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CUVANT INAINTE

Raportul Anual privind Investigatiile AIAS 2022 reflecta angajamentul nostru de a asigura
siguranta aviatiei si de a Tmbunatati performanta generala in materie de siguranta a industriei
de aviatie din Romania.

In 2022, autoritatea noastra a desfisurat numeroase investigatii privind incidentele grave
si accidentele aviatice, cu scopul de a determina cauzele acestora si de a face recomandari pentru
a preveni producerea evenimentelor viitoare. Prin eforturile noastre, am reusit sa oferim
informatii si perspective critice comunitatii aviatice, contribuind la promovarea unei culturi
a sigurantei si laimbunatatirea sigurantei generale a aviatiei civile romane.

Unul dintre punctele cheie ale anului 2022 este finalizarea cu succes a 17 rapoarte de investigatie
privind accidente si incidente grave, dintre care doua evenimente cu aeronave de transport
comercial. Prin analiza si recomandarile de siguranta emise, am reusit sa ajutam industria aviatiei
sa inteleaga mai bine cauzele principale ale acestor evenimente si sa identificam pasii care
necesari pentru a reduce riscul unor incidente similare in viitoare.

in plus, am continuat s3 ne consoliddm parteneriatele cu alte organizatii de aviatie ale statelor
membre ale Uniunii Europene. Aceste parteneriate ne permit sa iTmpartasim informatii si resurse,
precum si sa colaboram la initiative importante de siguranta.

Sunt mandru de activitatea pe care organizatia noastra a realizat-o in anul 2022 si sunt
recunoscator pentru munca grea si dedicarea personalului si a partenerilor nostri. Sunt increzator
ca prin activitatea noastra privind investigatiile, vom continua sa aducem contributii semnificative
comunitatii aviatiei si sa imbunatatim performanta generala de siguranta a industriei.

Cristian TECUCEANU
Director General AIAS







LISTA ACRONIME SI DEFINITII

Lista definitilor

Accident

’

Eveniment asociat cu operarea unei aeronave, care, in cazul unei aeronave
cu pilot uman, are loc intre momentul in care o persoana se imbarca la bordul
aeronavei cu intentia de a efectua un zbor si momentul in care toate persoanele
au fost debarcate sau care, in cazul unei aeronave fara pilot, are loc intre
momentul Tn care aeronava este gata de a se pune in miscare in scopul efectuarii
unui zbor si momentul in care aceasta intra in repaus la finalul zborului
si sistemul principal de propulsie este oprit, in cursul caruia:

a) o persoand este ranita mortal sau grav, ca urmare a faptului ca:

- se afla in aeronava; sau

- a intrat in contact direct cu o parte a aeronavei, inclusiv cu parti care s-au
desprins din aceasta; sau

- a fost expusa direct suflului reactoarelor,

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 Th mod normal
pasagerilor si echipajului; sau

b) aeronava suferd o avarie sau o defectiune structuralda care afecteaza
caracteristicile de rezistenta structurald, de performanta sau de zbor
ale aeronavei si care, in mod normal, ar necesita reparatii majore sau inlocuirea
componentei afectate, cu exceptia unei defectiuni sau avarii a motorului, atunci
cand avaria se limiteaza la un singur motor (inclusiv capota metalica
sau accesoriile sale), la elice, extremitatile aripii, antene, sonde, senzori, pneuri,
frane, roti, carenaje, panouri, trapele trenului de aterizare, parbrize, invelisul
aeronavei (precum urme mici de lovituri sau perforatii) sau la avarii minore
la palele rotorului principal, la palele de rotor de coada, trenul de aterizare
si cele cauzate de grindina sau de impactul cu pasarile (inclusiv a perforatiilor
radomului); sau

c) aeronava a disparut sau este total inaccesibila.

(Sursa: Regulamentul (UE) nr. 996/2010 privind investigarea si prevenirea
accidentelor si incidentelor survenite in aviatia civild)

Accident fatal

Accident soldat cu cel putin o ranire fatala.

Activitati
aeronautice
civile

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

Aerodrom

Suprafata delimitatd pe pamant sau pe apa, care cuprinde, eventual, cladiri,
instalatii si echipamente, destinata sa fie utilizata, in totalitate ori in parte, pentru
sosirea, plecarea si manevrarea la sol a aeronavelor. Aerodromul utilizat exclusiv
pentru elicoptere se numeste heliport




Aeronava Orice aparat, cu sau fara motor, cu sau fara pilot la bord, dirijat sau nedirijat, care
se poate mentine in atmosfera cu ajutorul altor reactii ale aerului decéat cele
asupra suprafetei pamantului;

Aeroport Aerodromul certificat pentru operatiuni de transport aerian comercial

Eveniment O intrerupere operationald, un defect, o eroare sau o altd circumstanta
operationala anormal3, care a afectat sau poate afecta siguranta zborului

Incident Eveniment, altul decat accidentul, asociat cu exploatarea unei aeronave, care

afecteaza sau poate afecta siguranta exploatarii aeronavei
Notd: evenimentele fdrd efect asupra sigurantei sunt considerate incidente

Incident grav

Un incident produs Tn circumstante care arata ca a existat o probabilitate mare de
producere a unui accident si este asociat cu operarea unei aeronave.

Operatiuni de
aviatie
generala

Toate operatiunile aeriene civile, exclusiv operatiunile de transport aerian
comercial, lucru aerian si zboruri efectuate cu aeronave de stat

Operatiuni de
lucru aerian

Operatiuni aeriene civile efectuate pentru nevoile industriei, agriculturii,
silviculturii, sanatatii publice si protectiei mediului de cautare si salvare, cercetare
stiintifica, fotografiere, monitorizare, publicitate, precum si in alte scopuri de
catre operatori aerieni certificati

Operatiuni de
transport
aerian
comercial

Transporturile de pasageri, bagaje, marfuri si/sau postd, efectuate pe baze
comerciale, prin curse regulate sau neregulate, de catre transportatorii aerieni

Ranire grava

a) in intervalul de 7 zile de la data accidentului a necesitat spitalizarea pentru
o perioada mai mare de 48 de ore;

b) are ca rezultat o fracturd de os (cu exceptia fracturilor simple la degete
sau la nas);

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

d) implica leziunea oricarui organ intern;

e) implica arsuri de gradul doi sau trei sau orice alte arsuri care acopera
mai mult de 5% din suprafata corpului;

f) rezulta din expunerea la material biologic infectios sau la radiatii periculoase

Ranire fatala

Ranirea unei persoane intr-un accident care are ca urmare decesul acesteia
in decurs de 30 de zile de la data producerii accidentului

Siguranta
aviatiei
civile

Concept prin care riscurile asociate cu activitatile aeronautice, care au legatura
direct sau indirecta cu operarea unei aeronave sunt reduse si controlate pana la
un nivel acceptabil
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INTRODUCERE

Sursa de informatii. Informatiile prezentate in acest raport sunt extrase din rapoartele finale,
rapoartele preliminare si buletinele informative emise de Autoritatea de Investigatii si Analiza
pentru Siguranta Aviatiei Civile (AIAS) in urma investigatiilor privind siguranta efectuate asupra

accidentelor si incidentelor grave.

Structura. Raportul anual privind investigatiile pentru anul 2022 include 3 (trei) capitole ce privesc
principalele domenii de activitate ale AIAS: investigatii privind siguranta, recomandari de siguranta
si un capitol Tn care sunt prezentate capabilitatile AIAS privind resursa umana si resursa tehnica

pentru efectuarea activitatilor de investigare a accidentelor.



DESPRE AIAS

Autoritatea de Investigatii si Analiza pentru Siguranta Aviatiei Civile (AIAS) este autoritatea unica
in domeniul investigatiilor si analizelor privind siguranta aviatiei civile la nivel national cu atributii
in organizarea, conducerea, coordonarea, controlul si efectuarea investigatiilor privind siguranta
aviatiei civile, Tn conformitate cu Codul aerian al Romaniei, regulamentele europene, precum
si cu alte acte normative aplicabile domeniului de activitate al AIAS, in scopul determinarii faptelor,
cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea evenimentelor de aviatie civild si emiterea
de recomandari pentru siguranta aviatiei civile, in scopul prevenirii producerii evenimentelor
de aviatie civila, atunci cand:
e evenimentele de aviatie civila se produc pe teritoriul si/sau in spatiul aerian al Romaniei;
e este implicata o aeronava inregistrata in Romania, iar statul pe teritoriul caruia s-a produs
evenimentul nu efectueaza investigatia privind siguranta aviatiei civile;
e esteimplicatd o aeronava operata de un operator aerian roman, iar statul pe teritoriul caruia
s-a produs evenimentul sau statul de inregistrare a aeronavei nu efectueaza investigatia

privind siguranta aviatiei civile.

Investigatiile privind siguranta aviatiei civile sunt efectuate in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 octombrie 2010
privind investigarea si prevenirea accidentelor si incidentelor survenite in aviatia civila
side abrogare a Directivei nr. 94/56/CE, ale prevederilor Anexei 13 la Conventia privind Aviatia Civila
Internationald, semnata la Chicago la 7 decembrie 1944, precum si cu Ordonanta Guvernului
nr. 26/2009, aprobata si completata prin Legea 55/2010, modificata si completata prin Ordonanta
Guvernului 17/2018.

Obiectivul investigatiei privind siguranta aviatiei civile este prevenirea producerii accidentelor
si incidentelor, prin determinarea faptelor, cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea
evenimentelor de aviatie civila si emiterea de recomandari pentrunsiguranta aviatiei civile.
Investigatia privind siguranta aviatiei civile nu stabileste vinovatii, responsabilitati sau raspunderi

juridice.

AIAS are ca obiectiv cresterea si mentinerea sigurantei aeriene la un nivel ridicat prin emiterea
de recomandari privind siguranta zborului bazate pe informatii rezultate din investigatiile privind
siguranta aviatiei civile in vederea prevenirii producerii unor accidente si/sau incidente similare

n aviatia civila.
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INVESTIGATII PRIVIND SIGURANTA

Investigatia privind siguranta aviatiei este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor
si incidentelor grave, care include strangerea si analiza informatiilor, tragerea concluzilor,

determinarea cauzelor si, dupa caz, formularea de recomandari de siguranta.

Unicul obiectiv al investigatiilor este prevenirea producerii unor alte accidente similare
sau diminuarea consecintelor posibile ale unui eveniment. Scopul acestei activitati nu este de a

cauta vinovatii pentru producerea unui eveniment.

Investigatiile privind siguranta sunt efectuate pentru:
e 0 maibunaintelegere a cauzele care au dus la producerea accidentului;
e identificare pericolelor si evaluarea riscurilor;
e emiterea recomandarilor pentru reducerea sau eliminarea riscurilor inacceptabile;

e informarea despre siguranta aviatiei civile a partilor interesate.

Investigatia unui eveniment de aviatie civila este efectuata de o comisie formata din investigatori
desemnati de Directorul General AIAS si este declansata de o notificare/raportare a unui
eveniment de aviatie civild. Tn general o investigatie privind siguranta urmareste etapele:

1. Stabilirea unei comisii de investigatie cu abilitati si expertiza necesara tipului
de eveniment.

2. Colectarea informatiilor sunt necesare pentru Tintelegerea  circumstantelor
si a actiunilor care au dus la producerea evenimentului.

3. Reconstituirea evenimentului pentru a stabili succesiunea exacta a actiunilor care
au dus la producerea acestuia. Rezultatele fazei de reconstituire trebuie sa fie un set
de actiuni care sa fie in acord cu informatiile inregistrate si in care se unifica punctele
de vedere ale martorilor.

4. Analiza informatiilor pentru evaluare riscurilor si pentru a oferi o explicatie a factorilor
tehnici, operationali si organizationali, care au fost implicati in producerea evenimentului.
Analiza trebuie sa ofere argumente cu privire la cauzele care au dus la producerea
evenimentului.

5. Redactarea unui raport, care contine concluziile procesului de investigatie si dupa caz,

emiterea de recomandari de siguranta.



Legislatie

La nivelul Uniunii Europe Regulamentul U.E. 996/2010, ,Regulamentul UE privind investigarea
si prevenirea accidentelor si incidentelor in aviatia civild”, este o parte cheie a legislatiei europene
care reglementeaza investigatiile privind siguranta aviatiei civile. Acesta stabileste cadrul legal
pentru investigarea accidentelor si incidentelor de aviatie civila si stabileste principii
de impartialitate, transparenta si confidentialitate in desfasurarea investigatiilor. Regulamentul
prevede, de asemenea, ca rezultatele investigatiilor sa fie utilizate pentru a imbunatati siguranta
aviatiei si pentru a incuraja cooperarea si schimbul de informatii intre autoritatile nationale

de investigare.

La nivelul Romaniei aceasta reglementare este transpusa in Codul Aerian din 18 martie 2020
Capitolul XII Investigatia privind siguranta in aviatie, art. 104:
»(1) Scopul investigatiei privind siguranta in aviatia civild il reprezintd prevenirea producerii
unor accidente si incidente, prin culegerea si analizarea informatiilor, expunerea concluziilor,
inclusiv determinarea cauzei si/sau a factorilor contributivi si, atunci cdnd este cazul,
formularea de recomandari privind siguranta in aviatie.”
De asemenea, la nivelul Romaniei, AIAS este “autoritatea unicd in domeniul investigatiilor
si analizelor privind siguranta aviatiei civile la nivel national cu atributii in organizarea, conducerea,
coordonarea, controlul si efectuarea investigatiilor privind siguranta aviatiei civile, in conformitate
cu Codul aerian al Romdéniei” conform ORDONANTEI nr. 26 din 29 august 2009 privind infiintarea,

organizarea si functionarea Autoritdtii de Investigatii si Analizd pentru Siguranta Aviatiei Civile.

International Standards
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Investigatii de siguranta deschise in perioada 2012 - 2022

Aceasta sectiune cuprinde principalele statistici privind investigatiile de siguranta din aviatiei civila
investigate de AIAS in perioada 2012-2022. Informatiile prezentate sunt extrase din informarile
privind accidentele si incidentele grave raportate de operatorii aerieni romani, dar si din raportatele

de investigatie emise de Autoritatea de Investigatii si Analiza pentru Siguranta Aviatiei Civile (AIAS).

Statisticile pentru acest domeniu sunt prezentate in tabelele de mai jos si includ comparatia intre
numarul de investigatii privind siguranta aviatiei civile deschise pentru perioada 2012-2022. Situatia
statistica include, de asemenea, comparatia dintre numarul de decesele si vatamarile grave

survenite in aceste evenimente Tn acelasi interval de timp.

in perioada 2012-2022 au fost deschise investigatiile privind siguranta aviatiei civile pentru
un numar de 142 de evenimente. Se poate observa in graficul 1 ca acest inregistreaza o tendinta

constanta cu o medie de 13 evenimente investigabile anual.

Tabel 1 Numarul investigatiilor, 2012-2022

Accident Accident Incident . Evenimente
Incident .
fatal non-fatal grave investigate
Total evenimente (2012-2022) 30 74 33 5 142
Media anuala (2012-2022) 2.7 6.7 3 0,4 13

Grafic 1 Distributia numarului de investigatii deschise, 2012-2022
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Grafic 2 Distributia numarului de investigatii, 2012-2022

14
12

10

HIRTTIIAT

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Accident fatal 5 2 2 5 4 3 1 2 2 0 4
= Accident non-fatal 10 8 3 5 5 4 13 7 4 8 7
= Incident grav 3 1 1 0 6 6 2 5 1 5 3
H Incident 1 0 0 1 1 0 0 0 1 0 1

Grafic 3 Distributia procentuala a evenimentelor in functie de clasa de severitate, 2012-2022
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Tn perioada 2012-2022 din punct de vedere procentual au fost inregistrate 21% accidente

cu fatalitati, 52% accidente fara fatalitati, 23% incidente grave si 3% incidente.

Tn aceiasi perioadd au fost inregistrate 46 fatalitdti survenite in accidentele de aviatie civil3,

26 persoane ranite grav si 16 persoane ranite minor.



Tabel 2 Situatia ranirilor in evenimentele de aviatie civila investigate, 2012-2022

Decedati Raniti grav  Raniti minor
Total raniri (2012-2022) 46 26 16
Media anuala (2012-2022) 4.2 24 1.4

n graficul 4 se poate observa distributia numarului anual de fatalitati si raniri grave inregistrate

in perioada 2012-2022 si evolutia acestora in decursul aniilor.

Grafic 4 Distributia numarului de raniris Tn evenimentele de aviatie civila, 2012-2022
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2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Fatal 9 7 3 6 5 3 1 3 3 0 6

Ranit grav 1 1 5 2 2 2 5 3 0 2 3
Ranit minor 3 3 1 3 1 0 1 1 1 0 1
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Investigatii de siguranta deschise in anul 2022

Statisticile pentru acest domeniu sunt prezentate in tabelele de mai jos si prezinta date despre
investigatii privind siguranta aviatiei civile desfasurate de AIAS in anul 2022. Situatia statistica
include, de asemenea, comparatia dintre numarul de decese si raniri grave survenite in aceste

evenimente in aceasi perioada.

Tn anul 2022 AIAS a deschis investigatii privind siguranta aviatiei civile pentru 15 evenimente, dintre
care 4 accidente fatale, 7 accidente non-fatale, 3 incidente grave si un incident. Tn urma acestor

evenimente au fost inregistrate 6 fatalitati si 4 raniri grave si minore.

Tabel 3 Numarul investigatiilor de aviatie civild, 2022

Accident Accident Incident . Evenimente
Incident .

fatal non-fatal grave investigate
Total evenimente 2022 4 7 3 1 15
Media anuala (2012-2022) 2.7 6.7 3.1 0,4 13

Tn graficul 5 este prezentata distributia procentuald a evenimentelor pentru care a fost deschisd

o investigatie Tn anul 2022 in functie de clasa de severitate. Acestea se impart astfel:

Grafic 5 Distributia procentuala a investigatiilor in functie de clasa de severitate, 2022
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Tabel 4 Situatia ranirilor in evenimentele de aviatie civild investigate, 2022

Decedati Raniti grav  Raniti minor
Total raniri 2022 6 3 1
Media anuala (2012-2022) 4.2 24 1.4

Aeronavele implicate in evenimentele investigabile din anul 2022 au efectuat zboruri de transport

non-comercial, de aviatie generala.

Tn anul 2022 din numérul de 15 investigatii deschise, 6 dintre aceste au fost implicate avioane
(cu masa maxima de decolare mai mare de 2250 kg), in cazul a 4 evenimente au fost implicate
aeronave ultrausoare, o investigatie a fost deschisa pentru un eveniment cu un elicopter si in alte
2 evenimente au fost implicate planoare. Pentru aeronave de tip parasuta si motodelta plan a fost
deschisa cate o investigati in parte. In graficul 7 este prezentata distributia procentuald a numarului
de evenimente pentru care a fost deschisa o investigatie Th anul 2022, cele mai multe fiind pentru

aeronavele de tip avion (cu masa maxima de decolare mai mare de 2250 kg).

Grafic 6 Distributia procentuala a investigatiilor in functie de tipul aeronavei implicate, 2022
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Tn urmatorul tabel sunt prezentate pe scurt accidentele si incidentele grave pentru care AIAS

a deschisa o investigatie privind siguranta in anul 2022. Pentru mai multe detalii despre fiecare

evenimente pot fi accesate link-urile aferente fiecarui Raport final / Raport preliminar / Buletin

informativ.

\

Tabel 5 Lista investigatiilor deschise in anul 2022

Aeronava

Descriere scurta

INC/
ACC

11
februarie

YR-ZCL

in timpul unui zbor de instructe pilotul elev a luat decizia de ratare a
aterizarii, acesta a actionat maneta de gaz catre in plin si Tn urmatoarele
secunde motorul a inceput sa dea rateuri cu tendinta de a se opri. Pilotul
instructor a preluat comenzile si a hotarat efectuarea aterizarii de urgenta

TECNAM
P2006T

pe un teren agricol aflat in fata aeronavei.

Aeronava a luat contact cu solul pe rotile principale ale trenului de
aterizare, si, dupa aproximativ 50 m de rulaj, in momentul in care jamba
de bot a luat contact cu solul, aceasta s-a afundat in terenul afanat, fapt

care a determinat plierea jambei de bot. Aeronava s-a oprit la aproximativ
4 Km distantd S-SE fata de pista Aerodromului Saulesti. Pilotul instructor
si pilotul elev au parasit in siguranta aeronava. Niciunul dintre acestia nu
a necesitat Tngrijiri medicale.

ACC

13
februarie

YR-5418

Aeronava de tip ULM, in timpul rulajului dupa aterizare, a parasit suprafata

LAND
AFRICAKIT

pistei de decolare/aterizare, a intrat pe un teren agricol cu pamant moale
si s-a oprit la o distanta de aproximativ 15 m fata de marginea laterala
stanga a pistei.

Pamantul moale a cauzat oprirea brusca si inclinarea aeronavei catre n
fata si dreapta, varful semiplanului dreapta al aripii luand contact cu solul.
Nu au fost victime.

ACC

26 martie

N131BT

Aeronava a decolat de pe aerodromul Banesti si a efectuat un zbor

SUKHOI
Su3l

rectiliniu pana in apropierea aerodromului Strejnic unde, in apropiere, a
efectuat mai multe manevre acrobatice. Ulterior, fiind in legatura radio cu

conducatorul de zbor, in zbor orizontal, brusc aeronava a intrat intr-o
spirala stransa pe partea stanga pana la impactul cu solul.
in urma impactului aeronava a fost distrusd, iar pilotul a decedat.

ACC

24 mai

Parasuta

in timpul unui zbor/salt cu parasuta in vederea obtinerii licentei
de parasutist, elevul parasutist, a intdmpinat o situatie de urgenta.
In procesul de deschidere a parasutei de rezerva, de la sol s-a observat ca

Solo 270

suspantele parasutei de rezervd s-au infasurat in jurul suspantelor
parasutei principale.

Cele doua parasute fiind incurcate, parasuta de rezerva s-a deschis partial.
in aceste conditii, elevul parasutist a avut o pierdere rapida de inéltime si
a luat contact dur cu solul, acesta a suferind vatamari corporale ce au
necesitat spitalizare.

ACC
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01 iunie

YR-VIS

Aeronava a efectuat un zbor in remorcaj cu un planor pe care I-a ridicat
pana la Tnaltimea de aproximativ 500 m, dupa declasare, aeronava a
coborat pentru aterizare. In timpul apropierii finale, pilotul a constatat c

PZL-104
WILGA 35

pierde controlul aeronavei si a initiat procedura de ratare a aterizarii.

Aeronava a luat contact dur cu solul cu roata principald stanga. n timpul
urcarii acesta a observat ca roata trenului era intr-o pozitie care confirma
faptul ca trenul stdnga era avariat. Dupd un zbor de aproximativ 45 de
minute pentru a a consuma combustibilul din rezervoare, pilotul a decis
aterizare pe aerodromul Sanpetru, unde echipele de interventie erau

pregdtite. Acesta a efectuat aterizarea cu aeronava inclinata pe dreapta si
nu a oprit motorul.

Contactatul initial cu solul a fost pe roata principala dreapta, apoi
aeronava a rulat aproximativ 20 m si, dupa scaderea vitezei, a luat contact
cu solul si cu jamba stanga, moment in care a efectuat o pivotare de 180°
si s-a oprit. In momentul contactului jambei stanga cu solul si elicea a fost
avariata. Nu au fost victime.

ACC

16 iulie

G-BWAR

Aeronava a venit la aterizare pe a aeroportului Mihail Kogalniceanu. La
aproximativ 120 m dupa contactul cu pista, in timpul rulajului, aeronava

Denney
Kitfox MK3

s-a Inclinat spre dreapta si a pivotat aproximativ 180°, oprindu-se pe cap
invers directiei de aterizare.
Pilotul a parasit aeronava si a constatat ruperea contrafisei trenului de

aterizare principal dreapta, care a determinat plierea rotii sub fuzelaj. Tn
urma incidentului nu au existat victime.

INC

13 august

YR-1192

in procedura de decolare in remorcaj de avion, in timp ce ansamblul avion
planor lua viteza pentru desprinderea de pe sol, aripa dreapta a planorului
a coborat atingand solul si ca efect planorul a deviat dreapta.

Pilotul planorului a actionat comenzile pentru readucerea aripilor la

Planor
IS28B2

orizontala si ulterior a declansat cablul de remorcaj.

Ca efect al comenzilor date aripa dreapta s-a ridicat si fiind deviat de pe
directie spre dreapta, a lovit un planor tip IS 28 B2 (dubla comanda) in zona
de Tncastrare a aripii stanga pe fuzelaj, fiind si acesta avariat.

Raport
preliminar

in urma impactului aripa dreapta a planorului tip IS 29 D s-a rupt in zona
de delimitare a flapsului de eleron, iar la planorul IS 28 B2 s-a spart cupola
cabinei de pilotaj. Nu au fost victime.

INC

27 august

YR-5599

Pilotul aeronavei tip ULM, impreuna cu un pasager, au decolat in jurul orei
11:10 LT pentru efectuarea unui zbor. Zborul a fost efectuat initial in zona
terenului de zbor Letca Noud, cu deplasare spre nordul acestuia, apoi s-a

BRM
CITIUS

deplasat spre zona de sud, unde a efectuat evolutii in zbor la o distanta ce
a iesit din raza vizuald a persoanelor ce se aflau la terenul de zbor.

La un moment dat, de pe terenul de zbor a fost observat fum intr-o zona
imp&durits, aflatd la aproximativ 2.5 km de acesta. In acest moment,

personalul a incercat sd ia legatura cu pilotul avionului, dar nu a reusit.

O alta aeronava a decolat in vedere cautdrii aeronavei, care dupa
aproximativ 30-45 minute a fost localizata intr-o padure din apropierea
terenului de zbor. Tn urma impactului aeronava a fost distrusd, iar pilotul
si pasagerul au decedat.

ACC
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28 august

YR-5298

Pilotul aeronavei ULM, a efectuat un zbor particular in zona Lacului
Colibita, cu decolare de pe aerodromul Bistrita. La acest zbor pilotul a fost
insotit de un pasager. Dupa decolare aeronava a urmat un traseu direct

LEGEND
540

spre lacul Colibita. La ajungerea in zona aeronava a survolat o parte din
latura nordica a lacului. Pe timpul efectuadrii unui viraj deasupra lacului,
aeronava a atins cu varful planului drept suprafata lacului.

Ca urmare a acestui prim contact varful planului drept s-a rupt, iar

aeronava a pierdut brusc din viteza, concomitent cu o evolutie inclinata pe
partea stanga, care a condus la un contact dur cu apa pe aceasta parte. In
urma impactului aeronava a fost distrusa, iar pilotul a decedat.

ACC

11
septembrie

YL-ECE

Aeronava ultrausoara, a decolat de la aerodromul Fratauti, jud. Suceava

WT-9
DYNAMIC

avand la bord doua persoane, proprietarul aeronavei si un pilot.
Din motive necunoscute, aeronava s-a prabusit pe un teren agricol, la o

distanta de aproximativ 3200 m fata de aerodromul Fratauti.

in zona n care s-a prabusit aeronava este o zona agricold, putin circulat3,
astfel Incat epava a fost descoperita intamplator. Aeronava a fost distrusa
complet, iar cele doud persoane aflate la bord au decedat.

ACC

08
octombrie

YR-6119

Motodeltaplanul, avand la bord pilotul si un pasager, a decolat de pe
terenul de zbor din zona comunei Selimbar, jud. Sibiu, pentru a efectua un
zbor particular.

APOLLO
Cx17-JET
STAR

in decolare, dupd desprindere, in timpul procedurii de urcare, pilotul a
sesizat scaderea puterii motorului si aparitia unor trepidati.
Pentru rezolvarea situatiei de urgenta aparuta, pilotul a decis efectuarea

unui viraj spre stanga in vederea aterizarii pe terenul de pe care a decolat.
in timpul virajului aeronava s-a angajat si a luat contact cu solul intr-un lan
de porumb, la aproximativ 200 m lateral stanga fata de terenul de zbor. In
urma impactului aeronava a fost distrusag, iar pilotul a necesitat spitalizare.

ACC

09
octombrie

YR-3710

Pilotul planorului IS 28 B2, inmatriculat YR-3710, a efectuat mai multe
zboruri de pregatire in zona Aerodromului Balta Verde, judetul Dolj. Dupa
efectuarea zborului de control in jurul orei 14:00 LT, pilotul elev a efectuat

IS 28 B2

primul zbor Tn simpld comanda, in remorcaj de automosor, care consta in
tur de pista.

Remorcajul si prima parte a turului de pista au decurs normal, dar dupa
efectuarea virajului 4, Tndltimea la intrarea pe directia de aterizare nu a

asigurat conditiile pentru a ateriza Tn siguranta pe aerodrom. Aeronava a
atins cu cupola cablurile unei linii de medie tensiune, apoi varful planului
dreapta s-a rupt din cauza coliziunii cu o cladire aflatd pe directia de
aterizare, iar aeronava s-a rotit cu aproximativ 180°, aterizand pe un drum
de servitute intre doud imobile. Tn urma impactului aeronava a fost
distrusa si nu au existat victime.

ACC

18
noiembrie

YR-DEN

Elicopterul R22, inmatriculat YR-DEN a fost planificat pentru un zbor de
antrenament in zona terenului de zbor CIOCA, jud. Timis. Zborul planificat
facea parte din programul de continuare a pregatirii in zbor pentru un pilot
elev ce finalizase cursul de obtinere a licentei PPL-H. La ora 08.35 LT,

Robinson
R22 Beta ll

zburand pe directia 2702 la o naltime de 500 ft (150 m), pe timpul
executarii zborului stationar, elicopterul a inceput o coborare accentuata,
avand ca efect intrarea intr-un ,inel turbionar”. Manevrele de recuperare

nu au avut ca rezultat redresarea completa a elicopterului, acesta luand

ACC
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un contact dur cu solul ud si moale. Dupa impact patina din stdnga
elicopterului s-a afundat, cauzand inclinarea acestuia catre stanga, pala
rotorului a iesit din planul normal de rotatie, a sectionat coada
elicopterului si i-a generat acestuia un moment de rotatie cu aproximativ
452 fatd de pozitia initiald de contact. iIn urma impactului aeronava a
suferit avarii majore, insa nu au existat victime.

20
decembrie

YR-TWF

Pilotul a decis sa mai execute activitate de zbor in zona terenului de zbor
Ghimbav, pentru acomodarea cu sistemul de navigatie instalat pe
aeronava.

n jurul orei 15.30 LT aeronava a decolat pentru efectuarea zborului in
zona. Manevrele de zbor au constat in viraje cu diferite unghiuri de

Tecnam
P2006T

inclinare, zbor in urcare si coborare, limite de viteza. Dupa terminarea
evolutiilor in zona, pilotul a executat o apropriere si o aterizare cu
decolare in continuare la pista 21 a terenului de zbor.
Zborul a continuat cu executarea mai multor evolutii in zona, finalizate cu
decizia pilotului de a mai efectua o apropriere si o aterizare cu decolare in
continuare. Pe timpul aproprierii aeronava a fost configurata pentru

Raport
preliminar

aterizare numai din punct de vedere al flapsului, acesta fiind scos complet,
comanda trenului de aterizare nefiind actionata, acesta ramanand
escamotat. Contactul cu suprafata Tnierbata a terenului de zbor s-a
efectuat cu partea inferioard a fuzelajului aeronavei, trenul de aterizare

fiind escamotat.

INC

Tn anul 2022, la solicitarea autoritatilor de investigatie din alte state in care s-au produs evenimente

cu aeronave inmatriculate in Romania, a fost desemnat un reprezentat acreditat pentru

un eveniment. Evenimentul a fost considerat accident. Acesta a avut loc pe 14 mai 2022 in timpul

aterizarii pe Aeroportul International din Napoli, unde o aeronava Boeing 737-800 a suferit

o aterizare dura.

De asemenea, pe parcursul anului 2022 un investigator AIAS a participat la procesul de investigatie

al accidentului ce a avut loc pe data de 03 octombrie 2021 in apropierea Aeroportului Linate

din Milano in care a fost implicata o aeronava Pilatus PC-12 inmatriculata in Romania.
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Investigatii de siguranta finalizate in anul 2022

Tn cursul anului 2022, AIAS a desfisurat o activitate sustinutd in vederea finalizarii investigatiilor
privind siguranta a unor evenimente produse in anii anteriori precum si identificarea cauzelor

producerii accidentelor si incidentelor grave produse in acest an.

Ca urmare a producerii unor accidente sau incidente grave de aviatie civila pe teritoriul Romaniei,
activitatea de investigatii in scopul emiterii rapoartelor finale a constat, la nivelul anului 2022,
in finalizarea unui numar de 17 rapoarte, respectiv pentru 12 accidente, 4 incidente grave

si un incident.

Grafic 7 Distributia numarului de investigatii finalizate pe ani in perioada 2012-2022
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Durata unei investigatii privind siguranta unui eveniment de aviatie civild poate varia in functie
de complexitatea evenimentului si de resursele disponibile echipei de investigatie. O investigatie
cuprinzatoare poate dura de la cateva luni pana la cativa ani. Aceasta implica colectarea si analiza
unei cantitati substantiale de informatii, inclusiv date de zbor, declaratii ale martorilor, dovezi fizice
si un studiu Tn detaliu a reglementarilor, procedurilor si practicilor. Raportul final trebuie,
de asemenea, sa fie supus revizuirii de catre partile interesate, iar feedback-ul poate necesita timp
suplimentar. Tn ciuda timpului extins implicat, o investigatie amnuntitd este esentiald pentru

uuuuu

impartdsite cu industria aviatiei civile.



Comisiile de investigatii AIAS, in perioada analizata, au emis 79% din rapoartele de investigatii
intr-o perioada de sub 3 ani si un procent de 21% dintre rapoarte au avut o perioada de studiu,

redactare si publicare mai mare de 3 ani, conform graficului 8.

Grafic 8 Distributia procentuala duratei de emiterea raportului de investigatie, 2012 -2022
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Tn urmétorul tabel sunt prezentate pe scurt accidentele si incidentele grave pentru care AIAS
a finalizat investigatia privind siguranta in anul 2022. Pentru mai multe detalii despre fiecare

evenimente pot fi accesate link-urile aferente fiecarui Raport final / Buletin informativ.

Tabel 6 Lista investigatiilor inchise in anul 2022

INC/

Data 3 i 3
Aeronava Descriere scurta ACC

Dupa un zbor si o apropiere sigura fara evenimente pe ruta Timisoara
- Craiova — Bucuresti/Otopeni. Aterizarea aeronavei a avut loc pe
YR-BEB pista 08L a LROP la ora 15:15:23 UTC. Contactul cu pista s-a facut
dupd o filare prelungita, la aproximativ 1100 m dupa trecerea
pragului 08L, pe axul pistei. Dupa reducerea motoarelor la regim
ralanti la sol (ground idle) si actionarea sistemelor de franare, pilotii
au constatat cd decelerarea era foarte lenta.

Apropiindu-se cu viteza considerabila de pragul decalat al pistei 26R/
22.04.2008 | BAe 146-200 capatul decalat 08L, comandantul a degajat pista pe calea de rulaj,, V"’ ACC
(cale de rulaj pentru degajare in viteza). Intrarea pe aceastd cale de
rulaj s-a facut cu raza mare de viraj, iar forta centrifugd si
componenta lateralda a vantului au Tmpins aeronava spre
extremitatea stanga a cii de rulare V. In continuare, cu vitezs inc3
mare, aeronava a parasit calea de rulaj “V” si a intrat pe calea de rulaj
“0”, printr-un viraj larg spre stanga.

Sub influenta vantului, a vitezei mari de deplasare si avand anvelopa
rotii nr.l spartd, imediat dupa intrarea pe calea de rulaj “0”,



http://www.aias.gov.ro/images/publicatii/rapoarte-de-investigatie/20080422_RF_YR-BEB_RO.pdf

aeronava a pivotat aproximativ 120° spre stdnga, a derapat si a iesit
partial de pe calea de rulaj, 0", oprindu-se la marginea acesteia, pe
zona finierbatd. Evacuarea pasagerilor si a echipajului s-a facut pe
toboganele aeronavei. Nu au fost persoane ranite.

Cauza producerii accidentului:

Cauza producerii accidentului a constituit-o viteza mare la degajarea pistei dupa aterizare.
Cauze favorizante:
- nrautatirea brusca a conditiilor meteorologice in timpul apropierii finale si a aterizarii aeronavei;
- contactul cu pista dupa zona de touch-down, la aproximativ 1.100 m de la pragul O8L.

08.05.2010

YR-5046

Aeronava a fost adusa pe aerodromul Magura-Cisnadie cu cateva zile
inainte de eveniment cu un trailer. Aceasta fusese demontata, la
locatia proprietarului anterior, in parti componente in vedere
transportarii la noua locatie, unde a fost reasamblata. Proprietarul a
fost contactat de un pilot aflat pe aerodrom, care si-a manifestat
interesul pentru a efectua un zbor cu aceasta. Proprietarul a fost de
acord cu efectuarea acestui zbor. Pilotul a efectuat inspectia
aeronavei si a documentatiei acesteia, apoi a notificat zborul la COA

ALIFERRARI
CORMORANO

(Centrul de Operatii Aeriene). Avand in vedere locatia terenului de
zbor, a obtinut si aprobare de la Aeroportul Sibiu pentru zboruri in
tur de pista.

La ora 13:00 pilotul a decolat pe directia 150° a pistei si a efectuat
cateva manevre in zona pistei, la inaltime mica (70 - 100 m), aterizand
dupa aproximativ 14 minute.

La ora 13:15, dupa o oprire scurta pentru o discutie cu proprietarul,
pilotul a decolat din nou pe directia 330° a pistei. A efectuat apoi un

viraj de 180° si a executat o aterizare cu decolare in continuare, pe
directia 150°. A luat din nou inaltime (70-100 m). Pe timpul efectuarii
virajului trei, de asemenea, efectuat cu inclinare mare, planul
dreapta al aripii s-a pliat, aeronava intrand intr-o evolutie
necontrolatd si s-a prabusit. inainte de contactul aeronavei cu solul,
martorii au auzit un zgomot tip pocnet. Impactul cu solul a fost dur.
Aeronava a fost distrusa, iar pilotul a decedat. Nu s-a produs incendiu
si nici alte pagube in zona.

ACC

Cauza producerii accidentului:

Cauza producerii accidentului o constituie pierderea controlului aeronavei in zbor, ca urmare a plierii
planului dreapta, din cauza montarii necorespunzatoare a montantului lonjeronului fata dreapta.

30.03.2018

TC-NBF

in data de 30.03.2018, aeronava de tip A-320 Neo, inmatriculatd TC-
NBF a efectuat un zbor comercial pe ruta Istanbul (LTFJ) — Bucuresti
Otopeni (LROP).

Airbus 320-
251N

in jurul orei 11:00 LT (08:00 UTC), aeronava a initiat procedura de
apropiere in vederea aterizdrii non-precizie pe pista 08L a
aeroportului LROP, pista care avea pragul decalat. La ora 11:15 LT
(08:15 UTC) aeronava a luat contact cu pista 08L Thaintea pragului
decalat si a degajat pe calea de rulare "V”.

in urma acestui incident, au fost deteriorate prin téiere, pneul nr.2 al
jambei de bot si pneul nr.1 al jambei principale dreapta. De
asemenea, au fost distruse doua lampi supraterane din ansamblul
balizajului luminos al pragului decalat al pistei 08L. Dupa aterizare
aeronava a rulat normal pana la locul desemnat pentru stationare,

INC
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iar pasagerii au fost debarcati conform procedurilor normale. Nu au
existat persoane ranite.

Cauza producerii incidentului grav:

Cauza producerii incidentului grav a constat in colaborarea ineficienta a echipajului in faza finala de

aterizare.

13.04.2018

YR-DOD

in data de 13.04.2018, pilotul avea planificat un zbor de repozitionare
a aeronavei de la punctul de lucru amenajat la ferma localitatii
Graniceri, la punctul de lucru din zona fermei localitatii Siclau, judetul
Arad, care se afla la o distanta de aproximativ 4 km.

in jurul orei 19:30 LT (16.30 UTC), acesta a pregatit aeronava pentru
zbor si a decolat singur la bord, ocupand postul de pilotaj din stanga.
Conform declaratiei sale, dupa cateva minute de zbor a simtit o
vibratie puternica Tnsotita de aprinderea indicatiei ,,span in ulei”, la
motorul nr.1. Dupd aproximativ doud secunde motorul nr. 1 a inceput
s3 functioneze cu intermitenta, iar dupé alte 2-3 secunde s-a oprit. In

Elicopter
Kamov KA26

conditiile zborului cu un singur motor, elicopterul a avut o traiectorie
in coborare. in momentul in care contactul cu solul a devenit iminent,
pilotul a Tncercat, prin comanda de pas, sa amortizeze contactul cu
solul. Tn acel moment, elicopterul survola un teren agricol inmuiat de
ploile recente. Elicopterul a luat contact cu solul cu jamba spate
dreapta. Din cauza momentului de franare dat de natura solului,
elicopterul a avut tendinta de cadere a botului, compensata de pilot
prin comanda de mansa, fapt ce a produs desprinderea elicopterului
de pe sol, apoi a luat din nou contact cu solul, cu jambele trenului din
fatd, inclinat spre fata stanga. Cele doua roti fata s-au afundat in
terenul noroios, iar jamba din stanga fata a cedat. Avand doar jamba

din dreapta fata in contact cu solul, elicopterul a urmat pe o distanta
scurta o traiectorie curbilinie spre dreapta. Franarea data de sol a
produs pivotarea aeronavei spre dreapta, ceea ce a facut ca palele
rotorului inferior sa atinga solul, determinand rasturnarea
elicopterului pe partea dreapta, distrugerea rotoarelor portante si
oprirea motorului care mai functiona (Nr.2). Pilotul a oprit
alimentarea electrica generala si a parasit aeronava. Observand ca nu
s-a produs incendiu, dupd cateva secunde pilotul s-a intors la
aeronavd si a deconectat si scos acumulatorul de bord. in urma
acestui eveniment, pilotul nu a suferit vatamari corporale, iar
aeronava a fost distrusa in totalitate. Nu au fost alte pagube in zona
impactului.

ACC

Cauza producerii accidentului:
Efectuarea unei aterizari de urgenta pe un teren impropriu, care nu a asigurat rulajul aeronavei.
Cauze favorizante:

- oprirea motorului nr. 1 din cauza blocarii miscarii de rotatie a arborelui principal prin ruperea
unei bielete, pe fondul ungerii deficitare la nivelul boltului de prindere al acesteia;
- utilizarea unui etansant siliconic diferit de cel specificat in tehnologia aprobata pentru
reparatia capitala a motorului.



http://www.aias.gov.ro/images/publicatii/rapoarte-de-investigatie/20180413_RF_YR-DOD_RO.pdf

28.04.2018

YR-JTA

in data de 26.04.2018, operatorului aerian MIR AERO S.R.L. i s-a
solicitat executarea unui zbor cu elicopterul pentru transportul de
persoane si filmarea unui spot publicitar pentru data de 28.04.2018
in parcarea unui club din localitatea Mamaia Nord, jud. Constanta. in
dimineata zilei de 28.04.2018, elicopterul a decolat din localitatea
Mamaia, conform planului de zbor depus, spre destinatia initial3,
Platforma Utilitard Baneasa. In aceastd locatie, dupd briefingul
privind regulile de siguranta ce trebuie respectate pe timpul zborului
cu elicopterul, pilotul a Tmbarcat 4 pasageri, 3 pe locurile aflate Tn

EC-120B

spatele posturilor de pilotaj si 1 pe scaunul postului de pilotaj stanga
si a decolat catre destinatia finala, respectiv Mamaia Nord - parcarea
clubului. Dupa un zbor de 1 ora si 15 min. elicopterul a ajuns Tn zona
locatiei de destinatie, unde pilotul a executat initial, la o indltime de
50 m aproximativ, un survol al locului de aterizare pentru
recunoastere si pentru a se asigura ca acesta a fost securizat n
prealabil de catre o persoanda desemnatd special pentru aceasta
actiune. Constatand ca sunt indeplinite conditiile de siguranta, pilotul
a continuat zborul, intrand intr-un ,tur de pista” pentru a executa
manevrele necesare executdrii aterizarii. In partea finala a apropierii

pentru aterizare, elicopterul a survolat la o Tnaltime relativ mica
soseaua aflata in vestul locului de aterizare. Pe sosea se afla o
autoutilitara din care se descarcau panouri din carton presat. Din
cauza efectului de sol, in momentul in care elicopterul a survolat
autoutilitara, doud panouri din carton presat au fost antrenate de
curentul de aer generat de rotorul portant, acestea trecand la mica
distanta fatd de cateva persoane aflate in apropiere. In urma acestui
incident nici o persoana nu a fost ranita si nu s-au inregistrat pagube
materiale. Pilotul a continuat apropierea, aterizand in siguranta in

perimetrul parcarii clubului.

INC

Cauza producerii incidentului grav:
Cauza producerii incidentului grav consta in contactul dur cu solul al elicopterului in urma
manevrelor rapide executate pentru recapatarea controlului acestuia, determinate de actionarea
involuntarda a comenzii de pas general de catre pasagerul aflat pe scaunul postului de pilotaj din
stanga, in momentul debarcarii.
Cauze favorizante:

- comenzile de zbor aferente scaunului de pilotaj din stanga, nu au fost demontate.
- motorul nu a fost oprit pe perioada debarcarii pasagerilor

06.06.2018

YR-DAX

Aeronava tip AN 2 a fost planificata sa execute zboruri aviochimice
pe un teren agricol cultivat cu grau, in zona comunei Baleni judetul
Galati.

Activitatea de zbor a inceput in jurul orei 12:00 LT. Dupd un zbor
aviochimic de aproximativ 30 de minute, aeronava a aterizat, si a

Antonov
AN-2

urmat o pauza de aproximativ o ora, timp Tn care echipajul a servit
masa de pranz.

in jurul orei 13:45 LT activitatea de zbor s-a reluat. Dupd
realimentarea cu aproximativ 1200 litri de substanta, aeronava a
decolat, apoi a executat o trecere deasupra solei de la Nord la Sud.
Sola este marginita in partea de Sud de un drum judetean situat pe
un rambleu inalt de 2 metri.

Conform declaratiei pilotului, Tn momentul executarii virajului pe
partea stangad in vederea pozitionarii aeronavei pe directia S — N

ACC
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pentru a lesta substanta deasupra culturii de grdu, aeronava a
pierdut Tnadltime din cauza aparitiei unui curent de aer descendent,
iar in momentul traversarii drumului judetean, aeronava a lovit cu
roata trenului de aterizare drept un camion care se deplasa pe sosea.
Dupa impactul cu camionul, aeronava si-a modificat traiectoria
rotindu-se spre dreapta. Aceasta nu a mai putut fi controlata luand
contact cu solul cu aripa dreapta si partea frontala (motorul) la o
distanta de aproximativ 40 de metri de camion. Dupa contactul cu
solul aeronava s-a rotit 180° spre dreapta, continudndu-si deplasarea
pe burta aeronavei pe o distanta de aproximativ 41 de metri. Dupa
contactul cu solul, aeronava a luat foc si a ars aproape in totalitate.
in urma producerii accidentului, pilotul aeronavei si mecanicul
navigant au fost raniti, acestia necesitand mai multe zile de
spitalizare.

Cauza producerii accidentului:
Pierderea controlului aeronavei in urma coliziunii cu un camion.
Cauze favorizante:

- neobservarea apropierii camionului in momentul survolarii soselei;
- Tnaltimea mica de survolare in zona DJ253 (3 m).

Planorul tip 1S29D2, a decolat in remorcaj de avion in cadrul startului
organizat pe aerodromul Sanpetru, pentru efectuarea unui zbor de
YR-1196  [antrenament de distantd pe traiect. La revenirea de pe traiectul de
zbor, pilotul a efectuat trei spirale de 360° in zona aerodromului in
vederea pierderii Thaltimii, continuand zborul in tur de pista n
vederea aterizdrii pe directia vest. Din cauza unor disfunctionalitati
ale mecanismului de pozitionare a flapsului (voletului), pilotul a
trebuit sa repete de cateva ori manevra de scoatere a flapsului pe
pozitia 3 si ca urmare, la iesirea din virajul de axare pe directia aleasa
pentru aterizare, a constatat cd era mai sus si in dreapta directiei de
aterizare. Ca urmare, in timpul apropierii finale pentru aterizare, in
configuratie flaps pozitia 3, frane aerodinamice scoase si viteza
variabila sub 80 km/h, pilotul a efectuat o succesiune de viraje
stanga-dreapta in vederea incadrdrii aeronavei pe panta optima
pentru aterizare. La aplicarea comenzii pentru iesirea din ultimul
viraj, la o indltime de aproximativ 30-40 m, pilotul a pierdut controlul
aeronavei, aceasta a intrat intr-o evolutie de rotire necontrolata.
Planorul a luat contact cu solul pe suprafata inierbata din zona
aerodromului. Unghiul aeronavei la contactul cu solul, a fost apropiat
de verticala. Violenta contactului cu solul a determinat distrugerea
planorului. Pilotul a suferit vatamari corporale grave, fiind necesara
spitalizarea.

Planor
1S29D2

06.07.2019 ACC

Cauza producerii accidentului:
Cauza determinanta Pierderea controlului aeronavei pe panta de aterizare.
Cauze favorizante:

- functionarea defectuoasa a sistemului de sigurantare a flapsului pe pozitia 3, fapt care a
determinat distragerea atentiei pilotului de la urmarirea mentinerii elementelor profilului de
zbor in vederea aterizarii;

- lipsa procedurilor de instruire practica a pilotilor pentru corectarea prizei de aterizare.
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24.08.2019

YR-5451

in timpul zborului cand aeronava a atins altitudinea de 2500 ft
motorul a prezentat un simptom de functionare anormala, respectiv
scaderea turatiei de la 4900 RPM la 3300-3500 RPM si stagnare la
aceasta ultima valoare.

Pilotul a verificat pozitia robinetului de combustibil, acesta fiind
deschis pentru rezervorul din planul din dreapta, pozitie normala
pentru decolare, iar magnetourile erau de asemenea in pozitia ,,ON”.
Pilotul a declarat ,EMERGENCY” si a luat hotararea de a efectua o

DV-1
SKYLARK

aterizare de urgenta pe un teren ales din aer. Aterizarea s-a efectuat
pe un teren cultivat cu porumb, la o distanta de aproximativ de 6 NM
N-NV de aerodromul de decolare.

Evenimentul a avut loc la aproximativ 7 minute de zbor si la un timp
total de functionare a motorului de aproximativ 18 minute (10-11
minute functionare la sol pentru incalzire si efectuarea testelor
prevazute inaintea decolarii).

in urma aterizdrii de urgent3 aeronava a suferit avarii semnificative
la structurd/fuselaj sila planuri, iar trenul de aterizare s-a rupt. Pilotul
si pasagerul au evacuat aeronava, iar la fata locului a actionat un
elicopter SMURD care se afla in zona, preluand pasagerul pentru
transportul acestuia la spitalul din Targu Mures in vederea efectuarii
unor investigatii suplimentare. Pilotul nu a fost ranit si nu a necesitat

ingrijiri medicale.

ACC

Cauza producerii accidentului:
Aterizare fortata determinata de oprirea motorului din lipsa de combustibil in rezervorul
pentru alimentare.

selectat

15.05.2020

YR-5122

in zona localitatii Vurpdr, judetul Alba, pilotul aeronavei tip CT-2K,
identificatd YR-5122 a inaugurat un teren de zbor cu pista de
decolare-aterizare orientatd pe directia N - S, perpendicularda pe
directia vaii raului Mures. Din cauza reliefului, ca o particularitate a
acestui teren de zbor, se poate decola doar pe directia sud (180°) si

CT2K

ateriza doar pe directia nord (360°). in data de 15.05.2020,
aproximativ la ora 14.00 LT, cu aeronava implicata in accident, pilotul
impreund cu un pilot instructor, a efectuat cinci zboruri pentru
reluarea antrenamentului proprietarului aeronavei, dar si pentru
stabilirea particularitatilor privind desfasurarea activitatii de zbor pe
acest teren. Dupa aproximativ doua ore de la finalizarea acestor

zboruri, pilotul a depus plan de zbor pentru a se deplasa la Timisoara.
inaintea decolarii a verificat aeronava, cantitatea de combustibil din
rezervoare si, in jurul orei 16.30 LT, a decolat in vederea executarii
zborului planificat. Tn timpul rulajului pentru decolare, aeronava nu a
mentinut axul pistei, aceasta a deviat catre marginea din stanga
pistei, pilotul fortand desprinderea de la sol. Dupa desprindere,
aeronava a urmat o traiectorie curbilinie spre stanga, ajungand la un
moment dat, pe o directie de zbor opusa celei in care a decolat. in
timpul zborului, aeronava a avut initial o traiectorie in urcare dupa
care a evoluat Tn coborare pana a lovit taluzul soselei din partea de
nord est a terenului de zbor si a intrat in contact cu solul. Tn urma
impactului, aeronava a fost distrusa. Pilotul a parasit aeronava in
siguranta si nu a necesitat ingrijiri medicale.

ACC

Cauza producerii accidentului:
O constituie pierderea controlului aeronaveiin procedura de decolare, pe fondul aprecierii incorecte
a conditiilor meteo existente si a eficientei diminuate a comenzilor primare de zbor la viteza redusa.
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24.10.2021

YR-1811

Aeronava tip motoplanor, a fost planificatd sa execute un zbor de
examinare a unui pilot in vederea acordarii licentei de tip Planor
Motorizat de Agrement. La bordul aeronavei se aflau un pilot
examinator si un pilot elev.

1S28-M2

Zborul a inceput cu efectuarea unui tur de pista cu aterizare si
decolare in continuare (touch&go). La executarea celui de-al doilea
tur de pista, la aterizare, dupa ce trenul de aterizare a luat contact cu

pista, acesta s-a pliat, moment in care partea ventrala a fuzelajului si
palele elicei au luat contact cu solul. Din momentul in care palele
elicei au atins solul, aeronava a mai rulat aproximativ 105 m dupa
care s-a oprit la o distantd de 326 m de pragul pistei 21. In urma
acestui eveniment cei doi ocupanti ai aeronavei nu au fost raniti.

INC

Cauza producerii incidentului grav:
Nesigurantarea trenului de aterizare in pozitia “scos”, din cauza ramanerii intr-o pozitie intermediara
a sigurantei manetei de comanda a pozitiei trenului de aterizare, dupa actionarea acesteia pentru
scoaterea si zavorarea trenului.

15.05.2021

YR-5393

in zona terenului de zbor Topoloveni din judetul Arges, pilotul a
decolat cu o aeronava ultrausoara tip motodeltaplan pentru a
efectua un zbor in tur de pista Tn vederea verificarii acesteia dupa
inlocuirea aripii. Dupa aterizare, pilotul a efectuat verificarile

Motodelta
plan

necesare la aeronava, apoi a decolat din nou.
in timpul acestui zbor, in jurul orei 20.20, in procedura de apropiere
pentru aterizare, la aproximativ 3 km vest de terenul de zbor, a

pierdut controlul aeronavei si a luat contact cu solul. Pilotul a fost
transportat la spital de cdtre un echipaj SMURD, iar in urma
investigatiilor medicale efectuate s-a constatat cd a nu a suferit
vatamari grave. In urma impactului, aeronava a fost distrusa.

ACC

Cauza producerii accidentului:
Pierderea controlului aeronavei in timpul zborului Tn atmosfera turbulenta.
Cauze favorizante:

- efectuarea zborului fara obtinerea prealabila a informatiilor privind evolutia conditiilor
meteorologice in zona aerodromului;
- neefectuarea la sol a operatiunilor de centraj ale motodeltaplanului dupa inlocuirea aripii si a

motorului.
La ora 13:50 aeronava a decolat de pe pista 06 pentru efectuarea
unui zbor cu un pasager, iar dupa desprinderea aeronavei de sol, la o
YR-5103 indltime de aproximativ 15m, motorul a Tnceput sa aiba variatii ale
turatiei. Realizand ca are viteza mica, pilotul a decis sa aterizeze pe
10.07.2021 ! P Pe 1 Acc

directia pistei, efectuand o aterizare placata de la o Tnaltime de

Festival R40F

aproximativ 5 m. Tn urma contactului dur cu solul, jamba de bot a
cedat, iar avionul a continuat deplasarea incd aproximativ 50 m.

Persoanele aflat la bordul aeronavei nu au suferit vatamari corporale.
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05.08.2021

YR-5447

in data de 04.08.2021, pilotul a alimentat aeronava cu o cantitate de
40 litri de benzina. A doua zi in jurul orei 18.00 — 18.30 LT pilotul a
scos aeronava din hangar cu scopul de a efectua un zbor in tur de
pista insotit de un adolescent si un copil minor. A verificat-o sumar, a
pornit motorul si a rulat pana la pistd, iar dupa aproximativ zece
minute, cand motorul s-a incdlzit, a decolat pe directia 300°.

CITIUS

Dupa virajul patru, cand pilotul se pregatea pentru aterizare, motorul
a Tnceput sa functioneze neregulat. Pilotul a realizat ca functionarea
defectuoasa a motorului este cauzata de lipsa de combustibil si a
decis efectuarea unei aterizari de urgenta. Astfel, a configurat
aeroronava pentru aterizare si a ales un teren agricol pentru
efectuarea aterizdrii. Dupa contactul cu solul, aeronava a rulat o
distanta de aproximativ 53 m si s-a oprit intr-un lan cultivat cu floarea

soarelui la 520 m de pragul pistei 30. In urma acestui eveniment,
aeronava nu a suferit avarii, iar pilotul si cei doi pasageri nu au suferit
\vatamari corporale.

INC

Cauza producerii incidentului grav:
Cauza producerii incidentului grav o constituie cantitatea insuficienta de combustibil aflata la bordul
aeronavei la momentul efectuarii zborului.
Cauze favorizante:

- verificarea sumara a aeronavei inaintea inceperii zborului;
- nefunctionarea indicatorului luminos de avertizare a pilotului ca motorul aeronavei este
alimentat doar din rezervorul de consum de 6 litri.

29.08.2021

D-EABG

in data de 29.08.2021, in apropierea terenului de zbor Cioca, judetul
Timis, s-a produs un eveniment de aviatie in care a fost implicata o
aeronavd tip Cessna 172F, finmatriculatd D-EABG. Conform
declaratiei pilotului implicat in eveniment, in data de 29.08.2021,

CESSNA
172F

incepand cu ora 13:00 LT, a efectuat mai multe zboruri cu aeronava
D-EABG, avand ca pasager un coleg pilot . Aceste zboruri au decurs

fara evenimente, dupa aterizare aeronava fiind parcata pe terenul de
zbor. Dupa cateva ore petrecute la sol, pilotul a decis efectuarea unui
alt zbor, de aceasta data fara insotitor.

Astfel, aproximativ la ora 18:25, pilotul a Tnceput controlul si
pregdtirea aeronavei pentru zbor. Dupa finalizarea verificarilor, a
urcat in aeronava si a procedat la pornirea motorului si a verificarilor
acestuia conform prevederilor din manualul aeronavei. Decolarea
s-a efectuat pe directia 230°, iar dupa ce aeronava a atins inaltimea
de 800 ft., pilotul a Tnceput un viraj spre dreapta pentru a urca in
continuare. La scurt timp dupa inceperea virajului, pilotul a declarat
c3 a sesizat sciderea turatiei motorului. in acel moment a actionat
maneta de gaz, insd manevra a rdmas fird rezultat. In speranta c3
motorul isi va reveni, pilotul a actionat apoi si robinetul de
combustibil.

Aceste actiuni nu au dus la o imbunatatire a functionarii motorului,
astfel incat pilotul a decis efectuarea unei aterizari de urgenta pe un
teren ales din aer. Obstacularea terenului pe care il survola aeronava
in acel moment a redus posibilitatile de alegere, terenul pe care a
aterizat aeronava fiind unul umed si alunecos. Din aceasta cauza,
dupa aterizare, aeronava a derapat, iar jamba de bot s-a rupt. De
asemenea, din cauza deniveldrilor terenului, partea din spate a
fuzelajului, precum si varful planului stang, au atins solul si au suferit

ACC
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avarii. Pilotul nu a suferit vatamari corporale si a parasit singur
aeronava.

Concluzii:

Pe fondul efectuarii incomplete a Check-list-ului de pornire a motorului (Before Start) si a celui
premergator decolarii (before take-off), decolarea aeronavei a fost efectuata avand selectorul de
combustibil pozitionat incorect, iar motorul aeronavei a functionat doar cu cantitatea de combustibil
aflatd in rezervorul de consum. in momentul in care aceastd cantitate de combustibil a fost
consumata, motorul a inceput sa prezinte probleme in functionare, iar pilotul a decis efectuarea unei
aterizari de urgenta. Obstacularea terenului pe care il survola aeronava in acel moment a redus
posibilitatile de alegere, terenul pe care a aterizat fiind unul umed si alunecos. Dupa contactul cu
solul, aeronava a derapat, jamba de bot s-a rupt, iar partea din spate a fuzelajului, precum si varful
planului stang, au atins solul si au suferit avarii substantiale.

Aeronava a decolat la ora 11.00 LT de pe pista 21 a terenului de zbor.
Decolarea, zborul in urcare pana la indltimea de lansare, lansarea
parasutistilor si zborul de apropiere la pista 21 s-au desfasurat
normal. Aterizarea fost efectuata cu luarea contactului cu pista la ora
11.35 LT. La scurt timp dupa luarea contactului si initierea rulajului
pe sol, aeronava a inceput sa se incline pe partea dreapta. Pilotul,
crezand ca se confrunta cu o spargere de pneu, a actionat mansa spre
Antonov  |stanga pentru mentinerea presiunii pe pneul bun. Cu toate acestea

AN2 aeronava a continuat sa se incline pe partea dreapta pana in
momentul in care varful semiplanului inferior din dreapta al aripii a
luat contact cu solul, cauzand pivotarea aeronavei cu 1802 fata de
directia initiala de deplasare. La aeronava s-a constatat plierea
jambei principale din dreapta si ruperea contrafisei posterioare a
acesteia in zona de prindere din dreptul pneului si deteriorarea
semiplanului inferior din dreapta al aripii. Niciunul din membrii
echipajului nu a fost ranit.

YR-PMW

06.11.2021 ACC

Cauza producerii accidentului:

Cedarea jambei din dreapta a trenului principal de aterizare, in urma ruperii contrafisei posterioare
in zona de prindere a acesteia cu jamba.

Cauza favorizanta:

O reprezinta efectuarea de reparatii neconforme cu specificatiile manualului de intretinere la
contrafisa.

in timpul unui zbor/salt cu parasuta in vederea obtinerii licentei de
Parasuta parasutist, elevul parasutist, a intdmpinat o situatie dr urgent3. in
procesul de deschidere a parasutei de rezerva, de la sol s-a observat
ca suspantele parasutei de rezerva s-au infasurat in jurul suspantelor
parasutei principale. Cele doua parasute fiind incurcate, parasuta de
rezerva s-a deschis partial. in aceste conditii, elevul parasutist a avut
o pierdere rapida de inaltime si a luat contact dur cu solul, acesta a
suferind vatamari corporale ce au necesitat spitalizare.

24.05.2022 Solo 270 ACC

Cauza producerii accidentului:

Cauza probabila a producerii accidentului consta in infasurarea parasutei de rezerva in suspantele
parasutei principale, pe fondul actionarii in secventa incorecta a comenzilor de largare a parasutei
principale si de deschidere a parasutei de rezerva, in urma aparitiei unui caz special.



http://www.aias.gov.ro/images/publicatii/rapoarte-de-investigatie/20211106_RF_YR-PMW_RO.pdf
http://www.aias.gov.ro/images/publicatii/rapoarte-de-investigatie/20222524_RF_5393_RO.pdf
http://www.aias.gov.ro/images/publicatii/rapoarte-de-investigatie/20222524_RF_5393_RO.pdf

16.07.2022

G-BWAR

in timpul aterizdrii aeronavei pe aeroportul Mihail Kogélniceanu, la
aproximativ 120 m dupa contactul cu pista, in timpul rulajului,
aeronava s-a inclinat spre dreapta si a pivotat aproximativ 180°,

Denney
Kitfox MK3

oprindu-se pe cap invers directiei de aterizare. Pilotul a parasit
aeronava si a constatat ruperea contrafisei trenului de aterizare
principal dreapta, care a determinat plierea rotii sub fuselaj. in urma
incidentului nu au existat victime. Incidentul s-a produs ca urmare a

cedarii de material, cedare aparuta in rulajul dupa aterizare. Viteza la
momentul cedarii contrafisei a fost mica, astfel incat exceptand
plierea trenului principal dreapta sub fuzelaj, aeronava nu a avut alte

avarii.

INC

Concluzii:

Incidentul s-a produs ca urmare a cedarii de material, cedare aparuta in rulajul dupa aterizare. Viteza
la momentul cedarii contrafisei a fost mica, astfel incat exceptand plierea trenului principal dreapta
sub fuzelaj, aeronava nu a avut alte avarii.



http://www.aias.gov.ro/images/publicatii/rapoarte-de-investigatie/20220716_BI_G-BWAR_RO.pdf
http://www.aias.gov.ro/images/publicatii/rapoarte-de-investigatie/20220716_BI_G-BWAR_RO.pdf




RECOMANDARI DE SIGURANTA

Aceasta sectiune cuprinde statistici despre recomandarile de siguranta emise de Autoritatea
de Investigatii si Analiza pentru Siguranta Aviatiei Civile (AIAS) in urma investigatiilor si emiterii

de raporte de investigatie ale accidentelor si incidentelor grave petrecute pe teritoriul Romaniei.

Informatiile prezentate sunt extrase de pe platforma pentru gestioanarea recomandarilor

de siguranta — European central repository of safety recommendations (SRIS).

in urma stabilirii cauzelor producerii unei accident sau a unui incident grav este important
sa idetificam o modalitate de a preveni producerea evenimentelor viitoare. Emiterea
de recomandari de siguranta, in timpul si/sau la sfarsitul unei investigati, face posibilild propunerea
de actiuni care, conform comisiei de investigatie, poate preveni producerea unui viitor accident
cu cauze similare sau reducerea consecintelor acestora. Recomandarile de siguranta sunt intocmite

pe baza cauzelor, care au dus la producerea unui eveniment.

fn timpul unei investigatii de sigurantd, pot fi identificate probleme de sigurantd care
nu au contribut direct la producerea accidentului. Aceste deficiente sunt mentionate in raportul
de investigatie si pot face, de asemenea, obiectul unei recomandari de siguranta. O recomandare
de siguranta are scopul de a descrie problema de siguranta identificata de comisia de investigatii
si ofera directii de lucru utilile pentru siguranta, fiind lasata la latitudinea destinatarului pentru

a gasi mijloace prin care se poate atinge un nivel de siguranta ridicat.

Scopul echipei de investigatii este de a oferi destinatarului — organismelor de reglementare
sau operatorilor — libertate pentru alegerea actiunilor corective necesare pentru implementarea

Cu succes a unei recomandari de siguranta.

Legislatie
Recomandarile de sigurantda la nivelul Uniunii Europene sunt definite de REGULAMENTUL
(UE) NR. 996/2010 AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI din 20 octombrie 2010

privind investigarea si prevenirea accidentelor si incidentelor survenite in aviatia civild si de abrogare

a Directivei 94/56/CE, la art. 2:




I

»15. ,recomandare privind siguranta” inseamnd o propunere a unei autoritdti responsabile
de investigatiile privind siguranta, pe baza informatiilor rezultate dintr-o investigatie privind
siguranta sau din alte surse, precum studiile in materie de sigurantd, formulatd cu intentia

de a preveni accidentele si incidentele;”
iar art. 17, Recomanddri privind siguranta si art.18: ,Actiuni subsecvente recomandarilor privind

siguranta si baza de date cu recomanddri privind siguranta”, legifereaza modul in care sunt emise,

cand pot fi emise si cum se gestioneaza o recomandare de siguranta.

Recomandari de siguranta emise in perioada 2012-2022

Tn perioada 2012-2022 au fost emise 156 de recomadari de siguranta. Tn cursul anului 2022 au fost

gestionate 17 de recomandari de siguranta.

Grafic 9 Distributia numarului de recomandari de siguranta, 2012-2022
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Recomandari de siguranta emise in anul 2022

Tn urma finalizarii investigatiilor, in anul 2022 au fost emise 3 de recomanddri de sigurant3, acestea

au scopul de a ajuta la cresterea nivelului de siguranta in zonele de referinta precum promovarea



sigurantei, instruirea personalului si completarea procedurilor. De asemenea, este important

de observat ca toate recomandarile emise sunt pentru operatiunile aeriene de aviatie generala.

n tabelul de mai jos se poate regési lista recomanddrilor de sigurantd emise in cursul anul 2022,
cu date despre tipul evenimentului in urma cdruia a fost emisd, destinatarul recomandarii
de siguranta, tipul de aeronava implicata in eveniment si stadiul de implementare. Pentru mai multe
detalii despre fiecare recomandare de siguranta pot fi accesate link-urile aferente fiecarei

recomandari Cod SR.

Tabel 7 Lista recomandarilor de siguranta emise in anul 2022

Cod SR ACC/INC Destinatar Oper?tluvne Tip aeronava Statut
aeriana SR
A lubul . Alif i -
ACC erocAu_ u Aviatie generala errar Deschisa
Romaniei Cormorano
ACC AerOCJUI.OgI Aviatie generala Planor IS 29D2 Deschisa
Romaniei
Aeroclubul . . -
ACC N Aviatie generala Planor IS 29D2 Deschisa
Romaniei

Recomandari de siguranta inchise in perioada 2012-2022

Procesul de gestionare a recomandarilor de siguranta implica adesea mai multi pasi, inclusiv
monitorizarea si revizuirea recomandarilor de siguranta. Daca se considera ca o recomandare
de siguranta a atins rezultatele scontate in materie de siguranta prin implementare, aceasta

va fi considerata inchisa.

Monitorizarea recomandarilor de siguranta reprezintd un pas cruciali in gestionarea
recomandarilor de siguranta in aviatia civila. Prin monitorizare intelegem procesul de urmarire
a implementarii recomandarii de siguranta. Scopul monitorizarii este de a imbunatati continuu
siguranta aviatiei, astfel in cat recomandarile privind siguranta sa fie implementate in mod

eficient si sa se obtine rezultatele scontate.


http://www.aias.gov.ro/index.php/ro/publicatii/centralizator-accidente-si-incidente-de-aviatie-civila?layout=edit&id=520
http://www.aias.gov.ro/index.php/ro/publicatii/recomandari-de-siguranta?layout=edit&id=560
http://www.aias.gov.ro/index.php/ro/publicatii/recomandari-de-siguranta?layout=edit&id=561

Grafic 10 Distributia numarului de recomandari de siguranta inchise anual, 2013-2022
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Tn ultimul deceniu, la nivelul Uniunii Europene, s-a pus accent pe utilizarea unei baze de date
si a colaborariiintre autoritatile aviatice cu partenerii din industrie pentru a identifica si prioritiza

recomandarile de siguranta. Acest lucru a condus la implementarea multor recomandari.

La nivelul AIAS Tn perioada 2012-2022 au fost emise 156 de recomandari de siguranta, dintre
aceste in perioada 2013-2022 un numar de 138 de recomandari de siguranta au fost inchise, fiind
in continuare 18 recomandari de sigurantd care sunt in proces de monitorizare. Tn ceea

ce priveste anul 2022, au fost procesate si inchise 17 recomandari de siguranta.
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CAPABILITATI S| RESURSE UMANE

Acest capitol prezinta informatii statistice privind resursa umana si tehnica pentru efectuarea
activitatilor de investigare a accidentelor si incidentelor grave ce au avut loc pe teritoriul Romaniei

sau cu aeronave inmatriculate Tn Romania.

Capabilitati si resurse umane

’ ’

Un investigator care se ocupa de investigarea accidentelor si incidentelor grave de aviatie trebuie
sa detina un cumul de cunostinte tehnice, experienta practica si abilitati de gandire critica pentru
a putea avea succes in rolul sau. O baza solida in inginerie aeronautica, operatiuni de zbor sau
intr-un domeniu conex este vitala, precum si o intelegere in detaliu a sistemelor de aeronave,
a factorilor umani si a industriei aviatiei. Experienta la locul de munca, cum ar fi experienta
ca membru al echipajului de zbor, inginer de aviatie sau controlor de trafic aerian, este, de
asemenea, foarte valoroasa. Pe langa competenta tehnica, un investigator trebuie sa posede
abilitati exceptionale de comunicare, capacitatea de a lua decizii corecte sub presiune si capacitatea
de a lucra eficient ca parte a unei echipe. Experienta si expertiza unui investigator de accidente
de aeronave sunt cruciale pentru efectuarea unor investigatii impartiale siamanuntite, ceea ce duce

in cele din urma la progrese in domeniul sigurantei aviatiei civile.

Grafic 11 Raportul dintre numarul de investigatori, investigatii finalizare si deplasari la locul evenimentului, 2012-2022
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Tn anul 2022, personalul AIAS cu atributii in investigarea accidentelor si incidentelor grave,
a finalizat un numar de 17 de investigatii. De asemenea, la fata locului s-au deplasat comisii

de investigatie pentru 13 evenimente.

Capabilitati echipamente

fn anul 2022 AIAS a continuat procesul de achizitionare a echipamentelor necesare in vederea
imbunatatirii activitatii de investigare a evenimentelor. Utilizarea la locul producerii accidentului
a echipamentelor care erau deja in dotarea AIAS, precum si a celor achizitionate pe parcursul anului
2022, a condus la o mai buna documentare si a oferit investigatorilor posibilitatea unei mai bune
intelegeri a modului in care s-a produs evenimentul. Pentru analiza si testarea probelor au fost
utilizate laboratoare specializate, proprii si ale partenerilor din statele membre ale Uniunii
Europene. De asemenea, in anul 2022 a fost crescuta eficienta activitatiilor AIAS si prin colaborarea

cu reprezentantii acreditati din statele partenere.

La momentul actual in dotarea AIAS se afla echipamente care permit fotografierea aeriana,
analizarea componentelor, scanarea 3D a locului evenimentului, descarcarea, analizarea

si interpretarea datelor FDR/CVR.

Figurd 1 - Videoendoscop Olympus IPlex

AIAS detine echipamente care ajuta procesul de investigatiei non-distructiv. Un echipament
important este videoendoscopul, acesta fiind utilizat in realizarea inspectiilor in locuri greu
accesibile (interiorul unui motor, interiorul unui rezervor etc.) farda alterarea si distrugerea

echipamentelor.



Pe parcursul anului 2022, pentru lucrul in conditii optime, AIAS a achizitionat un banc de lucru
personalizat, adaptat conditiilor specifice domeniilor de lucru cu componente electronice sensibile

si care, In acelasi timp, sa indeplineasca reglementarile de siguranta in domeniu.

Pentru efectuarea n conditii optime a interventiei asupra echipamentelor si componentelor
electronice cu scopul de a pastra integritatea datelor, respectiv lucrul in conditii de siguranta
cu echipamente sensibile electrostatic si evitarea aparitiei unor scurt-circuite datorita descarcarilor

electrostatice au fost achizitionate si covoare antistatice pentru blatul bancului si podea.

Figura 2 - Banc de lucru Figura 3 - Hand Held Multi Purpose Interface

in vederea descarcarii datelor FDR/CVR, in dotarea AIAS se afld o unitate de descarcare a datelor
inregistrate de catre echipamentele FDR/CVR ale aeronavelor cu masa maxima la decolare mai mare
de 5700 kg, Hand Held Multi Purpose Interface — HHMPI. Achizitionarea acestui echipament reduce
considerabil timpului in care informatiile esentiale despre eveniment se obtin Tn urma descarcarii

inregistratoarelor.

Pentru a creste capabilitatile privind tipurile de echipamente FDR/CVR ce pot fi descarcate, in anul

2022 s-au achizitionat diferite interfete necesare pentru descarcarea de date de pe anumite unitati




FDR/CVR. De asemenea, a fost achizitionat si instalat pe unitatea HHMPI detinuta, software-ul

necesar pentru dezarhivarea anumitor tipuri de date de voce continute pe inregistratoarele CVR.

n procesul de investigatie, colectarea de informatii la locul producerii evenimentului este cruciala,
in acest scop pentru a creste eficienta activitatilor desfasurate pe teren au fost completate kit-urile

de investigatie cu echipamentele oportun necesare.



Informatiile din prezentul raport sunt prezentate cu titlu strict informativ. Acestea
au la bazd datele continute in evenimentele de aviatie civild raportate cdtre
Autoritatea de Investigatii si Analizd pentru Siguranta Aviatiei Civile (AIAS), precum
siinformatii rezultate in urma investigatiilor privind siguranta. Ele reflectd cunostintele
existente la data redactdrii raportului.

AIAS a depus toate eforturile pentru a se evita posibilele erori de continut.

AIAS nu va fi responsabil pentru niciun fel de daune, alte reclamatii sau solicitdri
rezultate in urma datelor insuficiente sau nerelevante, sau rezultdnd in urma utilizarii,
copierii sau prezentdrii continutului, Tn mdsura in care legislatia nationald
sicea europeand permit aceasta. Informatiile cuprinse in prezentul raport nu vor putea
fi utilizate in scopuri de consultantd juridicd.

Pentru informatii suplimentare sau clarificdri privind prezentul document,
vd rugdm sd nu ezitati sd ne contactati.
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