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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta
zborurilor, ale Comisiei de investigatie tehnica numita de Ministerul Transporturilor pentru
investigarea circumstantelor si a cauzelor ce au determinat producerea acestui accident.

Investigatia tehnica a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Ordonantei
Guvernului nr. 51 / 1999 privind investigatia tehnica a accidentelor si incidentelor din
aviatia civila, aprobata cu modificari si completari prin Legea 794 / 2001 si prevederile
Anexei 13 la Conventia privind Aviatia Civila Internationalda — Chicago 1944.

Obiectivul investigatiei tehnice este prevenirea producerii accidentelor si incidentelor,
prin determinarea reala a cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui
eveniment si stabilirea recomandarilor necesare pentru siguranta zborului (OG 51/1999
Cap. Il Art. 5 alin. 1) si NU ARE CA SCOP de a gasi vinovati, responsabilitati individuale
sau colective (OG 51/1999 Cap. Il Art. 5 alin. 2).

in consecinta, utilizarea acestui RAPORT in alte scopuri decat cele cu privire la
prevenirea producerii accidentelor si incidentelor, poate conduce la interpretari eronate.
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SINOPTIC
CLASIFICARE: Accident
RAPORT Nr:
Aeronava: B 737-300
Inmatriculare: YR-BGC
Data si ora: 30.12.2007 / 11:27 LT (09:27UTC)
Locatie: Aeroportul International Henri Coanda Bucuresti

Accidentul a fost notificat in scris Directiei investigatii Transport Aerian, fiind inregistrat
cu numarul 1040/31.12.2007. Investigatia a fost condusa in conformitate cu prevederile

0.G. 51/1999, privind investigarea tehnica a accidentelor si incidentelor de aviatie.
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1 INFORMATII PRELIMINARE

1.1 Istoricul accidentului

in data de 30.12.2007 aeronava YR-BGC a fost programata sa efectueze cursa ROT
3107 Bucuresti — Sharm el Sheik. La ora 09:27 UTC, in timpul procedurii de decolare pe
pista 08R, aeronava a intrat in coliziune cu un autovehicul stationat folosit de personalul de
intretinere al balizajului axial. Ca urmare a impactului, aeronava a fost deteriorata si a iesit
de pe pista, oprindu-se la aproximativ 137 m stanga fatd de axul pistei si circa 950 m fata
de pragul 08R. Dupa oprirea aeronavei s-a procedat la evacuarea de urgenta a

pasagerilor.

1.2 Succesiunea evenimentelor

In turnul de control al traficului aerian TWR Otopeni se aflau la ora producerii
accidentului 4 controlori de trafic aerian (CTA) si anume:

- un controlor de trafic aerian aflat pe pozitia de dirjare TAXI/GND denumit in
continuare CTA GND/TAXI,

- un controlor de trafic aerian aflat pe pozitia de dirijare EXE denumit in continuare
CTA EXE TWR,

- un controlor de trafic aerian aflat pe pozitia de dirijare PLN denumit in continuare
CTA PLN TWR

- supervizorul de echipa din TWR Otopeni.

Echipajul aeronavei era compus din 2 piloti si 4 insotitori de bord.

Echipa de intretinere a balizajului aflatd pe pistd era formatd din 4 lucratori cu 2

autovehicule, fiind coordonata de un sef de echipa.

La ora 07:53:40 UTC supervizorul de echipa a fost contactat telefonic de catre echipa
“balizaj” care a intrebat intre ce ore pista este liberd pentru mai mult timp, pentru ca
doreste sa intre sa curete luminile axiale. Raspunsul a fost ca-l va contacta in momentul in
care va sti prima perioada libera. Urmare acestei discutii supervizorul de echipa

informeaza controlorii de trafic din turn despre aceasta solicitare.
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La ora 08:49 UTC CTA GND/TAXI stabileste pe frecventa “uz general’ cu seful
echipei ,BALIZAJ” detaliile privind activitatea de curatire a balizajului.

La ora 08:56 UTC controlorul GND/TAXI anunta echipa “balizaj” despre disponibilitatea
pistei 08R si autorizeaza intrarea acesteia la pista 08R.

La ora 08:57 UTC echipa balizaj anunta turnul de control ca a intrat la lucru pe pista
08R.

La ora 08:59 UTC, CTA GND/TAXI anunta echipa “balizaj” c& urmeaza si porneasci o
aeronava si sa fie pregatita pentru eliberarea pistei.

La ora 09:02 UTC se solicita de catre turnul de control eliberarea pistei, aceasta fiind
eliberata la ora 09:04 UTC.

La ora 09:06 UTC, controlorul GND/TAXI a aprobat PUSH BACK, degivrarea Si
pornirea motoarelor cursei ROT 3107.

La ora 09:08 UTC a avut loc procesul de predare/primire (rotirea pe pozitii de lucru) a
serviciului aferent pozitiei de lucru GND/TAXI.

La ora 09:08:48 UTC echipa “balizaj” a solicitat si a primit aprobarea de intrare la pist,
(dupa ce CTA GND/TAXI a solicitat aprobarea CTA EXE TWR).

La ora 09:09 UTC, dupa atentionarea CTA GND/TAXI, controlorul CTA EXE TWR a
intrebat ,- ce este pe pista?” si a primit raspunsul din partea CTA GND/TAXI "Balizajul, ...,

acum l-am bagat, da!”.

La ora 09:23 UTC, ROT 3107 a solicitat aprobarea de rulare, CTA GND/TAXI aproba
rulajul aeronavei cu insotire de catre masina FOLLOW — ME, pana la pozitia de asteptare

08R fara a se asigura ca pista era libera.

Dupa ce ROT 3107 a anuntat apropierea de pozitia de asteptare aeronava a fost
transferata de CTA GND/TAXI catre CTA TWR EXE, in frecventa 120,9 MHz a TWR
Otopeni.

La 09:25:13 UTC aeronava a intrat in frecventa TWR Otopeni si a anuntat apropierea

de pozitia de asteptare a pistei 08R.

CTA EXE TWR aproba alinierea pe pista si solicita sa fie anuntat cand aeronava este gata

de decolare, fara a se asigura ca pista era libera.
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La ora 09:26:00 UTC, ROT 3107 a anuntat ci este gata de decolare, iar CTA EXE
TWR a comunicat informatiile de vant si a autorizat, decolarea de pe pista 08R, firi a
se asigura ca pista era libera.

La ora 09:26:41 UTC, CTA GND/TAXI incearcd s3 ia legatura cu echipa balizaj:
“Balizajul sunt TAXI”. Dupa aproximativ 10 secunde se reia apelul.

La ora 09:26:50 UTC echipa balizaj raspunde pe frecventa: “Va ascult’, iar CTA
GND/TAXI intreaba: “Pista libera da?”, Balizajul apasa butonul de emisie al statiei mobile
dar nu comunica nimic.

La ora 09:26:57 UTC unul dintre piloti spune: ,Ce flash-uie in fat&?”

La ora 09:27:00 UTC aeronava ROT 3107 loveste pe pista 08R masina Balizaj.

La ora 09:27:56 UTC, pilotul comunica CTA EXE TWR c4 a lovit 0 masina pe pista, ci
evacueaza si este iesit din pista.

La ora 09:28:25 UTC, altcineva din echipa ,balizaj” anunta ca pista nu este libera si ca
este 0 masina pe pista. In acelasi timp, se aude pe frecventa ,uz general” o altd persoana
care intreaba "a cui este masina, pentru ca ..noi si ...suntem in afara pistei”.

1.2.1 Informatii privind activitatea pe pisti

Personalul de intretinere al balizajului se afla pe pistad pentru a asigura curatirea
lampilor de balizaj axiale, la solicitarea administratorului de aerodrom. Aprobarea pentru
intrarea pe pista pentru lucru a fost transmisa echipei de balizaj la ora 08.49 UTC de citre
turnul de control. Echipa formata din patru lucratori cu doua autovehicule s-a deplasat pe
pista si a inceput lucrarea. A fost solicitatd intreruperea activitatii si eliberarea pistei pentru
a se permite o decolare. Autovehiculele au eliberat pista, deplasandu-se pe calea de rulare
G. De aici s-a solicitat de catre personalul de intretinere, dupd decolarea respectivi,
intrarea din nou pe pista pentru continuarea lucrarilor, aprobare ce a fost acordata de catre

turnul de control.

Dupa primirea aprobarii, cele doua autovehicule s-au deplasat unul spre pragul 08R
(auto 1), pentru a termina curatirea lampilor axiale pe portiunea de pista intre pragul 08R Si
intersectia cu calea de rulare G, iar al doilea autovehicul (auto 2) a inceput curatirea
lampilor axiale pe portiunea de pista dintre intersectia cu calea de rulare G si intersectia cu

calea de rulare F.
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Din transcriptul convorbirilor radio dintre echipa ,Balizaj” si TWR nu rezulta in mod

explicit componenta echipei (numar de autovehicule si persoane).

Seful echipei de balizaj, care lucra pe portiunea de pista cuprinsa intre pragul 08R si

intersectia cu calea de rulare G, a vazut aeronava apropiindu-se in momentul in care voia

sa se urce la volan pentru a deplasa magina, a strigat colegului sau sa fuga si ambii au

fugit de pe pista.

Auzind prin statia de radiocomunicatii a masinii intrebarea neobisnuita a TWR - TAXI,

.Pista e libera, da?”, conducatorul autovehiculului (auto 2) si colegul s3u au parasit pista,

conducatorul auto deplasand autovehiculul pe calea de rulare F.

In accident a fost implicat autovehiculul nr.1 care a fost distrus complet.

1.3 Afectarea persoanelor.

Ca urmare a evenimentului nu a fost afectati fizic nici o persoana.

Raniri Echipaj Pasageri Alte persoane
Fatale - - -

Grave - - -
Minore - - -
Nici una 2 piloti + goi:]dsotitori de 117 4
TOTAL 6 117 4

1.4 Deteriorari

1.4.1 Deteriorarea aeronavei

Ca urmare a impactului aeronava a suferit urmatoarele deteriorari substantiale:

a. Tren de aterizare: jamba principala stanga smulsa;

b. Fuselajul afectat de impact intre compartimentul trenului principal si usa de

spate stanga;
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c. Motorul nr.1 afectat in totalitate de impactul cu autovehiculul si cu solul;

d. Aripa stanga afectata pe toata anvergura;

e. Deformari structurale si in celelalte zone ale aeronavei.

Aeronava a fost declarata ,total loss” — complet deteriorata.

1.4.2 Deteriorarea autovehiculului

Autovehiculul nr.1 a fost complet distrus in urma impactului cu aeronava.

1.5 Informatii despre personal:

1.5.1 Personalul de dirijare din turnul de control

In turnul de control al traficului aerian TWR Otopeni s-au aflau intre orele 09:00 — 10:00

(UTC) 4 controlori de trafic aerian (CTA) si anume:

Pozitia de dirijare

CTA-GND CTA-EXE

CTA-PLN

SUP-TWR

Sex si varsta

Barbat, 28 ani Femeie, 52 ani

Barbat, 22 ani

Barbat, 53 ani

Licenta, termen de 13871 9340, 11831 25335

valabilitate 30.06.2008 01.06.2008 04.06.2008 14.12.2008
Certificat medical, Clasa lll, Clasa lll, Clasa lll, Clasa lll,
termen de expirare 11.12.2009 15.01.2008 15.09.2008 26.02.2008

Experienta 5 ani 26 ani 6 luni 30 ani
1.5.2 Personalul de la bordul aeronavei

Piloti

Functia Comandant Copilot
Sex si varsta Barbat, 53 ani Barbat, 34 ani
Licenta, termen de RO/ATP/000/501/A, RO/CPL/001689/A,
valabilitate 15.05.2008 15.08.2008

Certificat medical,
termen de expirare

Clasa |, 01.08.2008

Clasa |, 24.07.2008

Experienta de zbor
(ca pilot)

13497 FH

2260 FH

Experienta pe aeronave
B 737 300-900

5671 FH

1531 FH
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Insotitoare de bord

Functia Insotitoare Insotitoare Insotitoare Insotitoare
’ de bord 1 de bord 2 de bord 3 de bord 4
Varsta 47 ani 37 ani 33 ani 31 ani

Termenul de valabilitate
al licentei
Termenul de valabilitate
al certificatului medical

02.06.2008 02.09.2008 31.10.2008 23.08.2008

06.02.2008 09.09.2008 04.02.2008 23.07.2008

1.5.3 Personalul de intretinere al balizajului

Echipa formata din 4 persoane, care s-a deplasat pe pista cu 2 autovehicule.

Personalul Vechime in Permis de Certificat Echipe
de munca la conducere pe radiotelefonist

intretinere aeroport suprafata de valabil pana la

manevra, valabil
pana la

Sef echipa 32 ani 12.06.2008 12.06.2008 AUTO 1
Electrician 1 15 ani - -

Electrician 2 15 ani 12.06.2008 12.06.2008 AUTO 2
Electrician 3 36 ani - -

1.6 Informatii meteorologice:

Mesajul METAR, furnizat de sistemul meteo automat AWOS in ziua de 30.12.2007, la
ora 09.00 UTC

METAR: LROP 3000900Z VRB01MPS 0100 RO8R/0250N RO8L/0250V0374N
FZFG VV0000 M05/M05 Q1026 NOSIG 8819//95=

Conform METAR conditiile meteorologice pe aeroport erau:

vant la sol variabil in directie, cu viteza medie la sol 1m/s;

- vizibilitatea orizontald 100m;

- vizibilitatea (distanta vizuald) in lungul pistei (RVR) pe pista 08R — 26L: 250m,
fara schimbare;

- ceata care ingheta;

- vizibilitate verticald 30m sau mai putin;
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- temperatura aerului -5° C;

- temperatura punctului de roua -5°C;

- presiunea atmosferica fata de nivelul marii, in zona aeroportului (QNH) 1026 HPa
(mbar);

- fara schimbari in urmatoarele 2 ore;

- starea pistei: afectata de contaminare, umeda, gradul de contaminare intre 50% si
100%, adancimea depozitului nu este semnificativa din punct de vedere operational

sau nu este masurabila, coeficient de franare foarte bun.

Operatiunile aeroportuare se desfasurau in conditii de vizibilitate redus, situatie
declarata inca din ziua de 29.12.2004 ora 22.18 UTC, respectiv 30.12.2007 ora 00.18 LT.

1.7 Comunicatii.

Mijloacele de comunicatii sol-aer si sol-sol au functionat normal.

Transcriptul comunicatiilor intre echipajul de comanda al aeronavei si serviciile de
control al traficului aerian, intre servicile de control al traficului aerian si echipa de
intretinere a balizajului, precum si a inregistrarii ambientului din turnul de control, sunt

anexate prezentului raport.

1.8 Informatii privind aerodromurile.

Aeroportul International ,Henri Coandd” Bucuresti este autorizat de AACR, conform
RACR-AD-AADC, prin certificatul AP 05/2007, fiind autorizate urmétoarele conditii de
operare (anexa b a certificatului): transport aerian comercial, aviatie generala, lucru aerian,

ziua gi noaptea, VFR, IFR.

Prestatorul de servicii, care asigura lucrarile de intretinere a balizajului la aeroport, este
0 asociere a doi agenti aeronautici autorizati de AACR conform RACR — AD — AACDA,
pentru ,activitati de gestiune si executie lucrari de reparatii si intretinere sisteme de balizaj
luminos pentru piste, cai de rulare si platforme”, fiind emise certificatele de autorizare nr.
AAS 11/2007 si nr. AAS 07/2007 valabile la data producerii accidentului.

Personalul de intretinere a pistei si personalul serviciilor de trafic comunicau prin

sistemul de radiocomunicatii al aeroportului, in grupul TAXI.
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1.9 Informatii organizationale si manageriale.

La momentul producerii accidentului se aflau in vigoare Procedurile Low Visibility
Operations (LVO) locale” al serviciilor de trafic aerian care deservesc aeroportul si ale
administratorului de aerodrom, cod ROM-LVPDSNAAIHCB-2.0, editia 3.0 .

In cadrul TWR Otopeni, incepand cu ora 05:00 UTC, ora schimbarii turei de serviciu,
era activa urmatoarea configuratie a pozitilor de lucru: EXE TWR, EXE GND/TAXI,
PLANNER. Coordonarea turei era asigurata de supervizorul de echipa.

Din cauza celui de al doilea concediu medical anuntat in seara zilei de 29 decembrie 2007,
in loc de minim 5 persoane pe tura, au fost asigurate numai 4 persoane cu acceptul
supervizorului de tura.

Frazeologia utilizata in furnizarea serviciilor de trafic aerian se face in conformitate cu
Regulamentul Circulatiei Aeriene si Serviciilor de Trafic Aerian ed.1994 si amendamentele
ulterioare ale acestuia.

Circulatia persoanelor si autovehiculelor pe suprafata de miscare se desfasoara
conform prevederilor ,Regulamentului de circulatie a vehiculelor si persoanelor’, R - SIG
001 ed.V-2000, al administratorului de aerodrom. Acest document este detinut de toate
organizatiile implicate, respectiv administratorul de aerodrom, agentul aeronautic prestator
al serviciului de intretinere balizaj si serviciile de trafic aerian implicate.

Desfasurarea radiocomunicatiilor implicand agentul aeronautic prestator al serviciului
de fintretinere balizaj si serviciile de trafic aerian implicate, se face in conformitate cu
.Regulamentul de organizare si desfasurare a radio — comunicatiilor in sistem radio cu
acces multiplu®, R — SIG — 007, al administratorului de aerodrom si a serviciilor de trafic
aerian care deservesc aeroportul. Acest document este detinut de toate organizatiile
implicate, respectiv administratorul de aerodrom, agentul aeronautic prestator al serviciului
de intretinere balizaj si serviciile de trafic aerian implicate.

Prezenta personalului de intretinere a balizajului pe pista 08R-26L era determinata de
obligatia de indeplinire a sarcinilor de serviciu, fiind, in prealabil, programata telefonic Si
apoi aprobatd de unitatea de control si dirijare a traficului de aerodrom. Activitatea
desfasurata de lucratorii de intretinere balizaj, respectiv curatirea Idmpilor de balizaj axial

ale pistei 08R-26L a fost solicitata prin Nota — raport de activitate a Dispeceratului tehnic al
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administratorului de aerodrom, din 29.12.2007, unde se precizeaza: ,Neconformitati (noi):
Prisme murdare la lampile de pe axial PDA-1 in zona de contact pe o distanta de
aproximativ. 700 m de la 08R spre 26L. Datoritd murdéririi prismelor lampile au o
luminozitate mai scézuté in acea zona. Anuntat AUG si de asemenea ..., sef At Balizaj.

Urmeaza in pauzele de trafic s& se curete prismele.”

Modul de lucru al echipei de balizaj a fost urmatorul: Se lucra pe grupe de cate doi
lucratori. Primul lucrator spala prisma Iampii de balizaj cu solutie de curatare, iar al doilea

lucrator, care era si conducatorul auto, stergea prismele.

1.10 inregistratoare de date de zbor

Nu au suferit deteriorari in urma impactului, iar inregistratoarele de date au fost
decodificate de catre comisie.

In cadrul investigarii, pentru a se putea analiza modul de actiune al echipajului
aeronavei si a se stabili succesiunea corectd a evenimentelor s-a procedat la
decodificarea inregistrarilor convorbirilor din cabina de pilotaj si ale aeronavei cu serviciile
de trafic aerian, inregistrarile de pe inregistratorul de parametri de zbor, transcrierea
convorbirilor si a principalilor parametri. Totodata s-a realizat corelarea inregistrérilor

convorbirilor cu variatiile parametrilor si actiunea comenzilor aeronavei.

1.11 Informatii privind epava si impactul.

Ca urmare a impactului, aeronava a fost deteriorata si a iesit de pe pista, oprindu-se la

aproximativ 137 m stanga fata de axul pistei si circa 950 m fata de pragul 08R.

1.12 Incendiu

Impactul a avut loc in zona motorului 1 si jambei din stanga a trenului principal de

aterizare, nu s-au produs scurgeri de combustibil si nu a avut loc un incendiu.

1.13 Probleme privind supravietuirea.

In procesul decolarii, intreruperii decolarii si evacuarii de urgentd a pasagerilor

echipajul aeronavei a actionat conform procedurilor de urgenta ale operatorului aerian,
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avand ca rezultat final faptul ca nici o persoana nu a fost ranita. Pasagerii au fost evacuati

folosindu-se iesirile de siguranta si toboganele gonflabile.

1.14 Tehnici de investigare

Analiza la fata locului, analiza epavelor aeronavei si autovehiculului, ascultarea si
transcrierea inregistrarilor magnetice, intervievarea persoanelor implicate in
accident, procesarea si transcrierea inregistrarilor CVR/FDR, analiza documentelor Si

procedurilor n baza carora se desfagoara activitatea operationald pe aeroport si ATC.

2. ANALIZA

Se prezinta intreaga evolutie a activitatilor pe pozitiile de lucru din cadrul TWR Otopeni,
echipa ,balizaj” si echipajul cursei ROT 3107, pentru a putea identifica cauzele specifice

serviciilor de trafic aerian (ATS) ce au condus la producerea accidentului.

2.1 Serviciile de trafic aerian

Descrierea cronologica a evenimentelor incepe cu ora 07:53:40 UTC, moment in care
echipa balizaj intra prima data in legatura telefonica cu TWR Otopeni, pentru coordonarea
programului $i a zonei de lucru din ziua respectivd si se incheie la ora 09:32:00 UTC,
moment la care consideram ca s-a incheiat evacuarea aeronavei ROT 3107.

Timpii au rezultat in urma ascultérii de catre Comisie a copiilor digitale ale
convorbirilor intre cei implicati si ambientale, avand ca referintd Timpul Universal
Coordonat (UTC):

La ora 07:53:40 UTC supervizorul de echipa a fost contactat telefonic de catre echipa
“balizaj” care a intrebat intre ce ore pista este libera pentru mai mult timp, pentru ca
doreste sa intre s& curete luminile axiale. Raspunsul a fost ca-l va contacta in momentul in
care va sti prima perioada libera. Urmare acestei discutii supervizorul de echipa
informeaza controlorii de trafic din turn despre aceasta solicitare.

La ora 08:49 UTC CTA GND/TAXI coordoneaza pe frecventa “uz general” cu persoana
responsabila pentru urmarirea activitatii echipei ,balizaj”, detalii referitoare la aceasta dupa

cum urmeaza:

- timpul estimat al lucrarilor: intre 1 si 3 ore;
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- activitatea: curatirea lampilor axiale murdare ale pistei 08R;

- timp de eliberare a pistei estimat: 30 sec;

Seful echipei ,Balizaj” nu a informat exact unde este zona precisa unde se v-a efectua
lucrarea asa cum prevede in R-SIG 001 paragraf 5.2.11-2. Zona in care se impunea
interventia echipei este precizata cu exactitate in procesul verbal de predare-primire al
serviciului la ,Balizaj”.

Din analiza convorbirilor radio TWR-Balizaj nu rezulta ca lipsa acestei informatii ar fii
constituit un impediment in procesul de dirijare al traficului aerian.

La ora 08:56 UTC controlorul GND/TAXI anunta echipa “balizaj” despre disponibilitatea
pistei 08R si autorizeaza intrarea acesteia la pista 08R.

La ora 08:57 UTC echipa balizaj anunta turnul de control ca a intrat la lucru pe pista
08R.

La ora 08:59 UTC, CTA GND/TAXI anunta echipa “balizaj’ c& urmeazi sa porneasca o
aeronava si sa fie pregatita pentru eliberarea pistei,

La ora 09:02 UTC se solicita de catre turnul de control eliberarea pistei, aceasta fiind
eliberata la ora 09:04 UTC.

Intrarea/iesirea echipei “balizaj” pe pista a fost evidentiatd de catre controlorul
GND/TAXI pe banda de culoare alb3, in contradictie cu adresa nr. 12411 din 03.10 2000 a
Directorului Operational, care prevede utilizarea benzilor de evidenta progresiva de
culoare galbena.

Comisia a constat ca aceste benzi nu se pastreazd conform procedurilor de pastrare a
benzilor de evidenta progresiva, ci se arunca.

In plus, din declaratiile controlorilor de trafic aerian audiati a reiesit ca benzile de
evidenta progresiva de culoare galbend, dedicate pentru evidentierea miscarilor
autovehiculelor pe suprafata de manevra, nu erau disponibile in turnul de control.

Din declaratia supervizorului de sala a reiesit ca acestea nu mai erau disponibile de
multa vreme, nefiind in stocul magaziei subunitatii DSNA Bucuresti.

La ora 09:06 UTC controlorul GND/TAXI a aprobat PUSH BACK, degivrarea si
pornirea motoarelor cursei ROT 3107, fara a se asigura daca echipajul a preluat informatii
ATIS si netransmitand informatiile catre aeronava asa cum sunt prevazute in Procedura
LVO-cap.4A.
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La ora 09:08 UTC a inceput procesul de predare/primire (rotirea pe pozitiile de lucru) a
serviciului aferent pozitiei de lucru GND/TAXI. S-a predat serviciul cu ambele piste libere si
cu banda de evidenta pentru activitatea ce urma a se desfisura de citre echipa “balizaj”
pe care se gasea inscris ,BALIZAJ 08R 26L".

La ora 09:08:48 UTC echipa “balizaj” a solicitat si a primit aprobarea de intrare la pista,
(dupa ce CTA GND/TAXI a solicitat aprobarea CTA EXE TWR).

CTA GND/TAXI a autorizat intrarea la pista a echipei ,balizaj’, a informat controlorul
EXE TWR despre aceasta si, conform propriei declaratii, a asezat banda de evidenta, ce
evidentia pista ocupatd, pe un pupitru aflat intre cele doua pozitii de lucru.

Desi nu s-a identificat in nici o procedura/reglementare cerinte referitoare la pozitia
benzii de evidenta progresiva, comisia considerd inadecvati pozitionarea benzii de
evidenta progreasiva aleatoriu pe pupitrul aflat intre cele 2 pozitii de lucru.

La ora 09:09 UTC, dupa atentionarea CTA GND/TAXI, controlorul CTA EXE TWR a
intrebat ,- ce este pe pistd?” si a primit raspunsul din partea CTA GND/TAXI "Balizajul, ...,
acum l-am bagat, da!”.

La ora 09:09:40 UTC, supervizorul de echipa a iesit din sala opertionala TWR Otopeni.

La ora 09:23 UTC, ROT 3107 a solicitat aprobarea de rulare. CTA GND/TAXI aproba
rulajul aeronavei, cu insotire de catre masina FOLLOW — ME, pana la pozitia de asteptare
08R.

In acest moment CTA GND/TAXI avea obligatia, in urma coordonarii cu CTA EXE
TWR, de a dispune eliberarea pistei 08R de catre echipa Balizaj, nainte ca aeronava sa
intre pe calea de rulare A (Procedura LVO — para. 0.35 gi Fisa Postului). Dupd ce ROT
3107 a anuntat apropierea de pozitia de asteptare aeronava a fost transferatd de CTA
GND/TAXI catre CTA TWR EXE, in frecventa 120,9 MHz a TWR Otopeni.

La ora 09:25:13 UTC aeronava a intrat in frecventa TWR Otopeni si a anuntat
apropierea de pozitia de asteptare a pistei 08R.

CTA EXE TWR aproba alinierea pe pista si solicita sa fie anuntat cand aeronava este
gata de decolare. In acest moment CTA TWR EXE si-a intrebat colegii daca vede cineva
aeronava ROT3107. A primit un raspuns din partea controlorului GND/TAXI: ,...pd&i, trebuie
sa sti ca e pe A (calea de rulare Alpha), ca asa mi-a zis el”.

La ora 09:26:00 UTC, ROT 3107 a anuntat ca este gata de decolare, iar CTA EXE
TWR a comunicat informatiile de vant si a autorizat, decolarea de pe pista 08R, fira a
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se asigura ca pista era libera, in contradictie cu prevederile RCASTA Cap. 5, paragraful
5.10.3. si prevederile LVO locale, cod ROM-LVPDSNAAIHCB-2.0, editia 3.0.-cap.4A.

Din audierea CTA EXE TWR a reiesit ca acesta a auzit un ,liber”, pe frecventa ,uz
general” in momentul in care coordona cu APP Bucuresti aceasta decolare, ,/iber” pe care
l-a interpretat ca fiind confirmarea de eliberare a pistei transmisa din partea echipei
“palizaj”, degi nu a facut nici o solicitare/coordonare anterioard cu CTA GND/TAXI
pentru eliberarea pistei.

Din analiza datelor pe care comisia le-a avut la dispozitie a rezultat ca CTA EXE TWR
a avut o intrerupere mare in activitate datorata unor probleme personale (decesul sotului),
cursuri de pregatire profesionald, concedii medicale si concediu de odihna pe care le-a
cumulat in ultimele luni ale anului 2007.

Aceastad eroare, de a autoriza decolarea cursei ROT 3107, a fost posibild pe
fondul perceptiei eronate referitoare la starea de ocupare a pistei cumulati cu lipsa
coordonarii intre CTA EXE TWR si CTA GND/TAXI in vederea eliberérii pistei .

Din audierea CTA GND/TAXI a reiesit ca:
e ,acesta se astepta la o solicitare verbald din partea CTA EXE TWR de

eliberare a pistei, motivdnd ca in aceste conditi meteo, timpul péna la
autorizarea de decolare pe care o emite CTA EXE TWR este de multe ori
lung, nu odaté intampléndu-se ca in aceste conditii meteo aeronavele sa se
intoarcéd la pozitiile initiale pe platform& pentru repetarea operatiunii de

degivrare.

e ca a avut in vedere si angajamentul echipei “balizaj” de a elibera pista in 30

sec, angajament ce ar fi permis o eliberare rapida a pistei.”

Urmare a interventiei unui vehicul (conform copiei frecventei "uz general") de a primi
aprobarea de traversare de la platforma 1 la 2, cat si posibil urmare a unei deprinderi, ce
contravine reglementarilor in vigoare, de a se reasigura ca pista este liberd dupa emiterea
autorizarii de decolare (conform declaratiei CTA EXE TWR cat si CTA GND/TAXI), CTA
EXE TWR realizeaza ca este posibil ca balizajul sa fie inca pe pista si intreaba CTA GND
TAXI daca echipa "balizaj" a iesit de pe pista.

Urmare a raspunsului negativ al acestuia, ii solicita imediat sd scoata echipa ,balizaj”

de pe pista.
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Comisia apreciaza cd una din masurile imediate ce trebuiau luate in scopul
corectarii autorizarii initiale $i a minimizarii riscului producerii unui accident era de
emiterea autorizarii de intreruperea decolarii, conform RCASTA pct.9.3.4.12 lit.g.

La ora 09:26:41 UTC, CTA GND/TAXI incearca sa ia legatura cu echipa balizaj:
“Balizajul sunt TAXI”. Dupa aproximativ 10 secunde se reia apelul.

La ora 09:26:50 UTC echipa balizaj raspunde pe frecventa: “Va ascult”, iar CTA
GND/TAXI intreaba: “Pista libera da?”, Balizajul apasa butonul de emisie al statiei mobile
dar nu comunica nimic, acestia alergand sa paraseasca pista.

La ora 09:26:57 UTC unul dintre piloti spune: ,Ce flash-uie in fata?” . Conform datelor
inregistrate pe inregistratorul de parametri de zbor, echipajul a actionat comenzile
aeronavei incercand evitarea impactului. In acest moment viteza aeronavei era de 75
knots.

La ora 09:27:00 UTC aeronava ROT 3107 loveste pe pista 08R masina Balizaj.

La ora 09:27:56 UTC, pilotul comunica CTA EXE TWR, ca a lovit o masina pe pista,
ca evacueaza si este iesit din pista.

La ora 09:28:25 UTC Seful echipei BALIZAJ a raspuns apelului CTA GND/TAXI
anuntand ca pista nu este liberd si ca este o masini pe pisti. in acelasi timp, pe
frecventa ,uz general” un membru al echipei de balizaj de pe auto 2 intreaba: , ,a
cui....(neinteligibil)...sunt masinile mele.....ca noi suntem in afara pistei?”.Seful echipei ii
raspunde: "este masina noastra".

Comisia a constatat emisii pe frecventa de uz general, in cadrul convorbirilor destinate
indicativului "balizaj”, ca rdspunsuri din partea mai multor statii distincte, aflate in dotarea
membrilor echipei ,Balizaj”.

Din analiza datelor pe care le-a avut la dispozitie, comisia a constatat si absenta din
turn a supervizorului de echipa in momentul producerii accidentului, cat si faptul ca acesta
a acceptat sa lucreze in patru CTA (potrivit audierii lui si ale supervizorului de sald),
contrar dispozitiilor Directorului DSNA .nr. 15611 / 02.11.2007.

2.2 Aeronava si echipajul

Aeronava inmatriculatd YR-BGC ce urma sa efectueze zborul ROT 3107 a fost
intretinuta conform programului de intretinere elaborat de operatorul aerian i aprobat de
AACR.
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Aeronava a fost operata in conformitate cu manualul de operatiuni al operatorului
aerian.

Echipajul aeronavei a respectat si a actionat in conformitate cu instructiunile primite din
partea turnului de control.

in procesul decolarii, intreruperii decoldrii si evacudrii de urgenta a pasagerilor
echipajul aeronavei a actionat conform procedurilor standard ale operatorului aerian,

avand ca rezultat final faptul ca nici o persoana nu a fost ranita.

2.3 Activitatea desfagurata pe pista de catre echipa ,,Balizaj”

in momentul decolarii zborului ROT 3107 pe pista 08R se aflau 4 lucratori si doua
autovehicule apartinand serviciului de intretinerea a balizajului. Echipa se afla acolo cu
permisiunea serviciilor de trafic aerian, intrarea pe pista, pentru lucru, fiind permisa de CTA
GND/TAXI. Autovehiculele echipei de balizaj erau echipate cu girofaruri. Girofarurile
functionau in timpul desfasurarii activitati pe pista 08R-26L, asa cum rezulta din
declaratiilor lucratorilor din cadrul serviciului de intretinere a balizajului luminos si din
inregistrarilor audio ale convorbirilor din cabina de pilotaj de pe aeronava.

In timpul discutiei purtate cu reprezentantii comisiei de investigare, precum si n
declaratiile lor, lucratorii, care s-au aflat pe pista in timpul producerii evenimentului, au
precizat:

— La preluarea serviciului in dimineata zilei de 30.12.2007, au fost ingtiintati ca lucrarea
de curatire a lampilor de balizaj axial de pe pista 08R — 26 L trebuie finalizata, conform
procesului verbal anexat;

— Ca urmare a acestei informari, seful de echipa a luat legatura telefonic (transcript
atasat prezentului Raport) cu supervizorul de echipa de la turnul de control, solicitand
sa se permita echipei de balizaj accesul pe pista, atunci cand exista o pauza mai
indelungata in trafic. Aprobarea pentru acces a fost transmitd prin statia de
radiocomunicatii. Prezenta personalului de intretinere a balizajului pe pista 08R-26L era
determinata de obligatia de indeplinire a sarcinilor de serviciu, fiind, in prealabil,
programata telefonic si apoi aprobata de unitatea de control si dirijare a traficului de
aerodrom. Din informatiile disponibile rezultd ca s-a cerut si s-a primit aprobarea de

intrare pe pista pentru lucru.
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Din transcriptul convorbirilor rezultd ca nu s-a cerut si primit aprobare pentru fiecare
autovehicul si persoana, conform ,Regulamentului de circulatie a vehiculelor si
persoanelor’, R - SIG 001, la paragraful 5.2.1, dar totodata rezulta respectarea
prevederilor paragrafului 5.2.11, ceea ce reprezinta o necorelare intre paragrafele aceluiasi
regulament.

Dupa revenirea autorizata pe pista, lucratorii nu au fost anuntati sa elibereze pista in
vederea decolarii aeronavei ROT 3107. Unul dintre lucratorii autovehicolului 1, a vazut
aeronava care se apropia, iar un lucrator de pe autovehicolul 2 a auzit prin statia de radio
comunicatii de pe autovehicul o intrebare neobisnuitd a organului de trafic, drept care
fiecare si-a anuntat colegul din apropiere, toti lucratorii din echipa de intretinere a
balizajului parasind pista. Nu a mai fost timp pentru scoaterea de pe pista a autovehiculului
celui mai apropiat de aeronava.

Pentru activitatea de curatire a lampilor de balizaj axial (prismelor) echipa a folosit doua
autovehicule, conduse de cate un membru al echipei care are permis pentru circulatia pe
suprafata de miscare eliberat de AIHCB. Fiecare autovehicul era echipat cu o statie de
radiocomunicatii, iar seful echipei, care concomitent conducea unul dintre autovehicule
avea si o statie portabila de radiocomunicatie. Pentru a putea asculta permanent statiile de
radiocomunicatii de pe autovehicule conducatorii auto nu s-au indepartat de ele,
deplasandu-se cu autovehiculul la fiecare lampa.

Trei dintre cei patru lucratori de la balizaj nu dispuneau de statii portabile de
radiocomunicatii. Erau disponibile statiile de radiocomunicatii instalate pe autovehicule si
statia portabila aflata la conducatorul autovehiculului (AUTO 1), seful echipei.

Toate convorbirile pentru obtinerea aprobarilor necesare pentru deplasare pe suprafata
de miscare a aeroportului si inceperea activitatii pe pista au fost efectuate de citre seful
echipei de balizaj.

Din inregistrarile convorbirilor radio si telefonice intre echipa de intretinere a balizajului
si personalul din turnul de control, rezultd folosirea numai a indicativului ,Balizajul’si nu
rezulta ca personalul TWR cunostea numarul de autovehicule si persoane aflate pe pista.

Desi prezenta echipei de intretinere era aprobata, serviciile de trafic aerian nu au cerut
eliberarea pistei inainte de a aproba decolarea aeronavei, nici prin mijloacele de
radiocomunicatii si nici prin stingerea si aprinderea repetata ale lampilor de balizaj luminos.

Din cele de mai sus se observa unele dificultati in aplicarea riguroasa a regulamentului

privind circulatia pe suprafata de migcare a aerodromului si requlamentul de organizare si
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desfasurare a radio- comunicatiilor in sistem de acces multiplu R-SIG-007. De asemenea,
studiul regulamentelor mentionate permite observarea si a altor aspecte, care, in
activitatea de zi cu zi, determina unele probleme privind aplicarea riguroas3 a acestora,
astfel:

In conformitate cu prevederile -Regulamentului de circulatie a vehiculelor si
persoanelor”, R - SIG 001, paragraful 5.2.1. , Toate vehiculele si persoanele care circuld pe
suprafata de manevréa (piste céi de rulare) sau in zonele de siguranta aferente acestora
sunt obligate sa mentind permanent legatura bilaterald radio cu Unitatea de control si
dirijare a traficului de aerodrom (TWR - TAXI Otopeni) si sa solicite acestuia aprobare
pentru deplasarea pe suprafata de manevrd”. Aceasta inseamna ca fiecare lucrator aflat
pe suprafata de miscare trebuie sa poarte asupra sa si sa foloseasca o statie de
radiocomunicatii.

Paragraful O.35 din sectiunea—,Deplasarea pe suprafata de miscare in conditii de
vizibilitate redusad” a documentului ,Proceduri low visibility operations (LVO) locale”, cod
ROM-LVPDSNAAIHCB-2.0, editia 3.0 precizeaza ,Din momentul in care aeronava a
inceput rularea pe suprafata de manevra (DEP / ARR) este interzisa circulatia oricérei
aeronave / vehicul pe suprafata de manevra respectivd* NOTA* In acest sens se definesc:
*Suprafata de manevra 1: corespunzétoare pistei 08R-26L care cuprinde Pista, TWY A,
TWY F, TWY H, TWY G, TWY D;....". Aceasta prevedere inseamna ca in timpul unei
operatiuni (decolare), personalul si autovehiculele trebuie sa pardseasca pista si ciile de
rulare mentionate, ceea ce implica deplasarea acestora complet in afara zonei, deci pe
alte platforme sau in afara suprafetei de miscare.

in ,Regulamentul de organizare si desfasurare a radio — comunicatiilor in sistem radio
cu acces multiplu”, R — SIG — 007 la paragraful 6.1 se mentioneaza ,fiecare radiotelefon
de lucru utilizat in comunicatii trebuie sa fie identificabil printr-un indicativ, chiar daca
detine un ID care ii permite accesul intr-un grup”.

In scopul investigarii, a fost necesara identificarea unora dintre statiile de
radiocomunicatie pe baza acestui ID si nu a indicativului prevazut de regulament.
Paragraful 5.2.11 din R - SIG 001, prevede ca ,in cazul unor controale sau lucrari de
intretinere curenta a infastructurii aeroportuare...., personalul care este implicat in aceste
lucrari trebuie sa comunice unitatii de control si dirijare a traficului aerodromului
urmatoarele:

& »”

- indicativul radio al persoanei care asigura urmarirea lucratii......
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Nu sunt respectate riguros prevederile paragrafului 5.1.1 din R-SIG 001, privind

inscriptionarea autovehiculelor care circula pe suprafata de miscare. In procesul de

amendare a R-SIG 001 se va analiza oportunitatea reglementarii culorii acestor

autovehicule.

in ,Regulamentul de circulatie a vehiculelor si persoanelor”, R - SIG 001, la paragraful

3 unele referinte nu mai sunt actuale, deoarece intre timp au aparut editii si/sau

amendamente la acele documente.

2.4 Factori umani

Interviurile desfasurate in data de 07.01.2008 au pus in evidenta urmétoarele aspecte din

punctul de vedere al Factorilor Umani:

controlorul de trafic care se afla, in momentul producerii accidentului la pozitia CTA
TWR EXE era o persoana care revenise la activitatea de dirijare dupa un eveniment
familial cu o mare incarcatura emotionald negativa (imbolnavirea neasteptats,

perioada relativ indelungata de suferinta si decesul sotului);

activitatea de dirijare desfagurata de acest controlor de trafic in ultima jumatate de
an, marcata de evenimentul mai sus mentionat, a fost una sporadica, cu lungi
intreruperi (concediu de odihna, concediu de recuperare psihologica — conform legii,

concedii medicale);

reluarea activitatii profesionale nu a fost precedata de participarea la un program de
terapie post-traumatica sub indrumarea unui specialist. Desi nereglementata, o
atenta monitorizare a personalului implicat in procesul de dirijare al traficului aerian
ar fi benefica, in scopul depistarii si remedierii oportune a problemelor din domeniul

“factor uman” cu impact negativ asupra sigurantei zborului.

controlorul de trafic aflat pe postul de dirjare CTA TWR EXE era incd marcat de
evenimentul familial produs (vezi EUROCONTROL - EATCHIP HUMAN
RESOURCES DOMAIN, REPORTS, GUIDELINES AND STANDARDS vol. 1 Ed. 1:
HUMAN FACTORS MODULE — STRESS) si, avind in vedere caracterul discontinuu

al activitatii de dirijare din ultimele sase luni era inca incapabil sa-si aprecieze corect
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atit capacitatea de a face fatd sarcinilor profesionale cit si propriile limite

psihologice;

capacitatea numerica a echipei de controlori de trafic de serviciu in ziua producerii
accidentului si managementul resurselor umane deficitar nu au permis realizarea
unei succesiuni pe posturile de dirijare care sa asigure controlorului de trafic aflat
intr-o situatie speciald un ritm de lucru mai relaxat si revenirea treptati la
capacitatile optime de desfagurare a activitatii profesionale. Mai mult decit atit,
acest controlor de trafic nu a fost inlocuit imediat dupa producerea accidentului sia

continuat sa dirijeze Tnca aproximativ o ora;

munca in echipa (in special sub aspectul comunicarii intre membrii sdi) nu a fost
adaptata in suficientd masura necesitatilor de reintegrare si readaptare la solicitarile
profesionale ale unui controlor de trafic care suferise recent o trauma emotionala.
Din acest motiv echipa controlorilor de trafic nu a functionat ca o unitate capabila
sa-si autocorecteze performantele (vezi EUROCONTROL — EATCHIP HUMAN
RESOURCES DOMAIN, REPORTS, GUIDELINES AND STANDARDS vol. 1 Ed. 1:
AWARENESS OF HUMAN ASPECTS IN AIR TRAFFIC SERVICES);

intervalul de timp 09 -11 UTC a fost anticipat drept o perioada cu trafic putin intens
ceea ce este posibil sa fi condus la relaxarea controlorilor de trafic i la diminuarea

gradului de vigilenta a acestora;

relatarile evenimentului in care au fost implicati s-au caracterizat, la toti cei patru
angajati, prin precizie, coerenta si siguranta. Nu au aparut inadvertente individuale
in prezentarea succesiunii operatiilor efectuate, a sarcinilor indeplinite de fiecare si
a procedurilor aplicate. (Ultimele doua fraze nu fac referire la adevarul sau
neadevarul celor relatate.) Deosebiri minore au aparut in relatarea modului in care
au perceput impactul dintre aeronava si vehicul determinate de localizarea diferita
pe pista a celor doua echipe. Toti au recunoscut surpriza si frica traite;

la momentul desfasurarii interviului, nici unul dintre ei nu a acuzat tulburari post-

traumatice.
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3. CONCLuUzII

3.1. Accidentul s-a produs datorita autorizarii eronate a rulajului si decolarii
aeronavei ROT 3107, fara a fi asigurata eliberarea pistei.

3.2. Eroarea de a autoriza decolarea cursei ROT 3107, a fost posibila pe fondul
intreruperii mari in activitate a CTA EXE TWR, perceptiei eronate referitoare la starea
de ocupare a pistei cumulata cu lipsa coordonarii intre CTA EXE TWR si CTA
GND/TAXI in vederea eliberarii pistei.

3.3. Prevederile RCASTA si LVO au fost aplicate incomplet de catre controlorii de
trafic implicati. Supervizorul de echipa care avea obligatia supravegherii directe

aplicarii acestei proceduri nu a sesizat acest fapt si nu a luat masuri corective.

3.4. Benzile de evidenta progresiva utilizate, au fost neconforme cu procedurile si

reglementarile in vigoare.

3.5 In momentul in care au realizat ca pista nu este libera,CTA EXE TWR si CTA
GND/TAXI s-au concentrat pe apelarea in frecventa radio a echipei de balizaj in loc
de a initia imediat anularea decolarii prin:

- transmiterea catre echipajul aeronavei a intructiunii de intrerupere a decolarii;

- stingerea si aprinderea repetata a luminilor de balizaj.

3.6 Concluziile anterioare evidentiaza lacune in procesul de pregatire a personalului
CTA, respectiv in cunoasterea si aplicarea completa si corecta a procedurilor in

vigoare.

3.7 Management defectuos al resurselor umane la TWR OTP, care a condus la un
numar insufcient de CTA prezenti in tura, precum si absenta supervizorului de echipa
in sala operationala la ora producerii accidentului in conditiile in care a acceptat tura
cu4 CTA.
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3.8 ,Regulamentul de circulatie a vehiculelor si persoanelor’, ,Regulamentul de
organizare si desfasurare a radiocomunicatiilor sol-sol in sistem radio cu acces
multiplu” si ,Procedurile Low Visibility Operations (LVO) Locale” nu au fost respectate
riguros. Acestea contin prevederi necorelate sau neclare care pot fi interpretate diferit

si fac dificila aplicarea lor riguroasa.

4. RECOMANDARI DE SIGURANTA AERONAUTICA

Recomandarea nr.1

Subiect Instalare sistem de supraveghere a migcarilor

Responsabilitatea | Aeroportul International Henri Coanda Bucuresti in colaborare
cu ROMATSA.

Detaliere Achizitionarea si instalarea in cel mai scurt timp posibil a unui

radar de supraveghere a migcarilor pe suprafetele de manevra in
scopul identificarii cu ugurinta de catre controlorii de trafic aerian
de la TWR Otopeni a deplasarilor vehiculelor si aeronavelor pe
suprafetele de manevra ale Aeroportului Otopeni

Termen de Demararea procedurilor de achizitie va avea loc imediat dupa ce
implementare prezentul raport de investigatie va fi facut cunoscut partilor
implicate avandu-se in vedere informarea periodica a Comisiei de
anchetd cu privire la stadiul de implementare si punere in
exploatare a acestui sistem

Recomandarea nr.2

Subiect Implementare sistem VTS (Vehicle Tracking Sistem)

Responsabilitatea | Aeroportul International Henri Coanda Bucuresti in colaborare
cu ROMATSA

Detaliere Sistemul VTS (Vehicle Tracking System) este folosit in prezent de

agenti aeronautici pentru monitorizarea deplasarilor vehiculelor si
utilajelor pe suprafefele de manevra ale aeroportului Otopeni.
Pana la momentul in care Recomandarea nr.1 este implementata
Comisia recomanda implementarea acestui sistem la TWR
Otopeni, testarea operationald a acestuia si adaptarea sistemului
la cerintele operationale ale TWR Otopeni.

Termen de 3 luni
implementare
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Recomandarea nr.3

Subiect

Amendarea reglementérilor de licentiere a personalului de
dirijare si control: RACMR-ESARR5 Si PIAC-LCTA si PIAC-
EXAM

Responsabilitatea

AACR

Detaliere

AACR va efectua o analizd internd a proceselor si practicilor
ROMATSA cu privire la:

- modul in care se efectueaza pregaétirea teoretica si practica
la nivelul unitatilor;

- schema internd ROMATSA de evaluare/ verificare/
mentinere a competentei controlorilor de trafic aerian

- alte elemente semnificative ale proceselor de pregétire si
mentinere a competentei.

Aceasta analizd se va concretiza prin amendarea reglementarilor
mai sus mentionate avandu-se in vedere:

- implicarea inspectorilor de specialitate din cadrul AACR in
procesul de evaluare/ verificare/ mentinere a competentei
controlorilor de trafic aerian;

- introducerea in cadrul procesului de mentinere a
competentei a unor sesiuni de examinare a cunostintelor
teoretice ale controlorilor de trafic aerian cu privire la rolul
factorilor umani in procesul de dirijare, precum si cu privire
la gradul de cunoastere a reglementarilor si procedurilor
operationale utilizate in mod curent in cadrul unitétilor de
trafic aerian.

Amendamentele aduse acestor proceduri vor fi evaluate
impreuna cu Directia Investigatii Transport Aerian, inainte de
punerea lor in aplicare.

Termen de
implementare

6 luni

Recomandarea nr.4

Subiect

Organizarea ergonomica a pozitiilor de lucru la TWR Otopeni,

Responsabilitatea

ROMATSA

Detaliere

ROMATSA va face o analizd pe plan intern cu privire la
reorganizarea ergonomica a pozitiilor de lucru la TWR Otopeni
avéandu-se totodata in vedere urmatoarele aspecte:

- posibilitatea ca benzile de evidenta progresiva de culoare
galbena, ce reflecta starea de disponibilitate a pistei, sa fie
agezate la vedere pe pozitiile de lucru EXE TWR si TAXI;

- posibilitatea instalarii unui sistem de avertizare vizual la
pozifia CTA TWR EXE ce va afisa starea de ocupare a
pistei.

Rezultatele acestei analize vor fi evaluate impreunad cu

Directia Investigatii Transport Aerian si AACR, inainte de

punerea lor in aplicare.

Termen de
implementare

60 zile
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Recomandarea nr.5

Subiect

Organizarea pregatirii TRM (Team Resource Management)
pentru controlorii de trafic

Responsabilitatea

ROMATSA

Detaliere

Conceptul de management al resurselor umane in cadrul echipei
de dirijare si control al traficului aerian (TRM) a fost dezvoltat de
EUROCONTROL in colaborare cu statele membre sub forma unui
curs de pregatire ce se are in vedere de a fi parcurs de cétre toti
controlorii de trafic aerian cel putin o data in timpul carierei lor.
Cele mai importante beneficii ale cursului TRM sunt urmatoarele:

- reducerea incidentelor datorate lucrului in echipa;

- Imbunatétirea eficientei sarcinilor alocate la nivelul echipei.
Avéand in vedere cele de mai sus comisia recomandd factorilor de
decizie din cadrul ROMATSA initierea parcurgerii acestor cursuri,
pe plan intern, cu folosirea resurselor umane proprii, pentru toti
controlorii de trafic aerian

Programul de pregatire a personalului de dirijare precum si
programarea acestora la cursuri vor fi aduse la cunostinta
Directiei Investigatii Transport Aerian si AACR.

Termen de
implementare

3 luni

Recomandarea nr.6

Subiect

Organizarea de inspectii la unititile de trafic din cadrul
ROMATSA

Responsabilitatea

AACR

Detaliere

Intensificarea de cétre AACR si DITA a activitdtilor de
supraveghere prin efectuarea de inspectii neanuntate la unitétile
de trafic aerian urmarindu-se printre altele si :

- modul de realizare a coordondrii de trafic la nivelul echipei
de dirijare (repetarea/ confirmarea elementelor esentiale ale
mesajelor, solicitarea completarii mesajelor de coordonare,
efc) ;

- modul de realizare a functiei de supervizare (exercitarea
acesteia in mod real si cu rezultate vizibile in siguranta
actului de dirijare) ;

- modul de organizare a planificarii resurselor umane pe ture
de lucru gi de respectare a procedurilor specifice atat la
schimbarea turei de lucru cét si in cazul transferului dirijarii.

- modul de organizare a pregatirii la nivelul unitétii de trafic
aerian ;

- _modul in care este asiguraté prezenta la locul de munca

Termen de
implementare

permanent
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Recomandarea nr.7

Subiect

Amendarea procedurilor

Responsabilitatea

ROMATSA in colaborare cu Aeroportul International Henri
Coanda Bucuresti sub supravegherea AACR

Detaliere

Se vor actualiza prevederile procedurilor de colaborare intre
partile implicate si regulamentele aplicabile la Aeroportul
International Henri Coanda Bucuresti, pentru a asigura precizia si
claritatea in vederea aplicarii lor riguroase.

In cadrul procesului de auditare in vederea certificarii/prelungirii
certificarii aeroportului, a serviciilor de trafic aerian si a agentilor
aeronautici care isi desfasoara activitatea pe aeroport, conform
reglementarilor aeronautice civile aplicabile se va verifica exigent
continutul  textului si aplicarea riguroasa a procedurilor si
regulamentelor de siguranta.

Amendamentele aduse acestor proceduri si requlamente vor fi
evaluate impreuna cu Directia Investigatii Transport Aerian,
inainte de punerea lor in aplicare.

Termen de
implementare

6 luni

Recomandarea nr.8

Subiect

Aplicarea procedurii de ,competenta pusa la indoiala”

Responsabilitatea

ROMATSA, AACR

Detaliere

ROMATSA va aplica procedura de ,competenta puséa la indoiala”
pentru controlorii de trafic aerian implicati in accident si anume:
CTA GND TWR, CTA EXE TWR si Supervisorul de echipd TWR
prin care este necesard parcurgerea de cétre acestia a unui
program de pregaétire teoretica in aspectele sesizate in prezentul
Raport. La finalul pregatirii va avea loc o testare teoretica,
efectuata de cétre AACR, iar reluarea activitatii operationale va fi
conditionatd de promovarea acestui test.

Termen de
implementare

De la data primirii prezentului Raport

Recomandarea nr.9

Subiect

Introducere sistem monitorizare video

Responsabilitatea

ROMATSA

Detaliere

Introducerea in sélile operationale a unui sistem de monitorizare si
inregistrare video care sa completeze sistemul audio de
monitorizare al ambientului ca mijloace efective si absolut obiective
de supraveghere a disciplinei la pozitiile operationale.

Programul de implementare a acetui sistem va fi adus la
cunostinta Directiei Investigatii Transport Aerian si AACR.

Termen de
implementare

2 luni
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Recomandarea nr.10

Subiect

Planificarea activitatilor de intretinere la pista

Responsabilitatea

ROMATSA si Aeroportul International Henri Coanda Bucuresti

Detaliere

In procesul derularii activitatii de reparatii si intretinere la pista
cand legatura radio intre echipa de intretinere si ATC nu a fost
stabilita intr-un interval de timp de 15-20 minute, se v-a emite pe
frecventa radio de lucru un control radio.

Termen de
implementare

De la data primirii prezentului Raport

Recomandarea nr.11

Subiect

Planificarea activitatilor de intretinere la pista

Responsabilitatea

Aeroportul International Henri Coanda Bucuresti si ROMATSA
si AACR

Detaliere

Aeroportul International Henri Coanda Bucuresti impreuna cu
furnizorii serviciilor de reparatii si intretinere pe suprafata de
miscare, ROMATSA si AACR vor analiza activitatile de intretinere
la pista functie de natura lor, timpul de lucru al echipelor de
intretinere la pista in scopul emiterii dupa caz a unui NOTAM si
introducerea acestei informatii in ATIS.

Amendamentele aduse acestor proceduri si regulamente vor fi
evaluate impreuna cu Directia Investigatii Transport Aerian,
inainte de punerea lor in aplicare.

Termen de
implementare

2 luni
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ANEXA 1

Schita privind derularea accidentului
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ANEXA 2

Foto aeronava
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ANEXA 3
Foto autovehicul 1
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ANEXA 4
Air Safety Report
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ANEXA 5

Ats Operational Occurrence Report
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