu conditia ca perioada
dintre verificarile de competentd pentru licentd s& nu o depdgseascd pe cea prevazuta in
reglementarile in vigoare in domeniul obtinerii licentelor membrilor echipajului de comandéa pentru
fiecare tip de avion, vor fi indeplinite cerintele relevante privind licentele echipajului de comanda. in
plus, in manualul operational trebuie specificata instruirea periodica adecvata si aprobata;

(ii) dispozitile RAC-OPS 1.965 litera (c) prevad un control de linie in fiecare an. Cand se acorda credit
in conformitate cu punctul 7 pentru controalele de linie Tn vederea alternarii intre tipuri sau variante,
fiecare control de linie efectuat de catre operator revalideaza controlul de linie pentru celalalt tip sau
varianta;

(iii) instruirea si controlul anual privind echipamentul de urgenta si siguranta trebuie sa cuprinda toate
cerintele care se aplica pentru fiecare tip;

8. dispozitile RAC-OPS 1.965 se aplica fiecarui tip sau varianta operata, in afara de cazul in care
autoritatea a aprobat credite in conformitate cu punctul 7.

(e) In cazul in care un membru al echipajului de comandé opereazd combinatii de tipuri sau variante
de avioane, conform licentei echipajului de comanda si procedurilor conexe pentru clasa — monopilot
si tipul — multipilot, operatorul trebuie sa faca dovada ca procedurile si/sau restrictile de operare
specifice sunt aprobate in conformitate cu RAC-OPS 1.980 litera (d).
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SUBPARTEA O
ECHIPAJUL DE CABINA

RAC-OPS 1.988
Aplicabilitate

Operatorul se asigura ca toti membrii echipajului de cabina respecta cerintele acestei subparti si
oricare alte cerinte de siguranta aplicabile echipajului de cabina.

in sensul prezentului regulament, "membru al echipajului de cabind" defineste orice membru al
echipajului, altul decat un membru al echipajului de comanda, care, in interesul sigurantei pasagerilor,
efectueaza sarcini care Ti sunt atribuite de catre operator sau de catre comandatul unui avion.

RAC-OPS 1.989
Identificare

(a) Operatorul se asigura ca toti membrii echipajului de cabina poarta uniforma operatorului pentru
echipajul din cabina si sunt identificabili de catre pasageri in mod clar ca membri ai echipajului de
cabina.

(b) Alti membri ai personalului, cum ar fi personalul medical, personalul de securitate, Tnsotitori ai
copiilor, personal de escorta, personal tehnic, animatori, interpreti, care au sarcini in cabina, nu poarta
o uniforma care i-ar face identificabili de catre pasageri ca membri ai echipajului de cabina, in afara de
cazul in care ei respectad cerintele acestei subparti si oricare alte cerinte aplicabile din prezenta
reglementare.

RAC-OPS 1.990
Numarul si alcatuirea echipajului de cabina

(a) Operatorul nu opereaza un avion cu o configuratie maxima certificatd de mai mult de 19 locuri
pentru pasageri, cand transportd unul sau mai multi pasageri, fara a include in echipaj cel putin un
membru al echipajului de cabina in scopul Tndeplinirii sarcinilor legate de siguranta pasagerilor,
definite Th manualul operational.

(b) Operatorul stabileste un numar suficient de membri ai echipajului de cabina acceptabil AAC,
pentru fiecare tip de avion, reiesind din numarul total de locuri pentru pasageri sau numarul de
pasageri transportati, in scopul asigurarii evacuarii operative si in siguranta a pasagerilor, precum si
indeplinirii atributiilor necesare in situatii de urgentd sau in situatii care necesita evacuarea de
urgenta.

(c) In conditii exceptionale, AAC poate cere unui operator sa includa in echipaj membri suplimentari ai
echipajului de cabina.

(d) In situatii neprevazute, numarul minim necesar al membrilor echipajului de cabina poate fi redus,
cu conditia ca:

1. numarul pasagerilor a fost redus in conformitate cu procedurile specificate in manualul operational;
Si

2. la terminarea zborului se transmite un raport catre AAC.

(e) Operatorul se asigura ca, la angajarea serviciilor membrilor echipajului de cabina care lucreaza ca
independenti si/sau liberi profesionisti sau in regim de timp partial de lucru sunt respectate cerintele
subpartii O. In acest sens, trebuie s& se acorde atentie speciala numarului de tipuri sau variante de
avioane pe care poate zbura un membru al echipajului de cabina, in scopul transportului aerian
comercial, care nu trebuie sa depaseasca numarul prevazut prin dispozitile din RAC-OPS 1.1030,
inclusiv cazurile in care serviciile acestuia sunt angajate de alt operator.
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RAC-OPS 1.995
Caracteristici minime

Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de cabina:

(a) are cel putin 18 ani;

(b) a trecut un examen medical sau o evaluare medicala la intervale regulate de timp, conform
cerintelor AAC, destinata verificarii aptitudinii din punct de vedere medical de a-si exercita profesia;

(c) a finalizat cu succes instruirea initiald in conformitate cu RAC-OPS 1.1005 si detine un atestat
privind instruirea privind siguranta;

(d) a finalizat instruirea adecvata de conversie si/sau pentru diferente acoperind cel putin subiectele
enumerate Tn RAC-OPS 1.1010;

(e) sustine instruirea periodica in conformitate cu dispozitile RAC-OPS 1.1015;

(f) este apt sa isi indeplineasca sarcinile in conformitate cu procedurile specificate in manualul
operational.

RAC-OPS 1.1000
Seful echipajului de cabina

(a) Operatorul numeste un sef al echipajului de cabina ori de céate ori echipajul este format din mai
mult de un membru. Pentru operatiunile care necesitd mai mult de un membru al echipajului de
cabina, operatorul numeste un membru al echipajului de cabina ca responsabil fata de comandant.

(b) Seful echipajului de cabina are responsabilitatea fata de comandant sa conduca si sa coordoneze
procedurile normale si de urgenta precizate in manualul operational. n cazul turbulentelor, in absenta
oricaror instructiuni ale echipajului de comanda, seful echipajului de cabina va fi indreptatit sa
intrerupa sarcinile care nu sunt legate de siguranta si sa informeze echipajul de comanda in legatura
cu nivelul turbulentei aparute si necesitatea de a comuta in pozitia deschis a afigajului de legare a
centurilor de siguranta. Echipajul de cabina va securiza apoi cabina pasagerilor si alte zone aplicabile.

(c) In cazul in care prin dispozitile RAC-OPS 1.990 se cere a transporta mai mult de un membru al
echipajului de cabina, operatorul nu va numi o persoana in functia de sef de echipaj de cabina, cu
exceptia cazului in care acea persoana are cel putin un an de experientd ca membru al echipajului de
cabina si a finalizat un curs adecvat cuprinzand cel putin urmatoarele:

1. informare Tnainte de zbor:

(i) munca in echipaj;

(ii) atribuirea posturilor si a responsabilitatilor membrilor echipajului de cabina;
(iii) informatii privitoare la un anumit zbor, inclusiv tipul avionului, echipamentele, zona si tipul de
operare gi categoriile de pasageri, acordand atentie speciald persoanelor cu dizabilitati, copiilor si
cazurilor de persoanelor transportate pe targa;

2. cooperarea cu echipajul:

(i) disciplina, responsabilitati si ierarhie;

(i) importanta coordonarii si a comunicarii;

(iii) incapacitatea pilotului;

3. examinarea cerintelor impuse de operator si a obligatiilor legale:

(i) informarea privind siguranta pasagerilor, figse privind siguranta;

(i) securizarea bucatariilor;

(i) depozitarea bagajelor de cabing;

(iv) echipament electronic;

(v) proceduri la alimentarea cu carburant cand sunt pasageri la bord;

(vi) turbulente;

(vii) documentare;

4. factorii umani si managementul resurselor echipajului;

5. raportarea accidentelor si a incidentelor;

6. limitarea timpului de zbor si de serviciu si cerintele privind timpul de odihna.
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(d) Operatorul stabileste procedurile pentru selectarea urmatorului membru al echipajului de cabina
cel mai bine calificat, pentru a inlocui seful de echipaj de cabina desemnat in caz de incapacitate a
acestuia. Astfel de proceduri trebuie sa fie acceptabile pentru AAC si sa tina cont de experienta
operationald a unui membru al echipajului de cabina.

(e) Instruire CRM: Operatorul se asigura ca toate elementele relevante din apendicele 2 la RAC-OPS
1.1005/1.1010/1.1015 tabelul 1 coloana (a) sunt integrate in instruire si tratate la nivelul cerut in
coloana (f), curs pentru seful echipajului de cabina.

RAC-OPS 1.1002
Operarea cu un singur membru al echipajului de cabina

(a) Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de cabina care nu are experienta prealabila
comparabila, Tnainte de a-si exercita functia intr-un echipaj format dintr-un singur membru, se supune
urmatoarelor:

1. instruire suplimentara fata de cea prevazuta la RAC-OPS 1.1005 si RAC-OPS 1.1010, care, pentru
a reflecta necesitatile operarii cu un singur membru in echipajul de cabina, va pune accent in principal
pe urmatoarele aspecte:

(i) responsabilitatea fatd de comandant de a pune in aplicare procedurile de siguranta in cabina si
procedurile de urgenta prevazute in manualul operational;

(ii) importanta coordonarii si a comunicarii cu echipajul de comanda, managementul pasagerilor
indisciplinati sau perturbatori;

(iii) examinarea cerintelor impuse de operator si a obligatiilor legale;

(iv) documentare;

(v) raportarea accidentelor si a incidentelor;

(vi) limitarile timpului de zbor si de serviciu;

2. zboruri de familiarizare de cel putin 20 de ore si 15 sectoare. Zborurile de familiarizare vor fi

realizate sub supravegherea unui membru cu experientd al echipajului de cabina, pe tipul de avion
care urmeaza sa fie operat.

(b) Tnainte de numirea unui membru al echipajului de cabind ca membru unic al echipajului, operatorul
se asigura ca acest membru al echipajului are competentele necesare pentru a-gi indeplini sarcinile Tn
conformitate cu procedurile specificate in manualul operational. Aptitudinile necesare in cazul operarii
cu un singur membru al echipajului de cabina vor fi luate in calcul la criteriile de selectie, recrutare,
instruire gi evaluare a competentelor echipajului de cabina.

RAC-OPS 1.1005
Instruirea initiala privind siguranta
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.1005)

(a) Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de cabina, inainte de a urma instruirea de
conversie, a finalizat cursul initial de siguranta, incluzand cel putin subiectele enumerate in apendicele
1 la RAC-OPS 1.1005.

(b) Cursurile de instruire vor fi asigurate, la discretia si sub rezerva aprobarii de catre AAC, de catre:
1. operator:

- direct; sau

- indirect, printr-o organizatie de instruire din partea operatorului; sau

2. printr-o organizatie de instruire autorizata.

(c) Programul si structura cursurilor initiale de instruire sunt in conformitate cu cerintele aplicabile si
fac obiectul aprobarii prealabile AAC.

(d) La discretia AAC, AAC, operatorul sau organizatia de instruire autorizata elibereaza un atestat de
instruire pentru siguranta membrului echipajului de cabina dupa finalizarea cursului initial de siguranta
si trecerea cu succes a verificarii precizate in RAC-OPS 1.1025.
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(e) In cazul in care AAC autorizeaza un operator sau o organizatie de instruire autorizatd sa elibereze
atestatul privind instruirea in probleme de sigurantd unui membru al echipajului de cabina, un astfel de
atestat face referire clara la autorizarea AAC.

RAC-OPS 1.1010
Cursul de conversie si instruirea privind diferentele
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.1010)

(a) Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de cabind a urmat un curs corespunzator
de conversie si instruire privind diferentele, conform dispozitiilor aplicabile si tratdnd cel putin
subiectele enumerate in apendicele 1 la RAC-OPS 1.1010. Cursul de instruire va fi prevazut in
manualul operational. Programul si structura cursului de instruire fac obiectul aprobarii prealabile a
AAC.

1. Cursul de conversie: un curs de conversie trebuie finalizat inainte de a fi:

(i) desemnat prima data de catre operator ca membru al echipajului de cabing; sau

(ii) desemnat sa opereze pe un alt tip de avion; si

2. Instruirea privind diferentele: instruire privind diferentele trebuie sa fie finalizata inainte de a opera:
(i) pe o varianta a tipului de avion operat in mod curent; sau

(i) pe un avion la care echipamentele de siguranta, amplasarea acestora sau procedurile de siguranta
normale sau de urgenta sunt diferite de cele de pe tipurile sau variantele de avion utilizate in mod
curent.

(b) Operatorul determind continutul cursului de conversie si al instruirii privind diferentele, luand n
considerare instruire anterioard a membrului echipajului de cabina care figureaza in evidenta instruirii
membrului echipajului de cabina prevazuta la RAC-OPS 1.1035.

(c) Fara a aduce atingere prevederilor de la RAC-OPS 1.995 litera (c), pot fi combinate elemente
legate atat de instruire initiala (RAC-OPS 1.1005), cat si de cursul de conversie si de instruirea privind
diferentele (RAC-OPS 1.1010).

(d) Operatorul se asigura ca:

1. instruire pentru conversie este realizata in mod structurat si realist, conform apendicelui 1 la RAC-
OPS 1.1010;

2. instruire privind diferentele este realizata in mod structurat; si

3. cursul de conversie si, daca este necesar, instruire privind diferentele includ folosirea tuturor
echipamentelor de siguranta si toate procedurile normale si de urgenta aplicabile tipului sau variantei
de avion si implica instruirea si practica pe un echipament reprezentativ de instruire sau pe un avion
real.

(e) Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de cabina, inainte de a fi desemnat prima
data pentru un zbor, urmeaza cursurile CRM ale operatorului si CRM caracteristice pentru un tip de
avion, in conformitate cu apendicele 1 la RAC-OPS 1.1010 litera (j). Echipajul de cabina care
functioneaza deja ca echipaj pentru un operator si care nu a urmat cursurile CRM ale operatorului
finalizeaza acest curs nhainte de urmatoarea instruire si verificare periodica, conform apendicelui 1 la
RAC-OPS 1.1010 litera (j), inclusiv CRM specific pentru tipul de avion.

RAC-OPS 1.1012
Zboruri de aclimatizare

Operatorul se asigura ca, la finalizarea cursului de conversie, fiecare membru al echipajului
efectueaza zboruri de aclimatizare inainte de a face parte efectiv din numarul minim al echipajului de
cabina prevazut in RAC-OPS 1.990.
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RAC-OPS 1.1015
Instruirea periodica
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.1015)

(a) Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de cabina participa la o instruire periodica,
tratdnd activitatile atribuite fiecarui membru al echipajului in procedurile normale si de urgenta si prin
exercitii practice adaptate tipului/tipurilor sau variantei/variantelor de avion pe care acestia opereaza,
conform apendicelui 1 la RAC-OPS 1.1015.

(b) Operatorul se asigura ca programul de instruire periodica aprobat de AAC include instruirea
teoretica si practica, impreuna cu practica individuala, astfel cum este prevazut in apendicele 1 la
RAC-OPS 1.1015.

(c) Perioada de valabilitate a pregatirii periodice si a verificarilor asociate prevazute in RAC-OPS
1.1025 va fi de 12 luni calendaristice, incepand de la sfarsitul lunii in care s-au efectuat aceastea.
Daca aceste exercitii s-au efectuat in ultimele trei luni ale perioadei de valabilitate ale verificarii
precedente, perioada de valabilitate se va extinde de la data realizarii acestora cu 12 luni
calendaristice de la data expirarii verificarii precedente.

RAC-OPS 1.1020
Cursuri de perfectionare
(A se vedea apendicele 1 la RAC-OPS 1.1020)

(a) Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de cabina care nu si-a exercitat functiile la
bord mai mult de sase luni, iar controlul precedent prevazut la RAC-OPS 1.1025 litera (b) punctul 3
este inca valabil, va efectua instruirea pentru perfectionare prevazuta in manualul operational,
conform apendicelui 1 la RAC-OPS 1.1020.

(b) Operatorul se asigura ca, in cazul in care un membru al echipajului nu a absentat de la toate
sarcinile de zbor, dar nu si-a exercitat, in ultimele sase luni, pe un tip de avion ca membru al
echipajului de cabina, sarcinile impuse prin RAC-OPS 1.990 litera (b), Tnainte de a exercita astfel de
sarcini pe acest tip de avion, membrul echipajului de cabina fie:

1. urmeaza un curs de perfectionare pe tipul de avion respectiv; fie

2. opereaza doua sectoare de refamiliarizare pe parcursul operarii comerciale pe tip.

RAC-OPS 1.1025
Verificari

(a) La discretia AAC, AAC, operatorul sau organizatia de instruire autorizata care asigura efectuarea
cursului se asigura ca, in timpul sau dupa finalizarea instruirii precizate in RAC-OPS 1.1005, 1.1010,
1.1015 si 1.1020, fiecare membru al echipajului de cabina este supus unei verificari care trateaza
instruire urmata pentru a-i verifica aptitudinile privind executarea responsabilitatilor de siguranta in
situatii normale i de urgenta.

La discretia AAC, AAC, operatorul sau organizatia de instruire autorizatd care asigura efectuarea
cursului se asigura ca personalul care efectueaza aceste verificari este calificat corespunzator.

(b) Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de cabina este supus verificarilor dupa cum
urmeaza:

1. instruirea initiala privind siguranta. Se verifica elementele enumerate in apendicele 1 la RAC-OPS
1.1005;

2. curs de conversie si instruire privind diferentele. Se verifica elementele enumerate in apendicele 1
la RAC-OPS 1.1010;

3. instruirea periodica. Se verificd elementele enumerate in apendicele 1 la RAC-OPS 1.1015,
cazurile adecvate; si

4. curs de reimprospatare a cunostintelor. Se verifica elementele enumerate in apendicele 1 la RAC-
OPS 1.1020.
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RAC-OPS 1.1030
Operarea pe mai multe tipuri sau variante

(a) Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de cabina nu opereaza pe mai mult de trei
tipuri de avion, cu exceptia ca poate sa isi exercite functia pe patru tipuri de avion cu aprobarea AAC,
cu conditia ca, pentru cel putin doua tipuri:

1. sunt identice procedurile nespecifice tipului de avion in situatii obisnuite sau de urgenta; si

2. echipamentul de siguranta si procedurile specifice tipului de avion pentru situatii obisnuite sau de
urgenta sunt asemanatoare.

(b) Tn sensul literei (a), variantele unui tip de avion se considera a fi tipuri diferite de avion, dacé nu
sunt asemanatoare in toate aspectele urmatoare:

1. utilizarea iesirilor de urgenta;
2. amplasarea si tipul echipamentului portabil de urgenta; si
3. procedurile de urgenta specifice tipului de avion.

RAC-OPS 1.1035
Evidenta instruirii

Operatorul:

1. tine evidenta tuturor instruirilor si verificarilor impuse prin RAC-OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015, 1.1020
si 1.1025; si

2. pastreaza o copie a atestarii instruirii privind aspectele de siguranta; si

3. tine la zi evidenta instruirilor si a examinarilor medicale sau evaluarile medicale, aratand, in cazul
instruirilor, datele si continutul cursurilor de conversie, ale instruirilor privind diferentele si ale instruirii
periodice primare; Si

4. pune la dispozitia membrului echipajului interesat, la cererea acestuia, evidenta tuturor instruirilor
initiale si periodice si a verificarilor.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.1005
Instruirea initiala privind siguranta

Instruirea initialad privind aspectele de sigurantd vizatd in RAC-OPS 1.1005 trebuie sa trateze cel
putin urmatoarele aspecte:

(a) instruirea privind lupta contra incendiului si a fumului:

1. accent pe responsabilitatea echipajului de cabind de a interveni prompt in situatii de urgenta in caz
de incendiu si fum i, in special, accentuarea importantei identificarii sursei reale a incendiului;

2. importanta informarii imediate a echipajului de comanda, precum si actiunile specifice necesare
pentru coordonarea si asistarea la detectarea incendiului sau a fumului;

3. necesitatea verificarii frecvente a zonelor cu risc potential de incendiu, inclusiv toaletele si detectorii
asociati de incendiu;

4. clasificarea incendiilor si a tipurilor agentilor de stingere adecvati si procedurile pentru situatii
speciale de incendiu, tehnica de aplicare a agentilor de stingere a incendiilor, consecintele unei
utilizari inadecvate si ale folosirii Th spatii inchise; si

5. proceduri generale ale serviciilor de urgenta la sol pe aerodromuri;

(b) antrenament de supravietuire Tn apa:

aplicarea si utilizarea echipamentului personal de flotabilitate. inainte de a opera prima datad pe un
avion echipat cu barci de salvare sau alt echipament asemanator, trebuie sa se efectueze o instruire
pentru utilizarea acestui echipament, precum si exercitii practice Tn apa;

(c) antrenament de supravietuire:

antrenamentul de supravietuire va fi adecvat zonelor de operare (de exemplu, regiuni polare, desert,
jungla sau mare);

(d) Aspecte aeromedicale si primul ajutor medical:

1. Instructiuni generale privind aspecte aeromedicale si supravietuire ;
2. Efecte fiziologice a zborului cu accent special asupra cerintelor de hipoxie si oxigen;
3. Primul ajutor medical principal inclusiv ingrijirea Tn urmatoarele:

a. rau de aer;

b. hiperventilare;

C. arsuri;

d. plagi;

e. pierderea cunostintei; si

f. fracturi gi leziuni de tesuturi moi.

4. Urgentele medicale in timpul zborului si acordarea primului ajutor medical cel putin in urmétoarele
cazuri:
a. astma;
b. stres si reactii alergice;
C. SOC;
d. diabet;
e. sufocare;
f. epilepsie;
g. nastere;
h. ictus; si
i. atac cardiac;

5. Folosirea echipamentului corespunzator inclusiv oxigenul de prim ajutor, trusa de prim ajutor, trusa
profilactica universala si trusa medicala de urgents;

6. Instruirea practica in resuscitarea cardiaca de catre fiecare membru al echipajului de cabina cu
folosirea manechinului special proiectat tindnd cont de caracteristicile mediului inconjurator al avionului;

Si

7. Sanatatea calatorului si igiena inclusiv:
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a. igiena la bordul aeronavei;

b. riscul de contact cu boli infectioase si posibilitatile de micsorare asemenea riscuri;

c. administrarea deseurilor clinice;

d. dezinfectia aeronavei;

e. administrarea decesului la bordul aeronavei; si

f. management vigilenta, efecte fiziologice de oboseald, fiziologia somnului, ritmul circadian si
schimbarile de fus orar

(e) relatiile cu pasagerii:
1. consilierea privind recunoasterea si managementul relatiilor cu pasagerii aflati sub influenta
alcoolului, a drogurilor sau cu comportament agresiv;

2. metode folosite pentru a motiva pasagerii si controlul multimii necesar pentru a accelera evacuarea
avionului;

3. norme privind stivuirea sigura a bagajelor in cabina (inclusiv elementele de serviciu in cabina) si
riscul de a deveni un pericol pentru ocupantii cabinei sau de a obstructiona sau deteriora
echipamentul pentru situatii de urgenta sau iesirile avionului;

4. importanta atribuirii corecte a scaunelor in privinta masei si a echilibrarii avionului. Se va pune
accent in special pe plasarea pasagerilor cu dizabilitati si necesitatea instalarii pasagerilor valizi langa
iesirile nesupravegheate;

5. responsabilitati in caz de turbulente, inclusiv securizarea cabinei;

6. masuri ce urmeaza sa fie luate la transportul animalelor vii in cabing;

7. instruire privind marfurile periculoase, inclusiv dispozitiile de la Subpartea R;

8. proceduri de securitate, inclusiv dispozitiile de la Subpartea S;

(f) comunicare:

in timpul instruirii se va pune accent pe importanta comunicarii efective intre echipajul de cabina si
echipajul de comanda, incluzand tehnica, limbajul comun si terminologia;

(9) disciplina si responsabilitati:

1. importanta indeplinirii sarcinilor de catre echipajul de cabind in conformitate cu manualul
operational;

2. competenta si aptitudini fizice permanente pentru a-si exercita functia de personal al echipajului de
cabina, Tn special Tn privinta limitarii timpului de zbor si de serviciu si a cerintelor privind odihna;

3. cunoasterea reglementarilor aeronautice privitoare la echipajul de cabina si rolul AAC;

4. cunoasterea generala a terminologiei relevante pentru aeronautica, teoria zborului, reguli de
repartizare a pasagerilor, meteorologie si zone de operare;

5. informare Tnainte de zbor a echipajului de cabina si comunicarea informatiilor privitoare la siguranta
necesare pentru sarcinile lor specifice;

6. importanta asigurarii faptului ca documentele si manualele sunt la zi si contin modificarile aduse de
operator;

7. importanta identificarii cazurilor in care membrii echipajului de cabina au AAC si responsabilitatea
de a initia evacuarea sau alte proceduri pentru situatii de urgenta; si

8. importanta sarcinilor si a responsabilitatilor privind siguranta si nevoia de a raspunde prompt si
efectiv la situatiile de urgents;

(h) managementul resurselor personalului:

1. curs introductiv CRM:

(i) un membru al echipajului de cabina va finaliza un curs introductiv CRM inainte de a fi desemnat
prima data sa isi exercite functia ca membru al echipajului de cabina. Membrii echipajului de cabina
care isi exercita deja aceasta functie in transportul aerian comercial si care nu au finalizat anterior un
curs de initiere trebuie sa urmeze un curs introductiv CRM péna la viitoarea instruire periodica
necesara si/sau viitoarea verificare;

(ii) elementele de instruire din apendicele 2 la RAC-OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabelul 1 coloana (a)
vor fi tratate la nivelul cerut in coloana (b), curs introductiv CRM;

(iii) cursul introductiv CRM va fi condus de cel putin un instructor CRM pentru membrii echipajului de
cabina, sau n cazul daca este aplicabil de un instructor CRM acceptat de AAC.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.1010
Cursul de conversie si instruirea privind diferentele

(a) Generalitati:
Operatorul se asigura ca:

1. cursul de conversie si instruirea privind diferentele sunt realizate de personal -calificat
corespunzator; si

2. in timpul cursului de conversie si al instruirii privind diferentele, instruirea se desfasoara la locul de
amplasare, indepartare si utilizare a tuturor echipamentelor de siguranta si supravietuire transportate
in avion, precum si pentru toate procedurile pentru situatii normale si de urgenta legate de tipul,
varianta si configuratia avionului care va fi operat.

(b) Instruirea privind lupta contra incendiului si a fumului:
Operatorul se asigura ca:

1. fiecare membru al echipajului de cabina primeste o instruire realista si practica pentru folosirea
tuturor echipamentelor de lupta contra incendiilor, inclusiv haine de protectie reprezentative pentru
cele existente la bordul avionului. Aceasta instruire trebuie sa includa:

(i) stingerea unui incendiu caracteristic incendiilor din interiorul avionului, cu exceptia ca, in cazul
stingatoarelor cu halon, poate fi folosit un agent de stingere alternativ; si

(ii) aplicarea si folosirea echipamentului respirator de protectie intr-un mediu inchis cu fum simulat.

(c) Manevrarea usilor si a iesirilor:
Operatorul se asigura ca:

1. fiecare membru al echipajului de cabina manevreaza si deschide efectiv fiecare tip sau varianta de
iesire normala si de urgenta in conditii normale si de urgentd, intr-un avion sau intr-un dispozitiv de
instruire reprezentativ; si

2. se efectueaza o demonstratie a functionarii tuturor iesirilor, cum ar fi fereastra de la postul de
pilota;.

(d) Antrenament de evacuare pe tobogan:
Operatorul se asigura ca:

1. fiecare membru al echipajului de cabina coboara pe un tobogan de la o inaltime reprezentativa
pentru puntea principala a avionului;

2. toboganul este montat la un avion sau la un aparat reprezentativ pentru antrenament; si

3. 0 noua evacuare pe tobogan se efectueaza cand membrii echipajului de cabina se califica pentru
un tip de avion la care Tnaltimea pragului pentru iesirea de pe puntea principala difera semnificativ de
cea de pe tipul de avion pe care s-a zburat Tnhainte.

(e) Proceduri de evacuare si alte situatii de urgenta:
Operatorul se asigura ca:

1. instruirea pentru evacuarea de urgenta include distingerea intre evacuari planificate si neplanificate
pe sol sau in apa. Acest antrenament trebuie sa includa recunoasterea situatiilor in care iesirile nu
sunt utilizabile sau cand echipamentul de evacuare nu este practic; si

2. fiecare membru al echipajului este antrenat sa faca fata la:

(i) un incendiu in timpul zborului, cu accent practic pe identificarea sursei reale a incendiului;

(ii) turbulente puternice;

(iii) depresurizare brusca, inclusiv aplicarea echipamentului de oxigen de catre fiecare membru al
echipajului de cabina; si

(iv) alte situatii de urgenta in timpul zborului.

(f) Controlul multimii:

Operatorul se asigura ca instruirea include aspecte practice ale controlului multimii in diferite situatii
de urgenta, susceptibile sa se produca pe tipul de avion respectiv.

(9) Incapacitatea pilotului:
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Operatorul se asigura ca, in afara de cazul in care echipajul de comanda este alcatuit din mai mult de
doua persoane, fiecare membru al echipajului de cabina este antrenat in procedura pentru
incapacitatea pilotului $i va manevra mecanismele scaunelor si ale centurii de siguranta. Instruirea
pentru folosirea sistemului de oxigen al echipajului de comanda si folosirea listei lor de verificari, unde
se impune prin SOP ale operatorului, se va realiza printr-o demonstratie practica.

(h) Echipament de siguranta:

Operatorul se asigura ca fiecare membru al echipajului de cabina primeste o instruire realista, insotita
de o demonstratie a amplasarii si a folosirii echipamentului de siguranta, incluzadnd urmatoarele:

1. tobogane si, unde nu sunt transportate tobogane autosustinute, folosirea franghiilor asociate;

2. barci de salvare si tobogane transformabile, inclusiv echipamentul atasat la si/sau transportat in
barca;

3. veste de salvare, veste de salvare si patuturi gonflabile pentru copii;

. sistem de oxigen prin cadere;

. oxigen pentru prim ajutor;

. stingatoare de incendiu;

. topoare sau rangi pentru incendiu;

. lumini de urgentd, inclusiv lanterne;

9. echipament de comunicare, inclusiv megafoane;

10. pachete de supravietuire, inclusiv continutul lor;

11. echipamente pirotehnice (efective sau dispozitive reprezentative);

12. truse de prim ajutor, continutul lor si echipament medical pentru situatii de urgenta; si
13. alte echipamente sau sisteme legate de siguranta in cabina, unde este aplicabil.
(i) Consilierea pasagerilor/demonstratii de siguranta:

Operatorul se asigura ca instruirea cuprinde si instruirea pasagerilor pentru situatii normale si de
urgenta in conformitate cu RAC-OPS 1.285.

o ~NOoO O h

(j) Managementul resurselor echipajului. Operatorul se asigura ca:

1. fiecare membru al echipajului de cabind urmeaza cursul operatorului privind CRM, care include
elementele de instruire din apendicele 2 la RAC-OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabelul 1 coloana (a) la
nivelul prevazut in coloana (c), inainte de a incepe cursul CRM specific tipului de avion si/sau formarii
periodice CRM;

2. cand un membru al echipajului de cabind urmeaza un curs de conversie pe alt tip de avion,
elementele instruirii precizate Tn apendicele 2 la RAC-OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabelul 1 coloana (a)
vor fi tratate la nivelul prevazut in coloana (d), instruire CRM specifica tipului de avion;

3. instruirea CRM a operatorului si instruirea CRM specifica tipului de avion se vor realiza cu cel putin
un instructor CRM pentru membrii echipajului de cabina.

153



Apendicele 1 la RAC-OPS 1.1015
Instruirea periodica

(a) Operatorul se asigura ca instruirea periodica se realizeaza cu personal calificat corespunzator.

(b) Operatorul se asigura ca, la fiecare 12 luni calendaristice, programul de antrenament practic
include urmatoarele:

1. proceduri pentru situatii de urgenta, inclusiv incapacitatea pilotului;
2. proceduri de evacuare, inclusiv tehnici pentru controlul multimii;

3. exercitii practice pentru fiecare membru al echipajului de cabina pentru deschiderea usilor pentru
evacuarea pasagerilor Tn situatii normale si de urgenta;

4. localizarea si manipularea echipamentului pentru situatii de urgentd, inclusiv sistemele de oxigen, si
aplicarea de catre fiecare membru al echipajului de cabina a vestelor de salvare, a oxigenului portabil
si a echipamentului pentru protectia respiratiei (PBE);

5. notiuni de prim ajutor si continutul truselor de prim ajutor;
6. stivuirea obiectelor in cabina;

7. proceduri de securitate;

8. studiul incidentelor si al accidentelor; si

9. managementul resurselor personalului. Operatorul se asigura ca instruirea CRM satisface
urmatoarele:

(i) elementele de instruire din apendicele 2 la RAC-OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabelul 1 coloana (a)
vor fi tratate intr-un ciclu de trei ani la nivelul prevazut in coloana (e), instruirea anuala periodica CRM;

(ii) definirea si punerea in aplicare a acestui program este responsabilitatea unui instructor CRM
pentru echipajul de cabing;

(iii) in cazul in care instruirea CRM consta in module independente, aceasta trebuie realizatd de cel
putin un instructor CRM pentru echipajul de cabina.

(c) Operatorul se asigura ca, la intervale care nu depasesc trei ani, instruirea periodica include, de
asemenea:

1. fiecare membru al echipajului de cabind manevreaza si deschide efectiv fiecare tip sau varianta de
iesire normalé si de urgenta in conditii normale si de urgenta, intr-un avion sau intr-un dispozitiv de
instruire reprezentativ;

2. demonstrarea utilizarii tuturor celorlalte iesiri;

3. instruire realista si practica in utilizarea intregului echipament de lupta contra incendiilor, inclusiv
echipamentul de protectie, reprezentativ pentru cel transportat in avion.

Aceasta instruire trebuie sa includa:

(i) stingerea unui incendiu caracteristic incendiilor din interiorul avionului, cu exceptia ca, in cazul
stingatoarelor cu halon, poate fi folosit un agent de stingere alternativ; si

(i) aplicarea si folosirea echipamentului de protectie pentru respiratie de catre fiecare membru al
echipajului de cabing, intr-un mediu inchis, cu fum simulat;

4. folosirea echipamentului pirotehnic (real sau material demonstrativ reprezentativ); si

5. demonstrarea utilizarii barcilor de salvare sau a toboganelor convertibile, daca avionul este echipat;
6. operatorul se asigura ca, in afara de cazul in care echipajul de comanda este alcatuit din mai mult
de doua persoane, fiecare membru al echipajului de cabina este antrenat in procedura pentru
incapacitatea pilotului si va manevra mecanismele scaunelor si ale centurii de siguranta. Instruirea
privind utilizarea sistemului de oxigen al echipajului de comanda si folosirea listei de verificari, unde se
cere prin SOP al operatorului, se va realiza prin demonstratie practica.

(d) Operatorul se asigura ca toate cerintele corespunzatoare din RAC-OPS.1 sunt incluse in instruirea
membrilor echipajului de cabina.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.1020
Cursuri de perfectionare

Operatorul se asigura ca instruirea de perfectionare este realizatd de persoane calificate
corespunzator, pentru fiecare membru al echipajului de cabina, si include cel putin urmatoarele:

1. proceduri pentru situatii de urgenta, inclusiv incapacitatea pilotului;
2. proceduri de evacuare, inclusiv tehnici pentru controlul multimii;

3. manevrarea si deschiderea efectiva a fiecarui tip sau varianta de iesire normala si de urgenta in

conditii normale si de urgenta, inclusiv a sistemelor auxiliare in caz de pana de curent. Aceasta
include actiunea si fortele necesare pentru a opera si desfagsura toboganele de evacuare. Aceasta
instruire se va derula intr-un avion sau intr-un dispozitiv de instruire reprezentativ;

4. demonstratii de utilizare a tuturor celorlalte iesiri, inclusiv ferestrele de la postul de pilotaj; si

5. localizarea si manipularea echipamentului pentru situatii de urgenta, inclusiv sistemele de oxigen si
aplicarea vestelor de salvare, a oxigenului portabil si a echipamentului de protectie a respiratiei.
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Apendicele 2 la RAC-OPS 1.1005/1.1010/1.1015

terminologia.

2. Tabelul 1 indica elementele CRM care vor fi incluse in fiecare tip de instruire.

Instruire
1. In manualul operational se vor include programele de instruire CRM, impreuna cu metodologia si

Tabelul 1
Instruire CRM

Nota: pentru coloana (d), daca nu sunt disponibile studii de caz relevante pentru tipul de avion, se vor

lua in calcul studii de caz relevante pentru extinderea si domeniul de aplicare al exploatarii.

Elemente de instruit Curs Instruire CRM Instruire Curs
introductiv CRM specific periodica pentru
CRM efectuata tipului de anuala seful de
de avion CRM echipaj
operator
(a) (b) (c) (d) (e) (f)
Principii generale
Factorii umani in aviatie si Aprofundat Nu este Nu este Privire
obiectivele necesar necesar generala
Performante si limitari umane Nu este
necesar
Din perspectiva membrului individual al echipajului de cabina
Perceptia personalitatii, eroarea
umana si fiabilitatea, atitudini si
comportament, autoevaluare
Stresul si managementul
stresului
Oboseala si vigilenta Aprofundat Nu este Privire (Ciclu de Nu este
necesar generala 3 ani) necesar

Consgtientizarea situatiei,
dobandirea si prelucrarea
informatiilor

Asertivitatea

Constientizarea situatiei,
dobandirea si prelucrarea
informatiilor

Din perspectiva intregului echipaj al avionului

Prevenirea si detectarea
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erorilor

Constientizarea comuna a
situatiei, dobandirea si
prelucrarea informatiilor

Privire
generala

Gestionarea sarcinilor de
lucru

(Ciclu de
3 ani)

Comunicarea si
coordonarea eficienta intre
toti membrii echipajului,
inclusiv echipajul de
comanda, precum Si
membrii fara experienta, cu
diferente culturale

Nu este
necesar

Aprofundat

in
functie
de tipul
de avion

Consolidare (se
tine cont de
responsabilitatile
sefului de
cabina)

Elemente de instruit

Curs
introductiv
CRM

Formare
CRM
efectuata
de
operator

CRM
specific
tipului de
avion

Curs
pentru
seful de
echipaj

Formare
periodica
anuala
CRM

(a)

(b)

(c)

(d)

(e) ()

Conducere, comunicare,
sinergie, luarea deciziilor,
delegarea

Responsabilitati individuale si
colective, luarea deciziilor si
actiunea

Controlul multimii, stresul
pasagerilor, managementul
situatiilor conflictuale, factori

medicali

Elemente legate de tipul
avionului (fuselaj ingust/lat, cu o
singura punte sau mai multe),
alcatuirea echipajului de cabina
si a echipajului de comanda,
numarul pasagerilor

Nu este
necesar

Aprofundat

Din perspectiva operatorului si a organizarii

Cultura companiei privind
siguranta, RAC-OPS 1, factori
organizationali, factori legati de

tipul de operare

Comunicarea si coordonarea
eficienta cu personalul de
operare si de la sol

Nu este
necesar

Aprofundat

in functie
de tipul
de avion

Privire
generala
(Ciclu de

3 ani)

Participarea la comunicarea
accidentelor si a incidentelor
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legate de siguranta in cabina

Studii de caz (a se vedea nota) Necesar Necesar

Nota: pentru coloana (d), daca nu sunt disponibile studii de caz relevante pentru tipul de avion, se vor
lua Tn calcul studii de caz relevante pentru extinderea si domeniul de aplicare al exploatarii.
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SUBPARTEA P
MANUALE, JURNALE $SI INREGISTRARI

RAC-OPS 1.1040
Reguli generale privind manualele operationale

(a) Operatorul se asigura ca manualul operational contine toate instructiunile si informatiile necesare
pentru ca personalul de operare sa isi exercite atributiile.

(b) Operatorul se asigura ca manualul operational, continutul si toate modificarile sau revizuirile nu
contravin conditiilor stabilite in certificatul de operator aerian (AOC) sau oricaror alte norme aplicabile
si sunt acceptabile sau, unde este cazul, aprobate de catre AAC.

(c) Daca nu este prevazut altfel de AAC sau prevazut prin dreptul national, operatorul trebuie sa
elaboreze manualul operational in limba engleza. In plus, operatorul poate traduce si folosi manualul
sau parti din el in alte limbi.

(d) Daca operatorul trebuie sa realizeze noi manuale operationale sau parti/'volume importante din el,
trebuie sa respecte litera (c).

(e) Operatorul poate elabora manualul operational in volume separate.

(f) Operatorul se asigura ca intreg personalul operational are acces ugor la o copie a fiecarei parti a
manualului operational care este relevanta pentru atributiile sale. In plus, operatorul va furniza
membrilor echipajului o copie personala sau o selectie din partile A si B ale manualului operational,
folosita pentru studiul personal.

(g9) Operatorul se asigura ca manualul operational este modificat gi revizuit astfel incat instructiunile si
informatiile continute in el sa fie la zi. Operatorul se asigura ca intreg personalul operational este
informat despre astfel de modificari care sunt relevante pentru atributiile sale.

(h) Fiecare detinator al unui manual operational sau al partilor corespunzéatoare din el va avea la zi
modificarile si revizuirile furnizate de operator.

(i) Operatorul va furniza AAC modificarile si revizuirile prevazute Thainte de data intrarii lor in vigoare.
In cazul in care modificarile privind oricare parte a manualului operational trebuie sa fie aprobate
fnainte in conformitate cu RAC-OPS, aceasta aprobare se va obtine inainte de data intrarii in vigoare
a modificarilor. In cazul in care sunt necesare modificari sau revizuiri imediate din motive de
securitate, acestea pot fi publicate si aplicate imediat, cu conditia solicitarii aprobarii pentru acestea.

(j) Operatorul va include toate modificarile si revizuirile cerute de AAC.

(k) Operatorul trebuie sa se asigure ca informatiile luate din documente aprobate si orice modificare a
acestor documente modificate este corect reflectatda in manualul operational si ca manualul
operational nu contine informatii contrare documentatiei aprobate. Cu toate acestea, aceasta cerinta
nu impiedica operatorul sa foloseasca date si proceduri mai conservatoare.

() Operatorul trebuie sa se asigure ca continutul manualului operational este prezentat intr-o forma in
care poate fi inteleasa fara dificultate. Conceptia manualului operational trebuie sa respecte principiile
factorilor umani.

(m) Unui operator i se poate permite de catre AAC sa prezinte manualul operational sau parti din el
sub alta forma decéat tiparit pe hartie. In astfel de cazuri trebuie sa se asigure un nivel acceptabil de
accesibilitate, utilizare si fiabilitate.
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(n) Folosirea unei forme rezumative a manualului operational nu exonereaza operatorul de la
respectarea cerintelor RAC-OPS 1.130.

RAC-OPS 1.1045
Manual operational — structura si continut
(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.1045)

(a) Operatorul se asigura ca structura principala a manualului operational este dupa cum urmeaza:
- partea A: Generalitati/fundamente

Aceasta parte va cuprinde toate politicile, instructiunile si procedurile de operare care nu sunt legate
de tipul de avion, necesare pentru a asigura operarea in siguranta a avionului;

- partea B: Aspecte legate de utilizarea avionului

Aceasta parte va cuprinde toate instructiunile si procedurile legate de tipul avionului, necesare pentru
o operare in siguranta a avionului. Va tine cont de diferentele dintre tipuri, variante sau avioanele
folosite de operator;

- partea C: Instructiuni si informatii privind rutele si aerodromurile
Aceasta parte va cuprinde toate instructiunile si informatiile necesare pentru zona de operare;
- partea D: Formare

Aceastd parte va cuprinde toate instructiunile de instruire pentru personalul necesar pentru
functionarea in conditii sigure a avionului.

(b) Operatorul se asigura ca manualul operational are continutul in conformitate cu apendicele 1 la
RAC-OPS 1.1045 si ca este relevant pentru zona si tipul de operare.

(c) Operatorul se asigura ca structura detaliatd a manualului operational este acceptabila pentru AAC.

RAC-OPS 1.1050
Manualul de zbor al avionului

Operatorul pastreaza un manual de zbor aprobat la zi sau un document echivalent pentru fiecare
avion pe care il exploateaza.

RAC-OPS 1.1055
Jurnal de bord

(a) Operatorul va retine urmatoarele informatii pentru fiecare zbor, sub forma unui jurnal de bord:
1. inmatricularea avionului;

2. data;

3. numele membrilor echipajului;

4. functiile membrilor echipajului;

5. locul plecarii;

6. locul sosirii;

7. ora plecarii (fara timpul de zbor);

8. ora sosirii (cu timpul de zbor);

9. ore de zbor;

10. natura zborului;

11. incidente, observatii (daca exista); si

12. semnatura comandantului (sau echivalent).

(b) Unui operator i se poate permite de catre AAC sa nu tina un jurnal de bord sau parti din acesta,
daca sunt disponibile informatiile relevante in alte documente.

(c) Operatorul se asigura ca toate inscrierile sunt facute simultan si sunt ireversibile.

160



RAC-OPS 1.1060
Plan operational de zbor

(a) Operatorul trebuie sa se asigure ca planul operational de zbor folosit si datele consemnate in
timpul zborului contin urmétoarele:

1. inmatricularea avionului;

. tipul si varianta avionului;

. data zborului;

. identificarea zborului;

. humele membirilor echipajului de comanda;

. functiile membrilor echipajului de comanda;

. locul plecarii;

. ora plecarii (ora reala, fara timpul de zbor, ora decolarii);

9. locul sosirii (planificat gi real);

10. ora sosirii (ora reala de aterizare si cu timpul de zbor);

11. tipul de operare (ETOPS, VFR, zbor de transbordare etc.);
12. rute si segmente de rutad cu puncte de verificare/puncte intermediare, distante, durate gi traiectorii;

13. viteza de croaziera si durata zborului prevazute intre puncte de verificare/puncte intermediare.
Durata estimata si durata reala a survolului;

14. altitudine de siguranta si niveluri minime de zbor;

15. altitudini planificate si niveluri de zbor;

16. calculul carburantului (Tnregistrari ale consumului de carburant in timpul zborului);
17. carburant la bord, la pornirea motoarelor;

18. devieri pentru destinatie si, unde este aplicabil, la decolare si pe ruta, inclusiv informatiile
necesare la punctele 12, 13, 14 si 15;

19. autorizatia initiald a planului de zbor si autorizatiile ulterioare;
20. calculul de replanificare in zbor; si
21. informatii meteorologice relevante.

0o ~NOoO Ok WN

(b) Elementele care sunt disponibile imediat in alte documentatii sau din alte surse acceptabile sau
care nu sunt relevante pentru tipul de operare pot fi omise din planul operational de zbor.

(c) Operatorul se asigura ca planul operational de zbor si utilizarea lui sunt descrise in manualul
operational.

(d) Operatorul se asigura ca toate inscrierile in planul operational de zbor sunt facute in timp real si in
mod ireversibil.

RAC-OPS 1.1065
Durata de pastrare a documentelor

Operatorul se asigurd ca toate inregistrarile si toate operatiunile relevante si informatiile tehnice
pentru fiecare zbor individual sunt arhivate pentru perioadele prevazute in apendicele 1 la RAC-OPS
1.1065.

RAC-OPS 1.1070
Prezentarea managementului continuu al navigabilitatii al operatorului

Operatorul va pastra un document de management continuu al navigabilitatii conform dispozitiilor din
RAC-CAW partea M punctul M.A.704 Specificatiile de management al mentinerii navigabilitatii.
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RAC-OPS 1.1071
Jurnalul tehnic al avionului

Operatorul tine un jurnal tehnic al avionului, conform dispozitiilor din RAC-CAW partea M punctul
M.A.306 Sistemul de jurnal tehnic al operatorului.
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.1045
Continutul manualului operational

Operatorul se asigura ca manualul operational contine urmatoarele:

A. GENERALITATI/FUNDAMENTE
0. ADMINISTRAREA SI CONTROLUL MANUALULUI DE OPERARE
0.1. Introducere

(a) O declaratie ca manualul respecta toate normele aplicabile si termenii si conditiile certificatului de
transportator aerian aplicabil.

(b) O declaratie ca manualul contine instructiunile operationale care urmeaza sa fie respectate de
personalul respectiv.

(c) O lista si o scurta descriere a diferitelor parti, continutul lor, aplicabilitate si utilizare.

(d) Explicatia si definitiile termenilor si ale cuvintelor necesare pentru folosirea manualului.
0.2. Sistemul de modificare si revizuire

(a) Indicarea persoanelor responsabile cu editarea si inserarea modificarilor si a revizuirilor.
(b) O lista cu modificarile si revizuirile facute, data lor de inserare si intrare in vigoare.

(c) O declaratie ca nu sunt permise modificarile si revizuirile scrise de mana, cu exceptia situatiilor in
care se impune modificarea sau revizuirea imediata din motive de securitate.

(d) O descriere a sistemului de adnotare a paginilor si a datelor de intrare in vigoare.

(e) O lista cu paginile In vigoare.

(f) Adnotarea modificarilor (pe pagina de text si, in masura in care este posibil, pe scheme si
diagrame).

(g) Revizuiri temporare.

(h) O descriere a sistemului de distribuire a manualului, a modificarilor si a revizuirilor.

1. ORGANIZARE S| RESPONSABILITATI

1.1. Structura organizationald. O descriere a structurii organizationale, incluzand organigrama
generala a companiei si organigrama departamentului operational. Organigrama trebuie sa descrie
relatiile dintre departamentul de operare si alte departamente ale companiei. In special, trebuie
aratate liniile de subordonare si raportare ale tuturor diviziilor, departamentelor etc. in raport cu
securitatea operatiunilor aeriene.

1.2. Responsabili desemnati. Numele fiecarui responsabil desemnat pentru operatiunile aeriene,
sistemul de intretinere, instruirea echipajului si operatiuni la sol, conform RAC-OPS 1.175 litera (i).
Trebuie sa se includa o descriere a funcitiilor si a responsabilitatilor lor.

1.3. Responsabilitati si atributii ale personalului de administrare a operatiunilor. Descriere a atributiilor,
a responsabilitatilor si a autoritatii personalului de administrare a operatiunilor, in raport cu securitatea
operatiunilor aeriene gi respectarea normelor aplicabile.

1.4. Autoritatea, atributiile si responsabilitdtile comandantului. O declaratie de definire a autoritatii, a
atributiilor si a responsabilitatilor comandantului.

1.5. Atributii si responsabilitati pentru memobrii echipajului, altii decat comandantul.

2. CONTROLUL SI AUTORITATEA OPERATIONALA

2.1. Controlul operatiunilor de catre operator. O descriere a sistemului de control al operatiunilor de
catre operator (a se vedea RAC-OPS 1.175 litera (g)). Aceasta trebuie sa arate cum este controlata
securitatea operatiunilor de zbor si calificarea personalului. In special, trebuie descrise procedurile
legate de urmatoarele aspecte:

(a) valabilitatea licentei si a calificarii;

(b) competenta personalului de operare; si

(c) controlul, analiza si arhivarea Tnregistrarilor, a documentelor de zbor, a datelor si a informatiilor
suplimentare.

2.2. Sistemul de promulgare a instructiunilor si a informatiilor suplimentare de operare. O descriere a
oricarui sistem de promulgare a informatiilor care pot fi de natura operationala, dar sunt suplimentare
celor din manualul operational. Trebuie sa se includa aplicabilitatea acestor informatii si
responsabilitatile pentru promulgarea lor.
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2.3. Prevenirea accidentelor si programul pentru siguranta zborurilor. O descriere a principalelor
aspecte ale programului pentru siguranta zborurilor.

2.4. Control operational. O descriere a procedurilor gi a responsabilitatilor necesare pentru a exercita
controlul operational privind siguranta zborurilor.

2.5. Puterea AAC. O descriere a puterilor AAC si a orientarii personalului menita sa faciliteze
controalele efectuate de personalul AAC.

3. SISTEMUL CALITATII

O descriere a sistemului de calitate adoptat, incluzand cel putin:
(a) o politica a calitatii;

(b) o descriere a organizarii sistemului de calitate; si

(c) alocarea atributiilor si a responsabilitatilor.

4. ALCATUIREA ECHIPAJULUI

4.1. Alcatuirea echipajului. O explicatie a metodei de determinare a alcatuirii echipajului, luand n
considerare urmatoarele:

(a) tipul avionului folosit;

(b) zona si tipul de operare efectuat;

(c) etapa zborului;

(d) echipaj minim necesar si perioada planificata de zbor;

(e) experienta (totala si pe tipuri de avion) recenta si calificarea membrilor echipajului; si

(f) desemnarea comandantului si, daca durata zborului impune, proceduri pentru finlocuirea
comandatului si a altor membri ai echipajului de comanda (a se vedea apendicele 1 la OPS 1.940); si

(g) desemnarea sefului de echipaj in cabina si, daca durata zborului impune, proceduri pentru
inlocuirea sefului de echipaj si a altor membri ai echipajului de cabina.

4.2. Desemnarea comandantului. Normele aplicabile pentru desemnarea comandantului.

4.3. Incapacitatea echipajului de comanda. Instructiuni privind succesiunea la comanda in
eventualitatea incapacitatii echipajului de comanda.

4.4. Exercitarea functiei pe mai mult de un tip de avion. O declaratie incluzénd care avioane apartin
unui tip, Tn scopul:

(a) programarii echipajului de comanda; si
(b) programarii echipajului de cabina.

5. CERINTE PRIVIND CALIFICAREA

5.1. O descriere a licentei necesare, calificari/competente (de exemplu, pentru rute si aerodromuri),
experienta, instruire, verificare si experienta recentd necesara personalului de operare pentru a-gi
exercita atributiile. Trebuie sa se acorde atentie tipului de avion, tipului de operare si alcatuirii
echipajului.

5.2. Echipajul de comanda

(a) Comandant

(b) Pilot inlocuitor al comandantului

(c) Copilot

(d) Pilot sub supraveghere

(e) Operatorul panoului de control al sistemelor

(f) Exercitarea functiei pe mai mult de un tip sau varianta de avion.

5.3. Echipajul de cabina

(a) Sef de echipaj

(b) Membru al echipajului de cabina

(i) Membru necesar al echipajului de cabina

(ii) Membru suplimentar al echipajului de cabina si membru al echipajului de cabina pentru zborurile
de familiarizare

(c) Exercitarea functiei pe mai mult de un tip sau varianta de avion.
5.4. Instruirea, verificarea si supravegherea personalului
(a) pentru echipajul de comanda;
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(b) pentru echipajul de cabina.
5.5. Alt personal operational

6. PREVEDERI PRIVIND SANATATEA ECHIPAJULUI
6.1. Prevederi privind sanatatea echipajului. Reglementari relevante si sfaturi pentru membrii
echipajului in privinta sanatatii, incluzand:

(a) alcool si alte bauturi alcoolice;

(b) narcotice;

(c) medicamente,

(d) somnifere;

(e) preparate farmaceutice;

(f) vaccinuri;

(9) plonjare in apa adanca;

(h) donare de sange;

(i) precautii alimentare Tnainte si in timpul zborului;

(i) somnul si odihna; si

(k) interventii chirurgicale.

7. LIMITARI ALE TIMPULUI DE ZBOR

7.1. Limitari ale timpului de zbor si de serviciu si cerinte privind odihna. Schema realizaté de operator
in conformitate cu cerintele aplicabile.

7.2. Depasiri ale limitarilor privind timpul de zbor si de serviciu si/sau reduceri ale perioadei de odihna.
Conditii in care se poate depasi timpul de zbor si de serviciu sau pot fi reduse perioadele de odihna si
procedurile folosite pentru a raporta aceste modificari.

8. PROCEDURI OPERATIONALE
8.1. Instructiuni de pregatire a zborului. in functie de tipul de operare:

8.1.1. Altitudini minime de zbor. O descriere a metodei de determinare si aplicarea altitudinilor minime
de zbor, incluzand:

(a) o procedura de a stabili altitudinile minime/nivelurile minime de zbor pentru zboruri VFR; si
(b) o procedura de a stabili altitudinile minime/nivelurile minime de zbor pentru zboruri IFR.

8.1.2. Criterii si responsabilitati pentru autorizarea folosirii aerodromurilor luand in considerare
cerintele prevazute in subpartile D, E, F, G, H, I si J.

8.1.3. Metode de stabilre a aerodromurilor minimum operationale. Metode de stabilire a
aerodromurilor minimum operationale pentru zboruri IFR in conformitate cu RAC-OPS 1 Subpartea E.
Trebuie s& se faca legatura cu procedurile de determinare a vizibilitatii si/sau vizibilitatea Tn lungul
pistei si aplicabilitatea vizibilitatii reale observate de piloti, vizibilitatea raportata si vizibilitatea raportata
in lungul pistei.

8.1.4. Minime operationale pe ruta pentru zboruri VFR sau portiuni de zbor VFR, iar pentru avioane
dotate cu un singur motor, instructiuni pentru alegerea rutei in ceea ce priveste disponibilitatea
suprafetelor care permit o aterizare fortata sigura.

8.1.5. Prezentarea si aplicarea aerodromurilor minimum operationale de pe ruta.

8.1.6. Interpretarea informatiilor meteorologice. Material explicativ privind decodarea prognozelor MET
si a rapoartelor MET relevante la zona de operare, incluzand interpretarile expresiilor conditionale.

8.1.7. Determinarea cantitatii de combustibil, lubrifiant si apa-metanol transportate. Metodele prin care
se determina si se monitorizeaza in timpul zborului cantitatile de combustibil, lubrifiant si apa-metanol
care urmeaza sa fie transportate. Acest capitol trebuie sa includa, de asemenea, instructiuni privind
masurarea si distribuirea fluidelor transportate la bord. Astfel de instructiuni trebuie sa ia in
considerare, de asemenea, toate circumstantele care pot fi intalnite Tn timpul zborului, inclusiv
posibilitatea replanificarii zborului si a defectarii unuia sau a mai multor grupuri propulsoare ale
avionului. De asemenea, trebuie descris sistemul de pastrare a datelor privind combustibilul si
lubrifiantul.

8.1.8. Masa si centrul de greutate. Principiile generale ale masei si centrului de greutate cuprind
urmatoarele:

(a) definitii;
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(b) metode, proceduri si responsabilitati pentru pregatirea si acceptarea calculelor de masa si centru
de greutate;

(c) politica privind utilizarea maselor standard si/sau reale;

(d) metoda pentru determinarea masei aplicabile pentru pasageri, bagaje si incarcatura;

(e) masa aplicabila pentru pasageri si bagaje pentru diferite tipuri de exploatari si avioane;

(f) instructiuni generale si informatiile necesare la verificarea diferitelor tipuri de documente in uz
privind masa si echilibrarea;

(g) proceduri de modificari in ultimul minut;

(h) greutatea specifica a combustibilului, a lubrifiantului si a apei-metanol; si

(i) procedurile sau politica de atribuire a scaunelor.

8.1.9. Planul de zbor ATS. Proceduri si responsabilitati pentru pregatirea si prezentarea planului de
zbor ATS. Factorii care trebuie considerati includ mijloacele de prezentare si pentru planuri de zbor
individual, si pentru planuri de zbor succesive.

8.1.10. Planul operational de zbor. Proceduri si responsabilitdti pentru pregétirea si acceptarea
planului operational de zbor. Folosirea planului operational de zbor trebuie sa fie descrisa incluzand
exemple de formulare de planuri operationale de zbor.

8.1.11. Jurnalul de bord al avionului. Trebuie sa fie descrise responsabilitatile si utilizarea jurnalului de
bord, incluzand exemple de formate folosite.

8.1.12. Lista documentelor, a formularelor si a informatiilor suplimentare de transportat.
8.2. Instructiuni de asistare la sol

8.2.1. Proceduri de alimentare cu combustibil. O descriere a procedurilor de alimentare cu
combustibil, incluzand:

(a) masuri de siguranta in timpul realimentarii si al golirii combustibilului, inclusiv in cazul in care o
sursa de alimentare auxiliara (APU) este in functiune sau un motor cu turbina cu gaz este in functiune
si frdna de elice este actionats;

(b) realimentarea si golirea combustibilului cand pasagerii se imbarca, sunt la bord sau debarca; si
(c) precautii pentru a evita amestecul combustibililor.

8.2.2. Proceduri de asistenta legate de siguranta avionului, a pasagerilor si a incarcaturii. O descriere
a procedurilor de asistentd ce se vor folosi la alocarea scaunelor, la imbarcarea si debarcarea
pasagerilor si la incarcarea si descarcarea avionului. De asemenea, trebuie date alte proceduri,
destinate realizarii sigurantei in timp ce avionul este pe platforma de stationare. Procedurile de
asistenta trebuie s includa urméatoarele:

(a) copii/copii de varsta mica, persoane bolnave sau cu mobilitate redusa;

(b) transportul pasagerilor neadmisibili, deportati sau persoane in stare de arest;

(c) dimensiunea si greutatea admisibila a bagajelor de mana;

(d) incarcarea si securizarea obiectelor la bordul avionului;

(e) Incarcaturi speciale si clasificarea compartimentelor de navlu;

(f) pozitionarea echipamentului la sol;

(g) manipularea usilor avionului;

(h) siguranta pe platforma de stationare, incluzand prevenirea incendiilor, zonele cu suflu si aspiratie;
(i) procedurile de pornire, plecare si sosire pe platforma de stationare, inclusiv operatiuni de impingere
si remorcaj;

(j) Intretinerea avioanelor; si

(k) documente si formulare privind asistenta avioanelor;

(I) ocuparea scaunelor de catre mai multe persoane.

8.2.3. Proceduri privind refuzul Tmbarcarii. Proceduri pentru asigurarea refuzului imbarcarii pentru
persoanele care par sub influenta alcoolului sau sunt indicii fizice ca sunt sub influenta drogurilor, cu
exceptia pacientilor sub tratament medical. Nu se aplica pacientilor sub tratament medical.

8.2.4. Degivrajul si antigivrajul la sol. O descriere a politicii si a procedurilor privind degivrajul si
antigivrajul avioanelor aflate la sol. Aceasta va include o descriere a tipurilor si a efectelor inghetarii si
ale altor agenti de contaminare asupra avioanelor in timpul stationarii si al manevrelor la sol sau in
timpul decolarii. In plus, trebuie s& se dea o descriere a tipurilor de fluide utilizate, incluzand:

(a) numele de marca sau denumirea comerciala;
(b) caracteristici;
(c) efectele asupra performantei avionului;

166



(d) durata pe care actioneaza; si
(e) precautii la utilizare.
8.3. Proceduri de zbor

8.3.1. Politica VFR/IFR. Descrierea politicii pentru a autoriza zborurile VFR sau necesitatea ca
zborurile sa se efectueze in conditii IFR sau de schimbare dintr-un mod in altul.

8.3.2. Proceduri de navigatie. O descriere a tuturor procedurilor de navigatie relevante pentru tipurile
si zonele de operare. Trebuie sa se ia in considerare urmatoarele elemente:

(a) proceduri de navigatie standard, inclusiv politica pentru desfasurarea verificarilor incrucigate,
independent de datele de la tabloul de comanda, unde acestea pot influenta traiectoria de zbor a
avionului;

(b) navigatie MNPs si POLAR si navigatie Tn alte regiuni desemnate;
(c) RNAV;

(d) replanificare in zbor; gi

(e) proceduri in caz de deteriorare a sistemelor; si

(f) RVSM.

8.3.3. Proceduri de setare a altimetrului, inclusiv folosirea, dupa caz:
- a altimetrelor metrice si a tabelelor de transformare;

Si

- a procedurilor operationale QFE.

8.3.4. Proceduri privind sistemul de avertizare a altitudinii

8.3.5. Sistem de avertizare a apropierii de sol/sistem de avertizare si alarma de impact. Procedurile si
instructiunile necesare pentru evitarea impactului cu solul, inclusiv restrictii ale vitezei de coborare in
apropierea solului (cerintele privind instruirea sunt tratate la D.2.1).

8.3.6. Politici si proceduri pentru folosirea TCAS/ACAS
8.3.7. Politici si proceduri pentru managementul carburantului in zbor

8.3.8. Conditii atmosferice defavorabile si posibil periculoase. Proceduri pentru operarea in si/sau
evitarea conditiilor atmosferice defavorabile si posibil periculoase, incluzand:

(a) oraje;

(b) conditii de givraj;

(c) turbulents;

(d) vant de forfecare;

(e) curenti jet;

(f) nori de cenusga vulcanica;

(9) precipitatii puternice;

(h) furtuni de nisip;

(i) unde (montane); si

(j) inversiuni semnificative de temperatura.

8.3.9. Turbulente de siaj. Criterii de separare a turbulentelor de siaj, luand in considerare tipurile de
avioane, conditiile de vant si amplasarea pistei.

8.3.10. Membirii echipajului la postul lor. Cerinte privind obligatia membrilor echipajului de a ocupa
posturile de lucru sau scaunele desemnate in timpul diferitelor etape de zbor sau ori de cate ori este
necesar din motive de siguranta si, de asemenea, proceduri pentru conditii de odihna la postul de
pilotaj.

8.3.11. Utilizarea centurilor de siguranta pentru echipaj si pasageri. Cerinte privind obligatia membrilor
echipajului si a pasagerilor de a folosi centurile de siguranta si/sau hamurile in timpul diferitelor etape
de zbor sau ori de céte ori este necesar din motive de siguranta.

8.3.12. Accesul la postul de pilotaj. Conditii privind accesul la postul de pilotaj pentru persoane, altele
decat echipajul de comanda. Trebuie sa se includa politica privind accesul inspectorilor din partea
autoritatii.

8.3.13. Folosirea scaunelor libere ale echipajului. Conditiile si procedurile pentru folosirea scaunelor
libere ale echipajului.

8.3.14. Incapacitatea membrilor echipajului. Procedurile care trebuie urmate in cazul incapacitatii
memobrilor echipajului in timpul zborului. Trebuie incluse exemple de tipuri de incapacitati si mijloacele
de recunoastere a lor.

8.3.15. Cerinte privind siguranta in cabina. Proceduri care sa trateze:

167



(a) pregatirea cabinei pentru zbor, cerinte n timpul zborului si pregatirea pentru aterizare, incluzand
proceduri pentru securizarea cabinei si a oficiilor;

(b) proceduri pentru a se asigura ca pasagerii sunt agezati in locuri in care, in cazul evacuarii de
urgentd, ei pot contribui cat mai bine posibil la evacuarea din avion si nu o impiedica;

(c) proceduri de urmat in timpul imbarcarii si al debarcarii pasagerilor; si

(d) proceduri la alimentarea/golirea combustibilului in timpul imbarcarii, al aflarii la bord sau al
debarcarii pasagerilor;

(e) interzicerea fumatului la bord.

8.3.16. Proceduri de informare a pasagerilor. Continutul, sensul si momentul informéarii pasagerilor in
conformitate cu RAC-OPS 1.285.

8.3.17. Proceduri de operare a avioanelor dotate cu echipament de detectare a radiatiei cosmice sau
solare. Proceduri pentru folosirea echipamentului de detectare a radiatiei cosmice sau solare si pentru
inregistrarea citirilor, inclusiv masurile care se vor lua in cazul depasirii valorilor-limita prevazute in
manualul operational. in plus, procedurile de urmat, inclusiv procedurile ATS, in cazul luarii deciziei de
coborére sau de schimbare a rutei.

8.3.18 Politica privind folosirea pilotului automat si a automanetei.

8.4. Operatiuni pentru orice conditii meteorologice. O descriere a procedurilor operationale asociate
cu operatiunile pentru orice conditii meteorologice (a se vedea, de asemenea, RAC-OPS 1 Subpartile
D si E).

8.5. ETOPS. O descriere a procedurilor operationale ETOPS.

8.6. Folosirea echipamentului minim si a listei (listelor) cu abateri tolerate in raport cu tipul de
configurare.

8.7. Zboruri necomerciale. Proceduri si limitari pentru:

(a) zboruri de antrenament;

(b) zboruri de incercare;

(c) zboruri de livrare;

(d) zboruri de transport avion (convoiaj);

(e) zboruri demonstrative; si

(f) zboruri de pozitionare, inclusiv persoanele care pot fi transportate in astfel de zboruri.
8.8. Cerinte privind oxigenul

8.8.1. O explicatie a conditiilor in care trebuie furnizat si folosit oxigenul.
8.8.2. Cerinte privind oxigenul, precizand pentru:

(a) echipajul de comanda;

(b) echipajul de cabing; si

(c) pasageri.

9. BUNURI PERICULOASE $I ARME
9.1. Informatii, instructiuni si orientari generale privind transportul bunurilor periculoase, incluzand:
(a) politica operatorului privind transportul de bunuri periculoase;

(b) orientari privind cerintele pentru acceptarea, etichetarea, manipularea, stivuirea si izolarea
bunurilor periculoase;

(c) Cerinte speciale privind notificare Tn cazul unui accident sau eveniment, atunci cand se transporta
bunuri periculoase.

(d) proceduri pentru a raspunde in situatii de urgenta legate de marfurile periculoase;
(e) atributii ale personalului implicat, conform RAC-OPS 1.1215; si

(f) instructiuni privind transportul efectuat de personalul operatorului.

9.2. Conditiile in care pot fi transportate arme si munitii de razboi si arme sportive.

10. SECURITATEA

10.1. Instructiuni si orientari neconfidentiale privind securitatea, care trebuie sa includa autoritatea si
responsabilitatile personalului operatorului. Trebuie incluse, de asemenea, politicile gi procedurile
pentru tratarea si semnalarea criminalitatii la bord, interventii ilegale la bord, diversiune, amenintari cu
bomba sau deturnari.

10.2. O descriere a masurilor si a instruirii preventive de securitate.
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Nota: Anumite parti din instructiunile si orientarile privind securitatea pot fi pastrate cu caracter
confidential.

11. TRATAREA, NOTIFICAREA S| RAPORTAREA EVENIMENTELOR
Procedurile privind tratarea, notificarea si raportarea evenimentelor. Aceasta parte trebuie sa includa:
(a) definitia evenimentelor i a responsabilitatilor relevante alte tuturor persoanelor implicate;

(b) exemple de formulare (sau chiar copii ale formularelor) folosite pentru raportarea tuturor tipurilor
de evenimente, instructiuni de completare a acestora, adresa la care trebuie trimise si timpul alocat
pentru a face acest lucru;

(c) In cazul unui accident, descrierea departamentelor companiei, a autoritatilor si a altor organizatii
care trebuie informate, cum se va face acest lucru si in ce succesiuneg;

(d) procedurile pentru notificarea verbala catre unitatile de asistenta a traficului aerian in caz de
incidente implicand ACAS RA, obstructie provocata de pasari si conditii periculoase;

(e) proceduri pentru transmiterea raportului scris privind incidentele de trafic aerian, ACAS RA,
coliziuni cu pasari, bunuri periculoase, incidente sau accidente, interventii ilegale la bord;

(f) proceduri de raportare pentru a se asigura respectarea RAC-OPS 1.085 litera (b) si OPS 1.420.
Aceste proceduri trebuie sa includa proceduri de raportare interne legate de securitate, care trebuie
urmate de membrii echipajului, pentru informarea imediata a comandantului asupra oricarui incident
care a pus sau ar fi putut pune in pericol siguranta in timpul zborului si pentru ca toate aceste
informatii sa ii fie comunicate.

12. REGULI ALE CIRCULATIEI AERIENE

Regulile circulatiei aeriene includ:

(a) reguli ale zborului la vedere si instrumental;

(b) aplicarea teritoriala a regulilor de circulatie aeriana;

(c) comunicarea procedurilor, incluzand procedurile de intrerupere a comunicatiilor;
(d) informatii si instructiuni legate de interceptarea avioanelor civile;

(e) conditiile in care urmeaza sa se mentina o supraveghere radio;

(f) semnale;

(g) sistemul orar utilizat in operare;

(h) autorizatii ATC, conformitatea cu planul de zbor si raportarea pozitiei;

(i) semnale vizuale folosite pentru a avertiza un zbor neautorizat intr-o zona sau pe punctul de a intra
intr-o zona restrictionata, interzisa sau periculoass;

(j) proceduri pentru piloti la observarea unui accident sau la primirea unui mesaj de dezastru;

(k) coduri vizuale sol/aer utilizate de supravietuitori, descrierea si folosirea dispozitivelor de
semnalizare; si

(I) semnale de urgenta si dezastru.

13. CONCESIONARE

O descriere a dispozitiilor operationale pentru concesionare, proceduri asociate si responsabilitati de
administrare.

B. OPERAREA AVIONULUI — ELEMENTE LEGATE DE TIPUL AVIONULUI

La tratarea titlurilor urmatoare trebuie sa se ia in considerare diferentele dintre tipuri si variantele
aceluiasi tip:

0. INFORMATII GENERALE SI UNITATI DE MASURA

0.1. Informatii generale (de exemplu, dimensiunile avionului), inclusiv o descriere a unitatilor de
masura folosite pentru operarea avionului respective si tabele de transformare.

1. LIMITARI

1.1. O descriere a limitarilor certificate si a limitarilor operationale aplicabile, inclusiv:

(a) conditia de certificare (de exemplu, All-23, Al-25, anexa 16 ICAO (Al1-36 si Al1-34) etc.);

(b) configuratia scaunelor pentru pasageri pentru fiecare tip de avion, incluzand o prezentare grafica;

169



(c) tipurile de operare aprobate (de exemplu, VFR/IFR, CAT Il/Il, tip RNP, zboruri in conditii
cunoscute de givraj etc.);

(d) componenta echipajului;

(e) masa si centrajul;

(f) limitari de viteza;

(g) diagrama de manevrg;

(h) limite de vant, incluzand operatiuni pe piste contaminate;
(i) limitari de performanta in functie de configuratia aplicabila;
() panta pistei;

(k) limitari pe piste ude sau contaminate;

(I) contaminarea celulei; si

(m) limitari ale sistemelor.

2. PROCEDURI NORMALE

2.1. Procedurile normale si sarcinile atribuite echipajului, listele de verificari adecvate, metoda de
utilizare a listelor de verificare si o declaratie privind procedurile de coordonare necesare intre
echipajul de comanda si echipajul de cabina. Trebuie sa fie incluse urmatoarele proceduri normale si
sarcini:

(a) control Thainte de zbor;

(b) control Tnainte de plecare;

(c) setarea si verificarea altimetrului;

(d) rulare, decolare si ascensiune;

(e) proceduri antizgomot;

(f) croaziera si coborare;

(g) apropiere, pregatire si informare pentru aterizare;

(h) apropiere VFR;

(i) apropiere instrumentala;

(j) apropiere in zbor la vedere si circling;

(k) apropiere intrerupta;

(I) aterizare normalg;

(m) dupa aterizare; si

(n) operarea pe piste ude si contaminate.

3. PROCEDURI ANORMALE SI PENTRU SITUATII DE URGENTA

3.1. Procedurile anormale si pentru situatii de urgenta si sarcinile atribuite echipajului, listele de
verificari adecvate, metoda de utilizare a listelor de verificare si o declaratie privind procedurile de
coordonare necesare intre echipajul de comanda si echipajul de cabind. Trebuie sa fie incluse
urmatoarele proceduri anormale gi pentru situatii de urgenta si urmatoarele sarcini:

(a) incapacitatea echipajului;

(b) proceduri in caz de foc si fum;

(c) zbor nepresurizat si partial presurizat;

(d) depasirea limitelor structurale, cum ar fi aterizarea cu exces de greutate;
(e) depasirea limitelor radiatiilor cosmice;

() lovirea avionului de trasnet;

(g) mesaje de pericol si alertarea controlului traficului aerian pentru situatii de urgenta;
(h) cedarea motorului;

(i) cedarea sistemelor;

(j) instructiuni pentru cazul unor cedari tehnice majore;

(k) avertizari cu privire la apropierea de sol;

() avertizare TCAS;

(m) vant de forfecare; si

(n) aterizare/amerizare fortata; si

(o) proceduri de urgenta la plecare.
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4. PERFORMANTA
4.0. Datele privind performanta trebuie furnizate intr-un format care poate fi folosit fara dificultate.

4.1. Date privind performanta. Trebuie incluse elemente privind performanta care asigura datele
necesare pentru respectarea cerintelor de performanta prevazute la RAC-OPS 1 subpartile F, G, H si
I, pentru a permite determinarea:

(a) limitelor de ascensiune la decolare — masa, altitudinea, temperatura;
(b) lungimea pistei la decolare (uscata, umeda, contaminata);

(c) traiectoria neta de zbor pentru calcularea depasirii obstacolelor sau, unde este aplicabil, traiectoria
de zbor la decolare;

(d) pierderea de panta in caz de ascensiune cu inclinare lateral3;
(e) limite de panta pe ruta;

(f) limite de panta la apropiere;

(9) limite de panta la aterizare;

(h) lungimea pistei la aterizare (uscata, umeda, contaminatd), incluzand efectele defectarii in timpul
zborului a unui sistem sau dispozitiv, daca acesta afecteaza distanta de aterizare;

(i) limitele energiei de franare; si
(j) viteze aplicabile pentru diferite etape de zbor (considerand, de asemenea, piste uscate, umede sau
contaminate).

4.1.1. Date suplimentare tratand zborurile in conditii de givraj. Trebuie sa fie inclusa orice performanta
certificatd referitoare la o configuratie certificatd sau o abatere de la configuratie, cum ar fi
nefunctionarea dispozitivului antiderapare.

4.1.2. Daca datele de performanta, conform clasei adecvate de performanta, nu sunt disponibile Tn
manualul de zbor al avionului aprobat, atunci pot fi incluse oricare alte date acceptabile pentru AAC.
Alternativ, manualul operational poate contine trimitere la alte referinte privind datele aprobate
cuprinse In manualul de zbor al avionului, unde nu este probabila folosirea acestor date deseori sau in
cazuri de urgenta.

4.2. Date suplimentare de performantd. Date suplimentare de performantd, unde este aplicabil,
cuprinzand:

(a) pante de urcare cu toate motoarele;

(b) date privind coborarea progresiva;

(c) efectele fluidelor de degivraj/antigivraj;

(d) zboruri cu trenul de aterizare scos;

(e) zboruri de convoiaj cu un motor inoperativ, pentru avioanele cu trei sau mai multe motoare; si

(f) zboruri efectuate conform dispozitiilor CDL.

5. PLANIFICAREA ZBORULUI

5.1. Date si instructiuni necesare pentru planificarea zborului Tnainte de zbor si in cursul zborului,
incluzand factori ca tabele de viteza si parametri ai motorului. Unde este aplicabil, trebuie sa fie
incluse proceduri pentru operare cu unul sau mai multe motoare in pana, zboruri ETOPS (in special
viteza de croaziera cu un motor in pana si distanta maxima pana la un aerodrom adecvat determinate
conform dispozitilor RAC-OPS 1.245) si zborurile catre aerodromuri izolate.

5.2. Metoda pentru calculul combustibilului necesar in diferite etape de zbor, in conformitate cu RAC-
OPS 1.255.

6. MASA SI CENTRAJUL
Instructiunile si datele pentru calculul masei si al centrajului includ:
(a) sistemul de calcul (de exemplu, sistemul index);

(b) informatii si instructiuni pentru completarea documentelor privind masa si echilibrarea, manual sau
cu un sistem informatizat;

(c) limite aplicabile maselor si centrului de greutate pe tipuri sau variante de avioane sau avioane
utilizate individual de operator; si

(d) greutatea de baza si centrul de greutate sau indexul corespunzator.
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7. INCARCAREA
Proceduri si dispozitii pentru incarcarea si securizarea incarcaturii in avion.

8. LISTA ABATERILOR ADMISE IN OPERARE

Lista (listele) abaterilor tolerate in raport cu configuratia de tip (CDL), dacd este sunt furnizata
(furnizate) de constructor, ludnd in considerare tipurile si variantele avionului operat, inclusiv
procedurile de urmat la trimiterea unui avion in conditiile CDL.

9. LISTA ECHIPAMENTULUI MINIM

Lista echipamentului minim (MEL), luand in considerare tipurile si variantele avionului operat si tipurile
si zonele de operare. MEL trebuie sa includa echipamentul de navigatie si sa tina cont de performanta
necesara pentru ruta si zona de operare.

10. ECHIPAMENT PENTRU SUPRAVIETUIRE Sl DE URGENTA, INCLUSIV OXIGEN

10.1. O lista a echipamentului de supravietuire care urmeaza sa fie transportat pe rutele de zbor si
procedurile de verificare a starii de functionare a echipamentului anterior decolarii. De asemenea,
trebuie incluse instructiunile privind amplasarea, accesibilitatea si folosirea echipamentului de
supravietuire si urgenta si lista asociata de verificari.

10.2. Trebuie sé& se ia in considerare procedura pentru determinarea cantitatii de oxigen necesara si
cantitatea care este disponibila. Profilul de zbor, numarul de ocupanti si, daca este posibil,
decompresia cabinei. Informatiile furnizate trebuie sa fie intr-o forma in care pot fi folosite fara
dificultate.

11. PROCEDURI DE EVACUARE IN SITUATII DE URGENTA

11.1. Instructiuni pentru pregatirea evacuarii in situatii de urgenta, inclusiv coordonarea echipajului si
atribuirea posturilor in situatii de urgenta.

11.2. Proceduri de evacuare in situati de urgenta. O descriere a sarcinilor tuturor membrilor
echipajului pentru evacuarea rapida a avionului si asistarea pasagerilor in caz de aterizare fortata,
amerizare sau alte situatii de urgenta.

12. SISTEMELE AVIONULUI

O descriere a sistemelor avionului, a comenzilor si a indicatiilor asociate si a instructiunilor lor de
operare.

C. INSTRUCTIUNI SI INFORMASII PRIVIND RUTELE $1I AERODROMURILE

1. Instructiuni si informatii legate de comunicatii, navigatie si aerodromuri, incluzand nivelurile minime
de zbor si altitudinile pentru fiecare rutd de zbor si minimurile operationale ale fiecarui aerodrom
planificat a fi folosit:

(a) nivelul/altitudine minima de zbor;

(b) minime operationale pentru aerodromurile de plecare, de destinatie si de rezerva;

(c) mijloace de comunicatie si ghidare a navigatiei,

(d) date privind pista si instalatiile aerodromului;

(e) proceduri de apropiere, apropiere ratata si proceduri de plecare, incluzand proceduri de reducere a
zgomotului;

(f) proceduri in caz de pana a mijloacelor de comunicatie;

(g) mijloace de cautare si salvare in zona de operare a avionului;

(h) descriere a hartilor aeronautice care trebuie transportate la bord, in functie de tipul si de ruta de
zbor, incluzand metoda de verificare a valabilitatii lor;

(i) disponibilitatea serviciilor de informatii aeronautice si a serviciilor meteorologice;

(j) proceduri de comunicatie si navigatie in zbor;

(k) clasificarea aerodromurilor pentru calificarea echipajului de comanda;

(1) limitari speciale ale aerodromului (limitari de performanta si proceduri operationale).
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D. INSTRUIRE

1. Programele de pregatire si verificare pentru intreg personalul de operare afectat sarcinilor
operationale in legatura cu pregatirea si/sau realizarea zborului.

2. Programele de pregatire si verificare trebuie sa includa:

2.1. pentru echipajul de comanda. Toate elementele relevante prevazute in Subpartile E si N;

2.2. pentru echipajul de cabina. Toate elementele relevante prevazute in Subpartea O;

2.3. pentru personalul de operare respectiv, inclusiv membrii echipajului:

(a) toate elementele relevante prevazute in Subpartea R (transportul aerian al bunurilor periculoase);
Si

(b) toate elementele relevante prevazute in Subpartea S (securitatea);

2.4. pentru personalul de operare, altul decat membrii echipajului (de exemplu, dispecerul, personalul
manipulant etc.). Toate elementele relevante prevazute in RAC-OPS 1 avand legatura cu sarcinile lor.
3. Proceduri

3.1. Proceduri de pregatire si verificare

3.2. Proceduri care se vor aplica inh cazul in care personalul nu realizeazé sau nu mentine nivelul
impus.

3.3. Proceduri pentru a se asigura ca situatiile anormale sau de urgenta care necesita aplicarea
partiald sau in Tntregime a procedurilor pentru situatii anormale sau de urgenta si simularea IMC cu
mijloace artificiale nu sunt simulate in timpul zborurilor de transport aerian comercial.

4. Descrierea documentatiei care trebuie arhivata si perioadele de arhivare (a se vedea apendicele 1
la RAC-OPS 1.1065).
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Apendicele 1 la RAC-OPS 1.1065
Perioada de pastrare a documentelor

Operatorul se asigura ca urmatoarele informatii/documente sunt arhivate intr-o forma acceptabila,
accesibila autoritatii, pentru perioadele prezentate in tabelele de mai jos.

Nota: Informatii suplimentare privind documentele de pastrat sunt prevazute in RAC-CAW partea M,
punctul M.A. 306 litera (c) Sistemul de jurnal tehnic al operatorului.

Tabelul 1
Informatii folosite la pregatirea si executarea unui zbor
Informatii folosite la pregatirea si executarea unui zbor conform RAC-OPS 1.135

Plan operational de zbor 3 luni

Jurnalul tehnic al avionului 36 de luni dupa data ultimei adnotari, in
conformitate cu RAC-CAW partea M punctul M.A.
306 litera (c)

Documentatie specifica NOTAM/AIS, daca este 3 luni
editata de operator

Documentatie privind masa si centrajul 3 luni
Notificarea incarcaturilor speciale incluzand 3 luni
informatii scrise comandantului privind bunuri
periculoase
Tabelul 2
Rapoarte
Jurnal de bord 3 luni
Inregistrari de zbor pentru inregistrarea oricaror 3 luni

evenimente, conform RAC-OPS 1.420, sau a
oricarui eveniment pe care comandantul il
apreciaza ca necesar de raportat sau inregistrat

Rapoarte privind depasirea perioadelor de 3 luni
serviciu si/sau reducerea perioadelor de odihna

Tabelul 3
inregistrari ale echipajului de comanda

Durata de zbor, de serviciu si de odihna 15 luni
Licenta Atat timp cat membrul echipajului de comanda fsi
exercita privilegiile licentei pentru operator
Instruire de conversie si verificare 3 ani
Curs pentru functia de comandant (inclusiv 3 ani
verificare)
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Antrenament periodic si verificare

3 ani

Instruire si verificare pentru a opera in oricare 3 ani
dintre scaunele de pilot
Experienta recenta (a se vedea RAC-OPS 1.970) 15 luni
Competente de ruta si aerodrom (a se vedea 3 ani
RAC-OPS 1.975)
Instruire si calificare pentru operatii specifice 3 ani
cerute prin RAC-OPS (de exemplu, ETOPS

CATII/IN)

Instruire pentru transportul bunurilor periculoase, 3 ani
dupa caz

Tabelul 4
inregistrari ale echipajului de cabina
Durata de zbor, de serviciu si de odihna 15 luni

Instruire initiala, de conversie si diferente (inclusiv
verificare)

Atat timp cat membrul echipajului de cabina este
angajat de operator

Antrenament periodic si de reimprospatare a
cunostintelor (inclusiv verificare)

Pana la 12 luni dupa ce membrul echipajului de
cabina a parasit serviciul operatorului

Instruire pentru transportul bunurilor periculoase,
dupa caz

3 ani

Tabelul 5
inregistrari pentru alte categorii de personal operational

Evidenta formarii/calificarii pentru alte categorii de
personal din operare pentru care se cere prin
RAC-OPS 1 un program aprobat de instruire

Ultimele 2 Tnregistrari

Tabelul 6
Alte inregistrari

Date statistice privind dozajul radiatiei cosmice gi
solare

Pana la 12 luni dupa ce membrul echipajului de
cabina a parasit serviciul operatorului

Date privind sistemul calitatii

5 ani

Documentul de transport al bunurilor periculoase

3 luni de la finalizarea zborului

Liste de verificare in vederea acceptarii bunurilor
periculoase

3 luni de la finalizarea zborului
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SUBPARTEA Q

LIMITARI PRIVIND TIMPUL DE ZBOR $1 DE SERVICIU $I CERINTE PRIVIND PERIOADA DE
ODIHNA

(A se vedea Reglementarile aeronautice civile RAC-FTL Cerinte fata de timpul de zbor,

timpul de serviciu de zbor si timpul de odihna pentru membrii echipajelor aeronavelor
din aviatia civila a Republicii Moldova )
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SUBPARTEA R
TRANSPORTUL AERIAN AL BUNURILOR PERICULOASE

RAC-OPS 1.1150
Terminologie

(a) Termenii de mai jos, utilizati in prezenta Subparte au urmatoarele intelesuri:

(1) Check list de acceptare. Document care faciliteaza desfasurarea unei verificari exterioare vizuale a
coletelor cu bunuri periculoase si documentele aferente acestora pentru a se asigura de faptul ca sunt
respectate toate cerintele;

(2) Aeronava cargo. Orice aeronava, alta decat o aeronava destinata transportului de pasageri, cu
ajutorul careia se pot transporta diverse bunuri. In acest context, urmatorii nu se incadreaza in categoria
pasagerilor:

(i) un membru al echipajului de zbor;

(i) un angajat al Operatorului aerian caruia i s-a permis si este transportat in conformitate cu procedurile
din Manualul operational;

(iii) un reprezentant autorizat al AAC; sau

(iv) o persoana desemnata pentru transportul respectiv la bordul aeronavei.

(3) Accident de aviatie in care sunt implicate bunuri periculoase. Un eveniment asociat sau corelat cu
transportul aerian al bunurilor periculoase care conduce la raniri grave, decesul unei persoane sau
deteriorari majore ale bunurilor transportate;

(4) Incident de aviatie in care sunt implicate bunuri periculoase. Un eveniment, altul decat un accident de
aviatie in care sunt implicate bunuri periculoase, asociat sau corelat cu transportul aerian de bunuri
periculoase, si care nu se produce neaparat la bordul aeronavei, si care conduce la ranirea unei
persoane, deteriorari de bunuri, incendiu, rupere, scurgeri de fluide, radiatii sau alte marturii care
demonstreaza ca integritatea ambalajului nu a fost pastrata. Orice eveniment corelat cu transportul aerian
de bunuri periculoase care ar putea afecta grav aeronava sau ocupantii acesteia este de asemenea
considerat incident de aviatie in care sunt implicate bunuri periculoase;

(5) Documentul de transport bunuri periculoase. Un document specificat in instructiunile tehnice. Este
completat de catre persoana care ofera bunuri periculoase pentru a fi transportate pe calea aerului si
contine date despre bunurile periculoase respective. Documentul de transport va contine o declaratie
semnata de catre persoana care ofera bunurile periculoase pentru transport, indicAnd ca bunurile
periculoase sunt complet si corect descrise prin denumirile lor si cod UN/numar de identificare si ca ele
sunt corect clasificate, ambalate, marcate, etichetate si se gasesc in conditii corespunzatoare pentru
transport aerian.

(6) Container pentru marfa. Un recipient folosit pentru transportul echipamentului si materialelor
radioactive, facilitand in asa mod transportul acestora, fie ca sunt impachetate sau despachetate, folosind
un mod sau mai multe moduri de transport. (Nota: Vezi dispozitivul de incarcare unde bunurile
periculoase nu reprezinta materiale radioactive);

(7) Agent handling. O companie care exercita unele sau toate functiile ulterioare ale operatorului, inclusiv
receptionarea, incarcarea, descarcarea, transferarea sau alte procese aferente pasagerilor si ncarcaturii;

(8) Numar de identificare. Un numar de identificare temporar acordat unui articol ce prezinta pericol si
pentru care nu a fost atribuit un cod UN;

(9) Container-platforma. Un container-platforma folosit de regula de catre un singur expeditor, continand
unul sau mai multe colete si care formeaza o singura unitate in scopul de a fi mai usor de manevrat si
depozitat. (Nota: notiunea data nu cuprinde dispozitivul de incarcare);

(10) Colet. Produsul final al operatiunii de ambalare compus din ambalaj si continutul acestuia pregatit
pentru transport.

(11) Ambalaj. Recipientul si orice alte componente sau materiale necesare acestuia pentru indeplinirea
functiei sale, precum si pentru a asigura respectarea cerintelor privind ambalarea produselor;
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(12) Denumirea bunului expediat. Numele folosit in scopul descrierii unui articol separat sau substante in
toate documentele si notificarile de transport, iar unde va fi cazul, si pe ambalaj;

(13) Ranire grava. O ranire suferita de o persoana intr-un accident de aviatie si care:

(i) necesita spitalizare pentru mai mult de 48 de ore, intr-o perioada de sapte zile de la data producerii
ranirii; sau

(ii) are drept urmare fracturarea unui os (cu exceptia fracturilor simple la degete, calcai sau nas); sau

(iii) implica ruperi ce provoaca hemoragii severe, ruperi ale nervilor, muschilor sau deteriorari ale
tendoanelor; sau

(iv) implica raniri ale oricarui organ intern; sau

(v) implica arsuri de gradul Il si lll, sau orice arsuri care afecteaza mai mult de 5% din suprafata corpului;
sau

(vi) implica expunere verificata la substante infectioase sau radiatii vatamatoare.

(14) Statul de origine. Statul pe teritoriul caruia expeditia marfa a fost pentru prima data incarcata la
bordul unei aeronave.

(15) Instructiuni tehnice. Ultima editie Tn vigoare a Instructiunilor tehnice privind Transportul aerian in
siguranta a bunurilor periculoase (Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by
Air) (Doc 9284—AN/905), care includ si Completarile si Amendamentele, aprobate si publicate prin decizia
Consiliului Organizatiei Aviatiei Civile Internationale;

(16) Cod UN. Un numar din patru cifre atribuit de catre Comitetul de Experti al Organizatiei Natiunilor
Unite pentru Transportul Bunurilor Periculoase, cu scopul de a identifica o anumita substanta sau un grup
de substante;

(17) Dispozitiv de incarcare. Orice tip de container al aeronavei, paleti cu plasa a aeronavei, incarcat sub
forma de igloo si acoperit cu o plasa. (Nota: termenul de container-platforma nu este inclus in aceasta
definitie; pentru containerele cu materiale radioactive vezi definitia de container pentru marfa).

RAC-OPS 1.1155
Acceptarea pentru transport a bunurilor periculoase

Operatorul aerian va transporta bunuri periculoase doar daca dispune de aprobarea AAC.

RAC-OPS 1.1160
Scopul

(a) Operatorul aerian trebuie sa respecte prevederile specificate in instructiunile tehnice ori de céate ori
transporta bunuri periculoase, indiferent daca zborul este executat in totalitate sau partial pe teritoriul unui
Stat, sau in totalitate Tn afara acestuia.

(b) Articolele si substantele care sunt clasificate altfel decat bunuri periculoase nu se vor conforma
prevederilor prezentei Subparti, in masura in care acestea sunt specificate in instructiunile tehnice si cu
conditia ca:

(1) se vor afla la bordul avionului in conformitate cu regulile de baza aplicabile sau in scopuri
operationale;

(2) sunt transportate drept bunuri catering sau care servesc echipajului de cabing;

(3) sunt transportate pentru a fi folosite n timpul zborului pentru acordarea asistentei medicale veterinare
sau eutanasierea unui animal,

(4) sunt transportate pentru a fi folosite in timpul zborului pentru acordarea ajutorului medical pacientilor,
cu conditia ca:

(i) buteliile cu gaz au fost fabricate special pentru acest scop, de a transporta gazul respectiv;

(ii) substantele narcotice, medicamentele si alt material medicinal sa fie sub controlul unor persoane
special pregatite in timpul in care acestea sunt utilizate la bordul avionului;

(iii) echipamentul care contine baterii cu element lichid sa fie pastrat si atunci cand e cazul, protejat intr-o
pozitie verticala in scopul prevenirii scurgerii electrolitului; si

(iv) sunt stabilite prevederi corespunzatoare privind arimarea si protejarea tuturor echipamentelor in
timpul decolarii si aterizarii si aplicate ori de cate ori comandantul aeronavei considera acest lucru
necesar n scopul asigurarii unui nivel corespunzator de siguranta; si

(5) sunt transportate de catre pasageri sau membri ai echipajului.
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(c) Transportarea articolelor la bordul avionului Tn scopul Tnlocuirii celor mentionate in (b)(1) si (b)(2) se
va face strict conform instructiunilor tehnice specificate.

RAC-OPS 1.1165
Limitari privind transportul aerian al bunurilor periculoase

(a) Operatorul aerian trebuie sa intreprinda toate masurile necesare pentru a se asigura de faptul ca
articolele si substantele care sunt identificate in mod special cu o denumire sau descriere generica in
instructiunile tehnice ca fiind interzise pentru transportare in orice conditii, sa nu fie transportate la bordul
aeronavei.

(b) Operatorul aerian trebuie sa intreprinda toate masurile necesare pentru a se asigura de faptul ca
articolele si substantele care sunt identificate in mod special cu o denumire sau descriere generica in
instructiunile tehnice ca fiind interzise pentru transportare in conditii normale, sa fie transportate doar in
cazul in care:

(1) pentru aceste articole si substante au fost obtinute derogari de la Statele implicate, conform
prevederilor instructiunilor tehnice; sau

(2) instructiunile tehnice specifica faptul ca aceste articole si substante pot fi transportate in baza unei
aprobari emise de catre Statul de origine.

RAC-OPS 1.1170
Clasificare

Operatorul aerian trebuie sa intreprinda toate masurile necesare pentru a se asigura de faptul ca
articolele si substantele sunt clasificate drept bunuri periculoase n instructiunile tehnice.

RAC-OPS 1.1175
Ambalarea

Operatorul aerian trebuie sa intreprinda toate masurile necesare pentru a se asigura de faptul ca bunurile
periculoase sunt ambalate conform prevederilor instructiunilor tehnice.

RAC-OPS 1.1180
Etichetare si marcare

(a) Operatorul aerian trebuie sa intreprinda toate masurile necesare pentru a se asigura de faptul ca
ambalajul, containerele-platforme si containerele pentru marfa sunt etichetate si marcate conform
prevederilor specificate in instructiunile tehnice.

(b) Tn cazul in care bunurile periculoase sunt transportate partial sau in totalitate in afara spatiului aerian
a unui Stat, etichetarea si marcarea acestora trebuie sa se faca si in limba engleza, suplimentar la oricare
alte cerinte privind limba folosita.

RAC-OPS 1.1185
Documentul de transport al bunurilor periculoase

(a) Cu exceptia cazului in care este specificat altfel in instructiunile tehnice, Operatorul aerian se va
asigura de faptul ca bunurile periculoase sunt insotite de un document de transport al acestora.

(b) Tn cazul in care bunurile periculoase sunt transportate pe calea aerului n totalitate sau partial in afara
spatiul aerian a unui Stat, in documentul de transport al bunurilor periculoase trebuie sa se utilizeze si
limba engleza, suplimentar la cerintele privind limba folosita.

RAC-OPS 1.1195
Acceptarea bunurilor periculoase pentru transport

(a) Operatorul aerian va accepta transportarea bunuri periculoase pe calea aerului doar daca coletul,
containerul-platforma sau containerul pentru marfa a fost verificat in conformitate cu procedurile de
acceptare specificate Tn instructiunile tehnice.

(b) Operatorul aerian sau agentul sau handling trebuie sa foloseasca in acest scopul check list-ul de
acceptare. Check list-ul trebuie sa prevada verificarea tuturor detaliilor importante si trebuie elaborat
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astfel incat sa permita inregistrarea rezultatelor verificarii de acceptare efectuate cu ajutorul mijloacelor
manuale, mecanice si computerizate.

RAC-OPS 1 1.1200
Inspectia privind deteriorarile, scurgerile sau contaminarea

(a) Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca:

(1) coletele, containerele-platforma, containerele pentru marfa sunt inspectate pentru a se descoperi
eventuale scurgeri sau deteriorari, imediat Tnainte de a fi incarcare la bordul avionului, sau pe un
dispozitiv de incarcare, conform prevederilor instructiunilor tehnice;

(2) dispozitivul de Tncarcare nu este imbarcat la bordul avionului doar daca acesta a fost verificat, in
conformitate cu prevederile instructiunilor tehnice si nu au fost descoperite eventuale scurgeri, deteriorari
ale bunurilor periculoase de pe acest dispozitiv;

(3) coletele, containerele-platforma, containerele pentru marfa care prezinta scurgeri sau deteriorari, nu
vor fi incarcate la bordul avionului;

(4) orice colet cu bunuri periculoase descoperit la bordul avionului si care prezintd eventuale deteriorari
sau scurgeri va fi inlaturat sau va face aranjamentele necesare cu AAC sau organizatie corespunzatoare
pentru inlaturarea acestuia. In acest caz, incarcatura rdmasa trebuie sa fie inspectata pentru a se asigura
ca aceasta este in conditii adecvate transportului aerian si ca avionul sau incarcatura de la bordul
acestuia nu au fost contaminate sau deteriorate; si

(5) coletele, containerele-platforma si containerele pentru marfa sunt inspectate pentru a se descoperi
eventuale semne de deteriorare sau scurgere la descarcarea din avion sau de pe dispozitivul de
incarcare. Tn cazul in care se descoperd semne de deteriorare sau scurgere, zona in care au fost
arimate bunurile periculoase este inspectata in scopul descoperirii deteriorarilor sau contaminarii.

. RAC-OPS 1.1205
Inlaturarea contaminarii

(a) Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca:

(1) orice contaminare descoperitd, ca urmare a scurgerii sau deteriorarii bunurilor periculoase, este
inlaturata fara intarziere; si

(2) avionul care a fost contaminat cu materiale radioactive va fi imediat scos din operare si nu va fi repus
in serviciu pana cand nivelul de radiatie pe oricare suprafatd accesibild precum si contaminarea libera a
avionului nu inregistreaza valori mai mici decat specificate in instructiunile tehnice.

RAC-OPS 1.1210
Restrictiile de incarcare

(a) Cabina pasagerilor si cabina echipajului de zbor. Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca
bunurile periculoase nu sunt transportate in cabina pasagerilor sau cabina echipajului de zbor, cu
exceptia cazului n care acest lucru este permis in conformitate cu prevederile instructiunilor tehnice.

(b) Compartimentul cargo. Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca bunurile periculoase sunt
incarcate, segregate, arimate si protejate la bordul avionului in conformitate cu prevederile instructiunilor
tehnice.

(c) Bunurile periculoase destinate a fi transportate doar la bordul avioanelor cargo. Operatorul aerian
trebuie sa se asigure de faptul ca coletele cu bunuri periculoase cu marcajul “Cargo aircraft only” sunt
transportate la bordul aeronavelor cargo si sunt incarcate in conformitate cu prevederile instructiunilor
tehnice.

RAC-OPS 1.1215
Furnizarea informatiilor

(a) Informarea personalului la sol. Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca:

(1) informatia este pusa la dispozitie, astfel incat acesta sa fie capabil sa-si exercite indatoririle sale in
partea ce tine de transportul bunurilor periculoase, inclusiv actiunile care trebuie luate in cazul unor
eventuale incidente sau accidente cu implicarea bunurilor periculoase; si

(2) daca este aplicabil, informatia la care s-a facut referire in subparagraful (a)(1) sa fie pusa si la
dispozitia agentului sau handling.

(b) Informarea pasagerilor si altui personal
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(1) Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca informatia este pusa la dispozitie in conformitate
cu prevederile instructiunilor tehnice, astfel incat pasagerii sa fie informati despre bunurile periculoase
interzise a fi transportate la bordul avionului; si
(2) Operatorul aerian, daca este aplicabil, si agentul sau handling trebuie sa se asigure de faptul ca
notificarile sunt puse la dispozitie la punctele de acceptare a incarcaturii, furnizdndu-le informatii
referitoare la transportul bunurilor periculoase.

(c) Informarea membrilor echipajului de zbor. Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca
informatia este inclusa in Manualul operational si care sa permitda membrilor echipajului de zbor sa-si
exercite responsabilitatile care le revin, aferente transportului bunurilor periculoase, inclusiv actiunile
intreprinse in cazul situatiilor de urgenta cu implicarea bunurile periculoase.

(d) Informarea comandantului aeronavei. Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca
comandantului aeronavei i s-a prezentat informatia scrisa referitoare la bunurile periculoase, n
conformitate cu prevederile specificatiilor tehnice. (vezi tabelul 1 din Apendicele 1 la RAC-OPS 1.1065
perioada de pastrare a documentului).

(e) Informatii Tn cazul unui incident sau accident de avion

(1) Operatorul aerian al avionului implicat intr-un incident, la solicitare, trebuie sa puna la dispozitie orice
informatie necesara pentru a minimiza pericolele create ca urmare a transportarii bunurilor periculoase la
bordul avionului.

(2) Operatorul aerian al avionului implicat intr-un accident, cat de curand posibil, trebuie sa informeze
Autoritatile aeronautice civile respective ale Statului pe teritoriul caruia a avut loc accidentul cu implicarea
bunurilor periculoase transportate.

RAC-OPS 1.1220
Programe de pregatire

(a) Operatorul aerian trebuie sa elaboreze si mentind programe de pregatire a personalului, conform
prevederilor instructiunilor tehnice si care vor fi aprobate de catre AAC.

(b) Operatorii aerieni care nu detin aprobarea permanenta pentru transportul bunurilor periculoase.
Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca:

(1) personalul antrenat in operatiunile cargo la general si manipulare bagaj este pregatit in scopul
exercitarii indatoririlor sale, aferente bunurilor periculoase. Aceasta pregatire trebuie sa cuprinda cel putin
domeniile indicate in Coloana 1 din Tabelul 1 si trebuie sa fie insusite in detaliu pentru ca personalul sa
fie constient de pericolele asociate bunurilor periculoase, de modul in care sa le identifice si sa aplice
cerintele referitoare la transportul de catre pasageri a unor astfel de bunuri periculoase;

(2) personalul de mai jos:

(i) membrii echipajului de zbor;

(i) personalul handling pasageri; si

(iii) personalul de securitate angajati de catre operatorul responsabil de scanarea pasagerilor si bagajului
acestora, este pregatit cel putin pentru domeniile indicate in Coloana 2 din Tabelul 1 si trebuie insusite n
detaliu pentru ca personalul sa fie constient de pericolele asociate bunurilor periculoase, de modul in care
sa le identifice si sa aplice cerintele referitoare la transportul de catre pasageri a unor astfel de bunuri
periculoase.

Tabelul 1
Domeniile de pregatire 1 2
Filosofia generala
X X
Limitari privind transportul aerian al bunurilor x
periculoase
Marcare si etichetare colet X x
Bunuri periculoase in bagajul pasagerilor x x
Proceduri de urgenta N x
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Nota: “x” indicad domeniul care trebuie acoperit prin pregatire.

(c) Operatorul aerian care detine aprobarea permanenta pentru transportul bunurilor periculoase.
Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca:

(1) personalul angajat in acceptarea bunurilor periculoase este pregatit si calificat In scopul exercitarii
indatoririlor sale. Aceasta pregatire trebuie sa cuprinda cel putin domeniile indicate in Coloana 1 din
Tabelul 2 si trebuie insusite in detaliu pentru a se asigura de faptul ca personalul poate lua decizii privind
acceptarea sau refuzarea bunurilor periculoase oferite pentru a fi transportate pe calea aerului; si

(2) personalul angajat in serviciile handling la sol, personalul responsabil de depozitarea si incarcarea
bunurilor periculoase este pregatit astfel incat sa fie capabil sa-si exercite indatoririle sale cu referire la
bunurile periculoase. Aceasta pregatire trebuie sa cuprinda cel putin domeniile indicate Tn Coloana 2 din
Tabelul 2 si trebuie insusite in detaliu pentru ca personalul angajat sa fie constient de pericolele asociate
bunurilor periculoase, de modul in care sa le identifice, sa le manipuleze si sa le incarce;

(3) personalul antrenat in operatiunile cargo la general si manipulare bagaj trebuie sa fie pregatit in
scopul exercitarii indatoririlor sale, aferente bunurilor periculoase. Aceasta pregatire trebuie sa cuprinda
cel putin domeniile indicate in Coloana 3 din Tabelul 2 si trebuie insusite in detaliu pentru ca personalul
sa fie constient de pericolele asociate bunurilor periculoase, de modul in care sa le identifice si sa aplice
cerintele referitoare la transportul de catre pasageri a unor astfel de bunuri periculoase;

(4) membrii echipajului de zbor au fost pregatiti, cel putin pentru domeniile indicate in Coloana 4 din
Tabelul 2 si trebuie insusite in detaliu pentru ca membrii echipajului de zbor sa fie constienti de pericolele
asociate bunurilor periculoase, de modul in care acestea sa fie transportate la bordul avionului; si

(5) personalul de mai jos:

(i) personalul handling pasageri;

(i) personalul de securitate angajat de catre operatorul responsabil de scanarea pasagerilor si bagajului
acestora; si

(iii) membrii echipajului, altii decat membrii echipajului de zbor, trebuie sa fie pregatiti cel putin pentru
domeniile indicate in Coloana 5 din Tabelul 2 si trebuie insusite Tn detaliu pentru ca personalul sa fie
constient de pericolele asociate bunurilor periculoase, sa cunoasca cerintele aplicabile transportarii de
catre pasageri a unor astfel de bunuri sau, mai general, transportul acestora la bordul avionului.

(d) Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca intreg personalul care a fost pregatit, a sustinut o
testate privind modul in care acesta a inteles si a congtientizat responsabilitatile sale.

(e) Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca intreg personalul care necesita pregatire in
domeniu bunurilor periculoase va fi pregatit ulterior periodic, la intervale de cel mult doi ani de zile.

(f) Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca inregistrarile privind pregatirea in domeniul
bunurilor periculoase sunt mentinute pentru intreg personalul pregatit, in conformitate cu subparagraful

(d) si conform prevederilor instructiunilor tehnice.

(g) Operatorul aerian trebuie sa se asigure de faptul ca personalul agentului sau handling este pregatit in
conformitate cu coloana aplicabila din Tabelul 1 sau Tabelul 2.

Tabelul 2
Domeniile de pregatire 1 2 3 4 5

Filosofia generala

X X X X X
Limitari privind transportul aerian al bunurilor x x X X
periculoase
Clasificarea bunurilor periculoase x
Lista bunurilor periculoase

X X X
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Cerinte generale privind ambalarea si x
instructiuni de ambalare
Specificatii si marcaje privind impachetarea N
Marcare si etichetar I
arcare Si etichetare colet X X x X X
Documente de la expeditor N
Acceptarea bunurilor periculoase pentru X
transport, inclusiv utilizarea check list-ului
Proceduri de depozitare si incarcare X N X X
Inspectii privind deteriorarea si scurgerea si X x
procedurile de inlaturare a contaminarii
Furnizarea informatiei comandantului x x N
aeronavei
Bunuri periculoase in bagajul pasagerilor
p gajul pasag X X X X X
Proceduri de urgenta
' X X X X X

Nota: “x” indica domeniul care trebuie acoperit prin pregatire.

RAC-OPS 1.1225
Raportarea accidentelor si incidentelor cu implicarea bunurilor periculoase

(a) Operatorul aerian trebuie sa raporteze catre AAC incidentele si accidentele cu implicarea bunurilor
periculoase. Raportul initial trebuie sa die prezentat timp de 72 de ore din momentul incidentului sau
accidentului, cu exceptia circumstantelor de forta majora care impiedica acest lucru.

(b) La fel, Operatorul aerian trebuie sa raporteze catre AAC bunurile periculoase nedeclarate sau incorect
declarate, descoperite in bagajul pasagerilor sau in incarcatura. Raportul initial trebuie sa fie prezentat
timp de 72 de ore din momentul descoperirii, cu exceptia circumstantelor de forta majora care impiedica
acest lucru.
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SUBPARTEA S
SECURITATEA

RAC-OPS 1.1235
Cerinte privind securitatea

Operatorul se asigura ca intreg personalul corespunzator cunoaste si respecta cerintele relevante ale
programelor nationale de securitate ale statului operatorului.

RAC-OPS 1.1240
Programe de pregatire

Operatorul stabileste, mentine si desfasoara programe adecvate de pregatire care permit membrilor
echipajului sa ia masuri corespunzatoare pentru a preveni interventiile ilegale, cum ar fi sabotajul sau
preluarea ilegala a controlului avioanelor, si pentru a reduce consecintele in cazul producerii acestor
evenimente. Programele de pregatire vor fi compatibile cu Programul Nationale de Securitate
Aeronautica. Fiecare membru al echipajului va avea cunostintele si competenta tuturor elementelor
relevante ale programului de pregatire.

RAC-OPS 1.1245
Raportarea actelor ilicite

In urma unui act ilicit la bordul unui avion, comandantul sau, in absenta sa, operatorul va transmite
fara intarziere un raport asupra acestui act autoritatii locale desemnate si AAC.

RAC-OPS 1.1250
Lista de verificare a procedurii de cautare in avion

Operatorul se asigura ca exista la bord o listéd de verificare pentru procedurile care trebuie urmate Tn
cautarea unei bombe sau a dispozitivelor explozibile improvizate (IED) in cazul unei suspiciuni de
sabotaj si pentru inspectarea avioanelor pentru arme ascunse, explozibili si alte dispozitive
periculoase, Tn cazul in care exista o suspiciune fondata ca avionul poate face obiectul unui act de
interventie ilegala. Lista de verificare trebuie sa fie insotitd de indrumari adecvate privind masurile
care trebuie luate Tn cazul descoperirii unei bombe sau a unui obiect suspect si informatiile privind
locatia cu risc minim de amplasare a unei bombe in avion, daca detinatorul certificatului de tip a
indicat unul.

RAC-OPS 1.1255
Securitatea compartimentului echipajului de comanda

(a) Tn toate avioanele care au o uséa de acces la compartimentul echipajului de comanda, aceasta usa
trebuie sa poata fi incuiata si trebuie sa fie prevazute mijloace si proceduri acceptabile pentru AAC
pentru a permite echipajului de cabina sa notifice echipajul de conducere in caz de activitati suspecte
sau infractiuni privind securitatea in cabina.

(b) Toate avioanele de transport pasageri cu 0 masa maxima certificata la decolare mai mare de
45500 kg sau cu o configuratie a scaunelor pentru pasageri mai mare de 60 trebuie sa fie echipate cu
0 usa la compartimentul pentru echipajul de conducere care poate fi incuiata si descuiata de la fiecare
post de pilotaj si care este destinatd sa satisfaca cerintele operationale retroactiv aplicabile privind
navigabilitatea. Conceptia acestei usi nu trebuie sa impiedice operatiunile pentru situatiile de urgenta,
conform cerintelor operationale retroactiv aplicabile privind navigabilitatea.

(c) In toate avioanele echipate cu o usd la compartimentul pentru echipajul de comand&, in
conformitate cu litera (b):

1. aceasta usa va fi inchisa Thainte de pornirea motoarelor pentru decolare si va fi incuiata cand se
impune prin procedura de securitate sau de catre comandant, pana la oprirea motoarelor dupa
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aterizare, cu exceptia cazurilor in care persoane autorizate trebuie sa intre sau sa iasa, in
conformitate cu un program national de securitate aeronautica nationalg;

2. se vor asigura mijloace pentru a permite observarea din oricare post de pilotaj a zonei din afara
compartimentului echipajului de comanda, in masura in care este necesar sa se identifice persoanele
care solicita sa intre in compartiment si pentru a depista comportamentele suspecte sau o posibila
amenintare.
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