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INTRODUCERE

Scop

1. Prezenta reglementare aeronautica civila romana reprezinta transpunerea in cadrul
reglementat national a standardelor si practicilor recomandate prevazute in Anexa 14 la
Conventia privind aviatia civila internationala: "Aerodromes" - Aerodromuri, vol. 1:
"Aerodrome Design and Operations" - Proiectarea si exploatarea tehnica a aerodromurilor,
ed. 6, iulie 2013, actualizata si consolidata (numita in continuare Anexa 14 ICAO - vol. 1).

2. Scopul reglementarii, impreuna cu celelalte reglementari nationale din domeniul
aerodromurilor si conex, este de a asigura desfasurarea operatiunilor aeronautice de
aerodrom in conditii uniforme de siguranta, regularitate si eficienta.

Consideratii generale

3. Activitatea aeronautica civila pe teritoriul si in spatiul aerian national este reglementata
prin Ordonanta Guvernului Roméaniei nr. 29/1997 privind Codul aerian civil, republicata, cu
modificarile si completarile ulterioare, prin actele normative interne din domeniu, cat si in
conformitate cu prevederile Conventiei privind aviatia civilda internationala, semnata la
Chicago la 7 decembrie 1944, ale altor conventii si acorduri internationale la care Roméania
este parte.

4. Reglementarile aeronautice civile romane sunt elaborate, emise sau adoptate in
conformitate cu prevederile legislatiei nationale in vigoare, precum si in conformitate cu
prevederile Conventiei de la Chicago privind aviatia civila internationald, cu standardele si
practicile recomandate in Anexele la aceasta, precum si cu prevederile conventiilor i
acordurilor internationale la care Roméania este parte, astfel incat sa se asigure un caracter
unitar, coerent si modern procesului de elaborare si dezvoltare a sistemului national de
reglementari aeronautice civile.

5. In conformitate cu prevederile Codului aerian civil si in scopul reglementarii domeniului
aviatiei civile, Ministerul Transporturilor (MT), in calitate de autoritate de stat, asigura direct
sau prin delegare de competenta unor organisme tehnice specializate, institutii publice sau,
dupa caz, societati comerciale autorizate, elaborarea si punerea in aplicare a reglementarilor
aeronautice corespunzatoare, care au caracter obligatoriu pentru toti participantii la
activitatile aeronautice civile si conexe, precum gi supravegherea sigurantei operationale.

6. Conform prevederilor Hotararii Guvernului Romaniei nr. 405/1993 privind infiintarea,
organizarea si functionarea Regiei Autonome "Autoritatea Aeronautica Civila Roméana"
(AACR), cu modificarile si completarile ulterioare, AACR are ca obiect de activitate
exercitarea, Tn conditile prevazute de Codul aerian civil, a functiei de supervizare a
sigurantei zborului in aviatia civila la nivel national si a competentelor delegate de Ministerul
Transporturilor in domeniul securitatii aviatiei civile, potrivit reglementarilor in vigoare.

7. In calitatea sa de autoritate nationald de supervizare a sigurantei zborului, conform
ordinului ministrului transporturilor, constructiilor si turismului  nr. 1185/2006 privind
desemnarea Regiei Autonome "Autoritatea Aeronautica Civila Roméana" ca autoritate
nationala de supervizare, organism tehnic specializat pentru indeplinirea functiei de
supervizare a sigurantei zborului Tn aviatia civila, la nivel national, AACR exercita toate
competentele ce-i revin potrivit Codului aerian civil.



8. Regulile si celelalte prevederi cu caracter de recomandare sau indrumare continute in
prezenta reglementare aeronautica civila romana au fost elaborate in strdnsa corelare cu
intelesul standardelor si practicilor recomandate adoptate de Consiliul Organizatiei Aviatiei
Civile Internationale (OACI/ICAQO), potrivit prevederilor Conventiei de la Chicago si care
constituie continutul Anexelor la Conventie. Astfel, potrivit prevederilor Conventiei, statutul
componentelor unei Anexe la Conventia de la Chicago este dupa cum urmeaza:

- standardele sunt toate acele specificatii privind caracteristicile fizice, configuratiile,
materialele, performantele, personalul sau procedurile a caror aplicare uniforma este
recunoscuta ca fiind necesara pentru siguranta sau regularitatea navigatiei aeriene
internationale, specificatii carora statele contractante la Conventia de la Chicago trebuie sa li
se conformeze potrivit prevederilor Conventiei; Tn cazul imposibilitatii de conformare, statul
contractant este obligat sa notifice Consiliul ICAO, potrivit Art. 38 al Conventiei;

- practicile recomandate sunt toate acele specificatii privind caracteristicile fizice,
configuratiile, materialele, performantele, personalul sau procedurile a caror aplicare
uniforma este recunoscuta ca fiind oportuna, de dorit, in interesul sigurantei, regularitatii sau
eficientei navigatiei aeriene internationale, specificatii despre care se presupune ca statele
contractante intreprind eforturile necesare in vederea conformarii cu ele, potrivit prevederilor
Conventiei;

- apendicele ("Appendices") la Anexele ICAO contin prevederi grupate separat, din
considerente practice, dar care fac parte integranta din standardele si practicile recomandate
adoptate de Consiliul ICAQO;

- definitiile termenilor utilizati in standardele si practicile recomandate nu au statut
independent, dar constituie parti esentiale ale fiecarui standard si fiecarei practici
recomandate in care se utilizeaza termenul respectiv, avand in vedere ca orice schimbare a
intelesului termenului respectiv ar afecta specificatia;

tabelele si figurile care suplimenteaza sau ilustreaza standardele si practicile
recomandate si la care se face referire in cuprinsul textului fiecarei Anexe la Conventie
constituie parte integranta a respectivelor standarde si practici recomandate si au acelasi
statut cu acestea.

Totodata, se va avea in vedere ca Anexele ICAO mai contin anumite materiale aprobate de
Consiliul ICAO spre publicare in asociere cu standardele si practicile recomandate, dupa
cum urmeaza:

- preambuluri ("Forewords") - contin prevederi explicative si precizari in ceea ce priveste
istoricul actiunilor Consiliului ICAOQO, inclusiv precizari privind obligatiile statelor contractante
referitoare la aplicarea standardelor si practicilor recomandate ce decurg din Conventia de la
Chicago si din Rezolutia de Adoptare a Conventiei;

- introduceri ("Introductions™) - cuprind prevederi explicative introduse la inceputul partilor,
capitolelor sau sectiunilor Anexei, in scopul de a facilita intelegerea modului cum trebuie
aplicat textul;

- note ("Notes") - sunt incluse in text acolo unde este cazul si sunt menite a furniza
informatii sau indrumari privind anumite documentatii de referinta care trebuie avute in
vedere Tn asociere cu standardul sau practica recomandata in cauza; notele nu constituie
parte integranta din standardele sau din practicile recomandate;

suplimentele ("Attachements") - contin prevederi suplimentare standardelor si practicilor
recomandate sau prevederi care sunt incluse ca indicatii, in scopul aplicarii lor.
9. In sensul precizarilor de mai sus, se va tine seama ca prevederile RACR-AD-PETA au
fost astfel elaborate incat:

- standardele prevazute in Anexa 14 ICAO - vol. 1 sunt transpuse integral in RACR-AD-
PETA ca reguli, in conformitate cu prevederile ICAO, facandu-se totodata, acolo unde a fost
cazul, particularizarile necesare in scopul de a se facilita intelegerea si aplicarea corecta (de
ex., acolo unde standardul ICAO prevede o responsabilitate a statului, regula
corespunzatoare din RACR-AD-PETA precizeaza, in contextul institutional din aviatia civila
romana, carei anume funcitii sau institutii ii revine responsabilitatea respectiva: autoritatii de



stat, autoritatii delegate/desemnate, administratorilor aerodromurilor sau altor organizatii);

- practicile recomandate prevazute in Anexa 14 ICAO - vol. 1 sunt transpuse fidel n
RACR-AD-PETA, acolo unde s-a considerat ca este oportuna mentinerea unei anumite
flexibilitati, permisa in contextul Conventiei de la Chicago, in ceea ce priveste aplicarea in
Romania a recomandarilor respective; aceeasi observatie este valabila si in ceea ce priveste
precizarile suplimentare care au fost introduse in text, dupa caz.

- Prezenta reglementare, ca transpunere a Anexei 14 ICAO - vol. 1, a preluat continutul
documentului de referinta, inclusiv practicile recomandate. Am considerat utile includerea si
cunoasterea ca atare a practicilor respective, atat pentru orientarile si solutiile alternative pe
care le ofera, cat si pentru pregatirea cadrului/conditilor de aplicare in perspectiva
transformarii unor recomandari ICAO in standarde (cerinte obligatorii).

- Au fost transpuse in prezenta reglementare si acele standarde si practici recomandate
ale Anexei 14 ICAO - vol. 1 pentru care in Romania, la data aprobarii prezentei editii, nu sunt
intrunite integral conditiile tehnico-operationale specifice, considerand ca implementarea
acestor standarde si practici ca cerinte nationale este necesara pentru dezvoltarea, in
perspectiva, a domeniului aerodromurilor si conex.

- Apendicele la Anexa 14 ICAO - vol. 1 sunt transpuse ca apendice la RACR-AD-PETA.

- Tabelele si figurile din Anexa 14 ICAO - vol. 1, inclusiv din apendicele Anexei 14 ICAO-
vol. 1 au fost, de asemenea, transpuse in RACR-AD-PETA, pastrandu-se conformitatea
textului si a numerotarii/identificarii lor.

- Notele din Anexa 14 ICAO - vol. 1 au fost transpuse ca text asociat prevederilor
reglementarii de fata, acolo unde s-a apreciat ca precizarile aduse sunt necesare sau utile in
aplicarea prevederilor respective.

- Introducerea la prezenta reglementare preia, partial, precizarile din preambulul Anexeil4
ICAO -vol. 1.

- Elaborarea RACR-AD-PETA a mentinut, de regula, aceeasi numerotare/identificare a

capitolelor, sectiunilor, paragrafelor, tabelelor si figurilor fata de Anexa 14 ICAO - vol. 1.
Unde au fost necesare mai multe precizari, acestea au fost numerotate ca subsectiuni ale
sectiunii in cauza. Prevederile (reguli, recomandari) suplimentare au fost incluse si
numerotate in continuarea prevederilor Anexei 14 ICAO - vol. 1, la capitolele si sectiunile
corespunzatoare.
10. Administratorii aerodromurilor si, dupa caz, agentii aeronautici carora le sunt aplicabile
prevederile RACR-AD-PETA, trebuie sa urmareasca sa indeplineasca prevederile respective
prin acele mijloace de conformare, recomandari sau indrumari prevazute in manualele de
profil, circularele si alte documente emise de ICAO, dar si utilizdnd materialele cu caracter
orientativ si indicatiile EASA si EUROCONTROL aplicabile zonei noastre geografice. in acest
sens, administratorii aerodromurilor sau agentii aeronautici implicati trebuie sa depuna la
AACR, odata cu documentatia suport pentru autorizare, autoevaluarea conformitatii cu
standardele si practicile recomandate (SARPSs) potrivit prezentei reglementari.

- Administratorii aerodromurilor trebuie sa considere toate recomandarile din prezenta
reglementare si, in functie de particularitatile aerodromurilor respective (caracteristici fizice,
tipuri de operatiuni si servicii), sa identifice si sa implementeze recomandarile direct
aplicabile. Tn aceste conditii, recomandarile in cauza devin criterii de certificare si trebuie
tratate ca cerinte obligatorii.

11. Devierea de la standardele ICAO si de la mijloacele acceptabile de conformare poate fi
permisa numai in conditiile Tn care administratorii aerodromurilor sau agentii aeronautici
implicati justifica si argumenteaza la AACR, documentat, necesitatea diferentei/devierii fata
de standardul sau practica recomandata aplicabila, obtin, cu avizul AACR, aprobarea din
partea MT, cu respectarea, totodata, a prevederilor Art. 38 al Conventiei de la Chicago
privind raportarea si publicarea diferentelor fata de SARPs ICAO. Solicitarea, formulata in
scris, trebuie sustinuta de o analiza a efectelor asupra sigurantei operatiunilor si de un plan
de masuri/actiuni corective adecvate pentru mentinerea nivelului de siguranta impus de
reglementarile aeronautice aplicabile. Astfel, pentru standardele care nu sunt respectate,



pana la data auditului de autorizare sau de prelungire/modificare a certificatului de autorizare,
administratorii aerodromurilor vor solicita si vor obtine, dupa caz, in conditiile prevazute mai
sus, aprobarea din partea MT pentru devierile corespondente. AACR va mentiona fiecare
deviere aprobata n Anexa la Certificatul de autorizare.

12. Conformarea cu regulile si cerintele prevazute in RACR-AD-PETA trebuie realizata si
supravegheata prin aplicarea de proceduri si instructiuni de aeronautica civila, elaborate si
emise la nivel national de catre AACR si, pe linie interna, de catre administratorii
aerodromurilor.

CAPITOLUL 1
GENERALITATI

Notéa introductiva. - Prezenta reglementare contine reguli si recomandari (specificatii) care
prescriu caracteristicile fizice si suprafetele de limitare a obstacolelor pentru aerodromuri,
precum si anumite facilitéti si servicii tehnice asigurate in mod normal pe un aerodrom.
Reglementarea contine de asemenea specificalii referitoare la obstacole aflate in afara
acestor suprafete de limitare. Aceste specificati nu au scopul sa limiteze sau sa
reglementeze operarea aeronavelor.

In general, specificatiile aferente diferitelor facilitéti mentionate in reglementarea de fatd sunt
raportate la un cod de referinta si la tipul de pistd pentru care trebuie asigurate. Aceasta
permite aplicarea coerenta si unitara a specificatiilor, dar si proportionala cu particularitatile
fiecarui aerodrom.

Prezenta reglementare stabileste specificatiile de aerodrom minimale pentru aeronave care
au aceleasi caracteristici cu ale aeronavelor care opereaza in prezent sau pentru aeronave
similare prevazute a intra in serviciu. Nu se fac referiri la masuri de siguranta suplimentare
necesare unor tipuri de aeronave speciale, sofisticate. Aceste situatii vor fi evaluate de
autoritatile competente de la caz la caz, pentru fiecare aerodrom in parte.

Specificatiile referitoare la pistele cu apropiere de precizie de categorie Il si lll sunt aplicabile
numai pistelor destinate a fi utilizate de avioane cu cifra de cod 3 si 4.

Prezenta reglementare nu contine specificatii relativ la planificarea de ansamblu a
aerodromurilor (cum ar fi distanta dinfre dou& aerodromuri invecinate sau capacitatea
diferitelor aerodromuri), la impactul asupra mediului, la factori economici sau la alti factori de
natura netehnica, necesar a fi considerali la dezvoltarea aerodromurilor.

Securitatea aeronauticd este parte integranta in proiectarea $i exploatarea tehnica a
aerodromurilor. Prezenta reglementare include unele specificatii menite sa intareasca
nivelul de securitate pe aerodromuri.

1.1 Definitii, abrevieri si simboluri

In cuprinsul prezentei reglementéari, termenii, abrevierile si simbolurile utilizate au
semnificatiile mentionate mai jos.

Acostament - zona adiacenta marginii unui pavaj, construita astfel incat sa asigure trecerea
de pe pavaj pe suprafata alaturata.

Acuratete - grad de conformitate intre o valoare estimata sau masurata si valoarea reala.
Nota. - in cazul datelor de pozitie mésurate, acuratetea se exprima de requld sub forma unei
distante fata de o pozitie specificata, in limita careia se regaseste pozitia reala, cu un anumit
nivel de incredere precizat.

Aerodrom - suprafata delimitatda pe pamant sau pe apa, care cuprinde cladiri, instalatii si
echipamente, destinata sa fie utilizata, in totalitate sau in parte, pentru sosirea, plecarea si
manevrarea aeronavelor pe suprafata.

Aerodrom autorizat - aerodrom care detine un Certificat de autorizare.

Apropieri dependente pentru piste paralele - apropieri efectuate simultan pentru piste
instrumentale paralele sau aproape paralele, pentru care s-au stabilit valori minime ale



esalonarii radar intre aeronavele aflate pe prelungirile axelor pistelor respective.

Apropieri independente pentru piste paralele - apropieri efectuate simultan pentru piste
instrumentale paralele sau aproape paralele, pentru care nu s-au stabilit valori minime ale
esalonarii radar intre aeronavele situate pe prelungirea axelor pistelor respective.

Aterizare intrerupta - manevra de aterizare care este intrerupta neasteptat in orice punct
sub altitudinea/inaltimea de trecere peste obstacole (OCA/H).

Baliza - obiect dispus deasupra nivelului solului sau apei, pentru a indica un obstacol sau a
delimita un perimetru.

Banda caii de rulare - zona care include o cale de rulare, destinata sa protejeze o
aeronava care opereaza pe calea de rulare si sa reduca riscul de deteriorare pentru o
aeronava care iese accidental in afara caii de rulare.

Banda pistei - zona definita, care include pista si, unde exista, prelungirea de oprire,
destinata:

a) sa reduca riscul de deteriorare pentru aeronava care iese in afara pistei; si

b) sa protejeze aeronava care zboara deasupra ei in timpul operatiunilor de decolare sau
aterizare.

Bareta - trei sau mai multe lumini aeronautice de sol, dispuse foarte aproape una de alta, pe
o linie transversala astfel incat, de la o anumita distanta, apar ca o bara luminoasa scurta.
Baza de date cartografice de aerodrom (AMDB) - colectie de date cartografice de
aerodrom organizate si aranjate ca un set de date structurat.

Cale de rulare - traseu definit pe un aerodrom terestru, amenajat pentru rularea avioanelor
pe sol si destinat asigurarii legaturii intre doua parti diferite ale aerodromului, incluzand,
printre altele:

a) Cale de intrare la pozitia de stationare a aeronavei - parte a unei platforme, stabilita
drept cale de rulare si destinata numai asigurarii accesului spre pozitile de stationare
aeronava.

b) Cale pe platforma - parte dintr-un sistem de cai de rulare amplasat pe o platforma si
destinat asigurarii traversarii platformei.

c) Cale de iesire (degajare) rapida - cale de rulare racordata in unghi ascutit cu pista si
proiectata astfel, incat sa permita avioanelor, dupa aterizare, sa degajeze pista cu viteze
mai mari decat permit alte cai de rulare pentru degajare, reducandu-se astfel timpul de
ocupare a pistei.

Calendar - sistem de referinta temporala discret care furnizeaza baza pentru definirea
pozitiei in timp cu o rezolutie de o (una) zi (ISO 19108).

Calendar gregorian - calendar aflat in utilizare generala; introdus initial in 1582, pentru a
defini un an care aproximeaza mai indeaproape anul tropical decéat calendarul iulian (ISO
19108).

Nota - In calendarul gregorian, anii obisnuiti au 365 de zile si anii bisecti 366 de zile,
impartiti in 12 luni consecutive.

Calitatea datelor - un anumit grad sau nivel de incredere ca datele furnizate indeplinesc
cerintele utilizatorului acestora in ceea ce priveste acuratetea, rezolutia si integritatea.
Certificat de aerodrom - certificat emis de autoritatea delegata, in conformitate cu
prevederile legislatiei in vigoare pentru operarea pe un aerodrom.

Coeficient de utilizare - procentaj din timpul in care folosirea unei piste sau a unei retele
de piste nu are restrictii datorate componentei transversale a vantului.

Nota - Componenta transversala a vantului inseamné componenta véntului de la suprafata
care este perpendiculara pe axul pistei.

Cota aerodromului - cota celui mai inalt punct al suprafetei pentru aterizare.

Data - orice cantitate sau set de cantitati care pot servi ca referinta ori baza de calcul pentru
alte cantitati (1ISO 19104).

Data geodezica - un set minim de parametri necesar pentru a defini poziia si orientarea
sistemului local de referinta in raport cu sistemul global de referinta.

Date cartografice de aerodrom (AMD) — date colectate in scopul elaborarii informatiilor



cartografice de aerodrom pentru utilizari aeronautice.

Nota. — Datele cartografice de aerodrom sunt colectate in scopuri care includ imbunatétirea
gradului de constientizare al utilizatorilor, operatiunile pe suprafata, instruirea, cartarea si
planificarea.

Declinatie magnetica a statiei - diferenta unghiulara de aliniere intre radialul zero al unei
statii VOR si directia Nord adevarat, determinata la momentul calibrarii statiei VOR.
Densitatea traficului de aerodrom:

a) redusa - in cazul in care numarul mediu de miscari luate in considerare la ora cea mai
aglomerata nu depaseste 15 migcari pe o pista sau, in general, in care numarul total de
migcari pe aerodrom este mai mic de 20;

b) medie - in cazul in care numarul mediu de miscari este intre 16 - 25 miscari pe o pista
sau, in general, in care este un numar total de 20 - 35 migcari pe aerodrom;

c) mare - in cazul in care numarul mediu de migcari este de 26 sau mai multe miscari pe
o pista sau, in general, in care este un numar total de peste 35 migcari pe aerodrom.

Nota 1. - Numaéarul mediu de migcari este media aritmetica, luatd pentru intregul an, a
numarului de migcari pe ora din ora cea mai aglomerata a zilei.

Nota 2. - Atat o decolare, céat si o aterizare, constituie o miscare.

Decolari paralele independente. Decolari simultane de pe piste instrumentale paralele sau
aproape paralele.

Distanta vizuala in lungul pistei (RVR). Distanta pana la care pilotul unei aeronave aflate
n axul pistei poate vedea marcajele de pe suprafata pistei, sau luminile care delimiteaza
marginile ei, ori care identifica axul.

Distante declarate:

a) Distanta disponibila pentru rularea la decolare (TORA) - lungimea de pista
declarata ca fiind disponibila si corespunzatoare pentru rularea unui avion pe timpul
decolarii.

b) Distanta disponibila la decolare (TODA) - distanta de rulare disponibila la decolare,
marita cu lungimea prelungirii degajate, in cazul in care aceasta exista.

c) Distanta disponibila pentru accelerare-oprire (ASDA) - distanta de rulare
disponibila la decolare, marita cu lungimea prelungirii de oprire, in cazul in care aceasta
exista.

d) Distanta disponibila pentru aterizare (LDA) - lungimea de pista declarata ca fiind
disponibila si corespunzatoare pentru rularea la sol a unei aeronave la aterizare.

Distanta de referinta a avionului - lungimea minima necesara unui tip de avion pentru
decolarea cu greutatea maxima certificata pentru decolare, la nivelul marii, in conditii care
corespund atmosferei standard, fara vant si pe pista cu panta zero, asa cum este data in
manualul de zbor al avionului prescris de autoritatea de certificare, sau din informatiile
corespunzétoare furnizate de constructorul aeronavei. In cazul in care se aplica aceasta
notiune, distanta respectiva reprezinta lungimea echilibrata a pistei pentru avioane si, in
celelalte cazuri, distanta pentru decolare.

Nota - Suplimentul A, Sectiunea 2 contine informatii cu privire la conceptul de lungime de
pista echilibrata.

Drum de serviciu - traseu pe suprafata de miscare, destinat folosirii in exclusivitate pentru
vehicule.

Facilitate de degivrare/antigivrare a aeronavelor - instalatie cu ajutorul careia suprafetele
unui avion sunt curatate de bruma, gheata sau zapada (degivrare), ori suprafetele curate
sunt tratate in vederea impiedicarii, pe o durata limitata de timp, a formarii brumei sau ghetii
si acumularii de zapada sau zloata (antigivrare).

Far aeronautic - lumina aeronautica de sol, vizibila in toate directiile fie continuu, fie
intermitent, pentru a desemna un anumit punct pe suprafata solului.

Far de aerodrom - far aeronautic folosit pentru a indica amplasamentul unui aerodrom din
aer.

Far de identificare - far aeronautic care emite un semnal codificat, cu ajutorul caruia poate



fi identificat un anumit punct de referinta.

Far de pericol - far aeronautic folosit pentru a marca un pericol pentru navigatia aeriana.
Fiabilitatea sistemului luminos - probabilitatea ca ansamblul echipamentelor sa
functioneze in limitele de toleranta specificate si ca sistemul sa fie utilizabil din punct de
vedere al exploatarii.

Geoid - suprafata echipotentialda in campul gravitational al Pamantului, care coincide cu
nivelul mediu al marii neperturbat (MSL) extins in mod continuu sub continente.

Nota - Forma geoidul este nerequlata, din cauza perturbatiilor gravitationale locale (valuri,
salinitate, curenti, etc.), iar directia fortei gravitationale este perpendiculara pe geoid in
fiecare punct al sau.

Heliport - aerodrom sau o zona definita pe o constructie, destinata a fi utilizata, partial sau
in intregime, pentru sosirea, plecarea si rularea pe suprafata a elicopterelor.

Hot spot - amplasament pe suprafata de miscare a aerodromului, cu un istoric de risc sau
cu un risc potential de coliziune sau incursiune pe pista si care necesita atentia sporita a
pilotilor sau a conducatorilor auto.

Indicator al directiei de aterizare - dispozitiv pentru indicarea vizuala a direciiei
desemnate pentru decolare si aterizare.

Intensitate efectiva - intensitatea efectiva a unei lumini intermitente este egala cu
intensitatea unei lumini fixe de aceeasi culoare care va produce aceeasi distanta vizuala., in
conditii identice de observare.

Intersectie de cai de rulare - loc de intalnire a doua sau mai multe cai de rulare.
Integritate (cu referire la datele aeronautice) - grad de incredere ca o data aeronautica si
valoarea ei nu au fost pierdute sau alterate din momentul cand data respectiva a fost creata
sau amendata in mod autorizat.

Clasificarea integritatii (cu referire la datele aeronautice) - clasificare bazata pe un risc
potential rezultat din utilizarea de date deteriorate. Datele aeronautice sunt clasificate ca
fiind:

a) date de rutina - date a caror utilizare, daca sunt deteriorate, prezinta o probabilitate
foarte redusa ca desfasurarea/continuarea zborului si aterizarea unei aeronave sa fie
expuse unui risc sever de catastrofa;

b) date esentiale - date a caror utilizare, daca sunt deteriorate, prezinta o probabilitate
redusa ca desfasurarea/continuarea zborului si aterizarea unei aeronave sa fie expuse unui
risc sever de catastrofa;

c) date critice - date a caror utilizare, daca sunt deteriorate, prezinta o probabilitate
mare ca desfasurarea/continuarea zborului si aterizarea unei aeronave sa fie expuse unui
risc sever de catastrofa.
inaltime elipsoidala (indltime geodezica) - inéltime fat4 de elipsoidul de referintd, mésurata
n exteriorul acestuia pe perpendiculara prin punctul considerat.
inaltime orometrica - inéltimea unui punct fati de geoid, prezentatd in general ca inéltime
fata de nivelul mediu al marii (MSL).

Lumina aeronautica de sol - orice lumina prevazuta special ca un mijloc pentru navigatia
aeriana, alta decat o lampa amplasata pe o aeronava.

Lumina prin descarcare de condensator - lampa in care se produc oscilatii intermitente
de durata foarte scurta, cu intensitate luminoasa mare (flash), prin descarcari electrice la
tensiune inalta intr-un tub cu gaz.

Lumina fixa - lumina avand intensitatea luminoasa constanta, cand este observata dintr-un
punct fix.

Lumini de protectie a pistei - sistem de lumini destinat sa avertizeze pilotii si conducatorii
de vehicule ca sunt pe punctul de a intra pe o pista aflata in serviciu.

Marcaj - simbol sau grup de simboluri puse la vedere pe suprafata de miscare, pentru a
transmite informatii aeronautice.

Numar de clasificare a aeronavei (ACN) - numar care exprima efectul relativ pe care 1l are
0 aeronava asupra unui pavaj, pentru o categorie standard specificata a terenului de



fundatie.

Nota - Numarul de clasificare a unei aeronave este calculat in functie de pozitia centrului de
greutate (CG), care face ca sarcina critici s& fie aplicatd prin trenul de aterizare critic. In
mod normal, pentru calculul ACN se utilizeazéa pozitia extrema spate a CG corespunzéatoare
masei maxime brute aplicate pe platformd. In cazuri exceptionale, pozitia extremd fatd a CG
poate face ca sarcina aplicata prin trenul de aterizare din fata sa fie mai critica.

Numar de clasificare a pavajului (PCN) - numar care exprima capacitatea portanta a unui
pavaj, pentru o exploatare fara restrictii.

Obiect frangibil - obiect cu masa redusa, proiectat pentru a se rupe, deforma sau ceda la
impact, astfel incat sa prezinte un risc minim pentru aeronava.

Obstacol - toate obiectele fixe (temporare sau permanente) si mobile sau parti ale acestora
care:

a) sunt amplasate pe suprafata de miscare a aeronavelor; sau

b) se extind deasupra unei suprafete definite, destinata sa protejeze aeronavele in zbor;
sau

c) se afla in afara acestor suprafete si au fost evaluate ca reprezentand un pericol pentru
navigatia aeriana.

Ondulatia geoidului - distanta geoidului deasupra (pozitiva) sau dedesubtul (negativa)
elipsoidului de referinta matematic.

Nota - Referitor la elipsoidul definit in Sistemul Geodezic Global - 1984 (WGS - 84),
ondulatia geoidului reprezinta diferenta dintre inéltimea elipsoidald WGS -84 si inéltimea
ortometrica.

Operatiuni separate pe piste paralele - operatiuni simultane pe piste instrumentale
paralele sau aproape paralele, in care o pista este folosita in exclusivitate pentru apropieri,
iar cealalta pista exclusiv pentru plecari.

Panou:

a) Panou cu mesaj fix - panou prezentand un singur mesaj.

b) Panou cu mesaj variabil - panou capabil sa prezinte - in functie de situatie - mai

multe mesaje prestabilite, sau nici un mesaj.

Panou de identificare a aerodromului - panou amplasat pe un aerodrom, pentru a ajuta la
identificarea din aer a aerodromului.

Performanta umana - capabilitati si limite umane care au impact asupra sigurantei i
eficientei operatiunilor aeronautice.

Pista - suprafata dreptunghiulara definita pe un aerodrom terestru, amenajata pentru
decolarea si aterizare aeronavelor.

Pista cu apropiere de precizie - vezi Pista instrumentala.

Pista pentru decolare - pista destinata exclusiv pentru decolari.

Pista instrumentala - unul dintre urmatoarele tipuri de piste, destinate operarii aeronavelor
care folosesc proceduri de apropiere instrumentala:

a) Pista pentru apropiere de neprecizie - pista deservita de mijloace vizuale si de unul
sau mai multe mijloace nevizuale, destinata operatiunilor de aterizare urmand o operatiune
de apropiere instrumentala de tip A, cu o vizibilitate cel putin egala cu 1000 m.

b) Pista pentru apropiere de precizie, categoria | - pista deservita de mijloace vizuale
si de unul sau mai multe mijloace nevizuale, destinata operatiunilor de aterizare urmand o
operatiune de apropiere instrumentala de tip B, cu o indltime de decizie (DH) cel putin
egala cu 60 m (200 ft) si o vizibilitate cel putin egala cu 800 m sau o distanta vizuala in
lungul pistei cel putin egala cu 550 m.

c) Pista pentru apropiere de precizie, categoria Il - pista deservita de mijloace vizuale
si de unul sau mai multe mijloace nevizuale, destinaté operatiunilor de aterizare urmand o
operatiune de apropiere instrumentala de tip B, cu o inaltime de decizie (DH) mai mica de
60 m (200 ft), dar cel putin egala cu 30 m (100 ft) si o distanta vizuala in lungul pistei cel
putin egala cu 300 m.

d) Pista pentru apropiere de precizie, categoria lll - pista deservita de mijloace vizuale



si de unul sau mai multe mijloace nevizuale, destinata operatiunilor de aterizare urmand o
operatiune de apropiere instrumentala de tip B, pana pe suprafata pistei si in lungul acestei
suprafete gi care:

A. - este destinata pentru apropiere cu o inaltime de decizie (DH) mai mica de 30 m
(100 ft), sau fara inaltime de decizie si o distanta vizuala in lungul pistei cel putin egala cu
175 m;

B. - este destinata pentru apropiere cu o inaltime de decizie (DH) mai mica de 15 m
(50 ft), sau fara inaltime de decizie si o distanta vizuala in lungul pistei mai mica de 175 m,
dar cel putin egala cu 50 m;

C. - este destinata pentru operatiuni fara limitari ale inal{imii de decizie (DH) si ale
distantei vizuale in lungul pistei.
Nota 1. — Mijloacele vizuale nu trebuie sé& fie in mod necesar la scara mijloacelor nevizuale
asigurate. Mijloacele vizuale sunt selectate in functie de conditiile in care se preconizeazéa
sé& se efectueze operatiunile aeriene.
Nota 2. — Informatii privind tipurile de operatiuni de apropiere instrumentaléd sunt continute in
Anexa 6 ICAO.
Pista neinstrumentala - pista destinata operarii aeronavelor care folosesc proceduri de
apropiere la vedere sau o procedura de apropiere instrumentala pana intr-un punct dincolo
de care apropierea poate continua in conditii meteorologice de zbor la vedere.
Noté. — Conditiile meteorologice de zbor la vedere (VMC) sunt definite in Capitolul 3 al
Anexei 2 ICAO.

Pista(e) principala(e) - pista(e) folosita(e) cu preferinta fata de altele, ori de cate ori
conditiile permit acest lucru.

Piste aproape paralele - piste care nu se intersecteaza si ale caror axe prelungite
realizeaza un unghi de convergenta/divergenta de cel mult 15 grade.

Platforma - suprafata definitd pe un aerodrom terestru, destinata aeronavelor in scopul
imbarcarii si debarcarii pasagerilor, incarcarii sau descarcarii marfurilor si postei, alimentarii
cu combustibil, parcarii sau lucrarilor de intretinerii.

Platforma de asteptare la rulare - suprafata definita, unde aeronavele pot fi t{inute in
asteptare sau pot fi depasite, pentru a facilita rularea eficienta a aeronavelor la sol.
Platforma de degivrare/antigivrare - suprafatda formata dintr-o zona interioara pentru
parcarea unei aeronave in vederea primirii unui tratament de degivrare/antigivrare, si o
zona exterioara, pentru manevrarea a doua sau mai multe echipamente mobile de
degivrare/antigivrare.

Platforma de intoarcere pe pista - zona definita pe un aerodrom terestru, adiacenta pistei,
destinata realizarii unei intoarceri de 180° pe pista.

Pozitie de asteptare la pista - pozitie definita, destinata protejarii unei piste, unei suprafete
de limitare a obstacolelor sau unei zone critice/sensibile ILS/MLS, la care aeronavele si
vehiculele in rulare catre pista trebuie sa opreasca si sa astepte, cat timp nu primesc o
autorizare din partea turnului de control.

Noté - In frazeologia din radiotelefonie, expresia "punct de asteptare” este utilizatd pentru
a desemna pozitia de asteptare la pista.

Pozitie de asteptare pe drumul de serviciu - pozitie definita, la care vehiculele pot fi
obligate sa astepte.

Pozitie de stationare aeronava - zona definita pe o platforma, destinata sa fie folosita
pentru stationarea/parcarea unei aeronave.

Pozitie intermediara de asteptare - zona definita, destinata dirijarii traficului, la care
aeronavele si vehiculele in rulare la sol trebuie sa opreasca si sa astepte pana la
urmatoarea aprobare de continuare a manevrei, in cazul in care primesc astfel de
instructiuni din partea turnului de control al aerodromului.

Prag - inceputul acelei portiuni din pista care este utilizabila pentru aterizare.

Prag decalat - prag nelocalizat la extremitatea pistei.

Prelungire degajata - suprafata dreptunghiulara definita pe sol sau pe apa, aflata sub



controlul autoritatii corespunzatoare, selectatd sau amenajata ca o suprafata
corespunzatoare deasupra careia 0 aeronava poate executa o parte din urcarea initiala
pana la o inaltime specificata.

Prelungire de oprire - suprafata dreptunghiulara definita pe sol la terminarea distantei
utilizabile pentru rularea la decolare, amenajata ca o suprafata corespunzatoare pe care o
aeronava poate fi oprita in cazul unei decolari intrerupte.

Principii privind factorii umani - principii care se aplica activitatilor de proiectare,
certificare, pregatire, intretinere, precum si operatiunilor aeronautice si care urmaresc
realizarea unei interfete sigure intre om si alte componente ale sisteme prin considerarea in
mod adecvat a performantelor umane.

Program de siguranta - set integrat de reglementari si activitati care vizeaza
imbunatatirea sigurantei.

Punct de referinta al aerodromului - localizarea geografica a unui aerodrom.

Serviciu de gestionare a platformei - serviciu asigurat pentru regularizarea activitatilor si
a miscarilor aeronavelor si vehiculelor pe o platforma.

Sistem de management al sigurantei (SMS) - abordare sistematica pentru gestionarea/
managementul sigurantei, incluzand structura organizationala, responsabilitatile, politicile si
procedurile necesare.

Suprafata de aterizare - acea parte a unei suprafete de miscare, care este destinata
aterizarii si decolarii aeronavelor.

Suprafata de manevra - acea parte a unui aerodrom destinata a fi utilizata pentru
decolarea, aterizarea si rularea aeronavelor, exclusiv platformele.

Suprafata de miscare - acea parte a unui aerodrom destinata a fi utilizata pentru
decolarea, aterizarea si rularea aeronavelor, constand din suprafata de manevra si
platforma/platforme.

Suprafata de siguranta la capat de pista (RESA) - suprafata simetrica fata de
prelungirea axului pistei si adiacenta extremitatii benzii, destinata in principal reducerii
riscurilor de deteriorare in cazul unui avion care aterizeaza prea scurt sau depaseste
extremitatea pistei.

Timp de comutare (a unei lumini) - timp necesar pentru ca intensitatea curenta a unei
lumini, masurata intr-o directie data, sa scada sub 50% si sa revina la 50% pe timpul trecerii
alimentarii electrice de pe o sursa pe alta, in cazul in care lumina functioneaza la intensitati
de 25% sau mai mari.

Timp de mentinere a protectiei - duratd de timp estimata in care lichidul pentru
antigivrare (tratamentul) va preveni formarea de gheata si bruma, precum si acumularea de
zapada pe suprafetele protejate (tratate) ale unei aeronave.

Verificare redundanta ciclica (CRC) - algoritm matematic care se aplica exprimarii in
format digital a unei date si care furnizeaza un anumit nivel de incredere ca data respectiva
nu s-a pierdut sau nu a fost alterata.

Zona de contact - portiune a pistei situatd dincolo de prag, unde aeronavele care
aterizeaza intentioneaza sa ia primul contact cu pista.

Zona de zbor critica la fascicule laser (LCFZ) - spatiu aerian din vecinatatea unui
aerodrom, dar in afara LFFZ, unde iradiatia este limitatda la un nivel putin probabil sa
produca efecte de stralucire orbitoare.

Zona de zbor fara fascicule laser (LFFZ) - spatiu aerian din imediata vecinatate a unui
aerodrom, unde iradiatia este limitata la un nivel putin probabil sa produca perturbari vizuale
de orice fel.

Zona de zbor sensibila la fascicule laser (LSFZ) - spatiu aerian din afara si nu neaparat
adiacent LFFZ si LCFZ, unde iradiatia este limitata la un nivel putin probabil sa produca
orbire sau imagine remanenta.

Zona de zbor normala (NFZ) - spatiu aerian care nu este definit ca LFFZ, LCFZ si LSFZ,
dar care trebuie protejat de emisii laser capabile sa produca deteriorari biologice ale
ochiului.



Zone de zbor protejate - spatiu aerian desemnat in mod special pentru micsorarea
efectelor periculoase ale emisiilor laser.

Zapada (la sol):

a) Zapada uscata - zapada care poate fi imprastiata de vant daca este afanata sau,
atunci cand este tasata in palma, se imprastie cand i se da drumul; greutate specifica mai
mica decéat 0,35.

b) Zapada uda - zapada care, fiind tasata in palma, compactizeaza si are tendinta de a
forma un bulgare; greutate specifica egala sau mai mare de 0,35, dar mai mica de 0,5.

c) Zapada compacta - zapada comprimata intr-o masa solida, care rezista la
continuarea comprimarii gi care se sparge in bucati daca este dislocata; greutate specifica
egala sau mai mare de 0,5.

Zloata (zapada in curs de topire) - zapada saturata de apa, care, la calcarea apasata a
solului, se raspandeste stropind in jur; greutate specifica: 0,5 pana la 0,8.

Nota - Combinatiile de gheata, zapada si/sau apéa statatoare pot produce, in special atunci
cand ploua, ninge sau este lapovita, amestecuri cu greutati specifice mai mari de 0,8.
Aceste amestecuri, datoritd continutului lor mare de apa/gheatd, au mai degraba aspect
transparent decat opac si, la greutati specifice mai mari, vor putea fi usor de deosebit fata
de zloata.

Zona cu semnale - suprafata pe un aerodrom utilizata pentru afisarea semnalelor terestre.

Zona libera de obstacole (OFZ) - spatiu aerian situat deasupra suprafetei interioare de
apropiere, suprafetei interioare de tranzitie, suprafetei de intrerupere a aterizarii si a acelei
portiuni din banda pistei delimitata de aceste suprafete, care nu este penetrata de nici un
obstacol fix, cu exceptia obiectelor usoare si frangibile necesare scopurilor de navigatie

aeriana.

Abrevieri
AACR Autoritatea Aeronautica Civila Roméana
ACN Numar de clasificare al aeronavei (Aircraft Classification Number)
AGL Deasupra nivelului solului (Above Ground Level)
AIP Publicatie de informare aeronautica (Aeronautical Information Publication)
AMD Date cartografice de aerodrom (Aerodrome Mapping Data)
AMDB Baza de date cartografice de aerodrom (Aerodrome Mapping Database)
ANC Comisia pentru navigatie aeriana (Air Navigation Commission)
aprox Aproximativ
APAPI Indicator vizual simplificat al pantei de apropiere
(Abbreviated Precision Approach Path Indicator)
ASDA Distanta disponibila pentru accelerare-oprire
(Accelerate-Stop Distance Available)
A-SMGCS Sistem avansat de control si ghidare a migcarii pe suprafata
(Advanced Surface Movement Guidance and Control System)
ATS Servicii de trafic aerian (Air Traffic Services)
AT-VASIS Sistem indicator vizual T simplificat al pantei de apropiere
(Abbreviated T Visual Approach Slope Indicator System)
C Grad Celsius
CBR Indicele californian pentru capacitatea portanta a drumurilor flexibile
(California Bearing Ratio)
cd Candela
CIE Comisia internationala pentru iluminat (Commission Internationale de I'clairage)
cm Centimetru
CRC Verificare redundanta ciclica (Cyclic Redundancy Check)



CWY
DH
DME

ft
ICAO

ILS
IMC

kg
km
km/h
kt

LCFZ
LDA
LFFZ
LSFZ
LVO
Lx

max
mm
MN
min
MLS
MPa
MPE
MSL
MTCT
NFZ
NM

NU
OCA/H

OCL
OFZ
OLS
PAPI
PCN
RACR
RESA
RETIL

Prelungire degajata (Clearway)
inaltime de decizie (Decision Height)
Echipamentpentru masurarea distantei (Distance Measuring Equipment)
Grad Fahrenheit
Picior (foot)
Organizatia Aviatiei Civile Internationale
(International Civil Aviation Organization)
Sistem de aterizare instrumentala (Instrument Landing System)
Conditii meteorologice de zbor instrumental
(Instrument Meteorological Conditions)
Coeficient de elasticitate
Kilogram
Kilometru
Kilometru pe ora
Nod (knot)
Litru
Zona de zbor critica la fascicule laser (Laser-beam Critical Flight Zone)
Distanta disponibila la decolare (Landing Distance Available)
Zona de zbor fara fascicule laser (Laser-beam Free  Flight Zone)
Zona de zbor sensibila la fascicule laser (Laser-beam Sensitive Flight Zone)
Operatiuni in conditii de vizibilitate redusa (Low Visibility Operations)
Lux
Metru
Maximum
Milimetru
Meganewton
Minimum
Sistem de aterizare cu microunde (Microwave Landing System)
Megapascal
Expunere maxima permisa (Maximum Permissible Exposure)
Nivel mediu al marii (Mean Sea Level)
Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului
Zona de zbor normala (Normal Flight Zone)
Mile marine (Nautical Mile)
Neutilizabil
Altitudine/in&ltime de trecere peste obstacole
(Obstacle Clearance Altitude/Height)
Inaltime limit& de trecere peste obstacole (Obstacle Clearance Limit)
Zona libera de obstacole (Obstacle Free Zone)
Zona de limitare a obstacolelor (Obstacle Limitation Surface)
Indicator vizual al pantei de apropiere (Precision Approach Path Indicator)
Numar de clasificare a pavajului (Pavement Classification Number)
Reglementare Aeronautica Civila Romana
Suprafata de siguranta la capat de pista (Runway End Safety Area)
Lumini de indicare a caii de degajare rapida
(Rapid Exit Taxiway Indicator Lights)



RVR Distanta vizuala in lungul pistei (Runway Visual Range)
S Secunda
SARPs Standarde si practici recomandate (Standards and Recommended Practices)
SMGCS Sistem de control si ghidare a misgcarii pe suprafata
(Surface Movement Guidance and Control System)

SMS Sistem de management al sigurantei (Safety Management System)
SWY Prelungire de oprire (Stopway)

TODA Distanta disponibila la decolare (Take Off Distance Available)
TORA Distanta de rulare disponibila la decolare (Take Off Run Available)

T-VASIS Sistem indicator vizual T al pantei de apropiere
(T Visual Approach Slope Indicator System)

uTC Timp universal coordonat (Coordinated Universal Time)

VMC Conditii meteorologice de zbor la vedere (Visual Meteorological Conditions)

VOR Echipament de radionavigatie, radiofar omnidirectional pe frecvente foarte Tnalte
(Very high frequency Omnidirectional radio Range)

WGS Sistem geodezic mondial (World Geodetic System)

Simboluri

° Grade

= Egal

Minute de arc de cerc
Coeficient de frecare
Mai mare decat

Mai mic decat

% Procent

Plus — minus

NV T

I+

1.2 Aplicabilitate

1.2.1 Prevederile continute in prezenta reglementare se aplica tuturor persoanelor fizice si
juridice, romane sau straine, care detin/administreaza aerodromuri civile, desfasoara
activitati in domeniul aerodromurilor sau conex, detin/administreaza terenuri, echipamente,
instalatii in zonele cu servituti aeronautice civile sau realizeaza constructii si amenajari in
zonele respective pe teritoriul Romaniei, in scopul indeplinirii cu precadere a cerintelor de
siguranta si regularitate a navigatiei aeriene, precum si a cerintelor de uniformizare si
armonizare stabilite la nivel international.

1.2.2 Prevederile prezentei reglementari se aplica preponderent aerodromurilor civile din
Roménia deschise pentru public. Prevederile cuprinse in Capitolul 3 al reglementarii se
aplica numai aerodromurilor terestre. Prevederile reglementarii se aplica in mod adecvat si
heliporturilor, dar nu sunt aplicabile stolporturilor.

1.2.3 Interpretarea/Aplicarea unor specificatii prevazute in reglementarea de fata impun,
explicit sau implicit, institutiilor si organizatiilor competente (autoritatea delegata pentru
supravegherea sigurantei operatiunilor/activitatilor, administratori de aerodromuri, agenti
aeronautici care desfagoara activitati in sau pentru domeniul aerodromurilor) obligatia de a
face o alegere, a adopta o decizie sau a exercita o functiune, potrivit atributiilor si
responsabilitatilor stabilite prin actele normative privind organizarea si functionarea lor.

1.2.4 Ori de cate ori In prezenta reglementare se face referire la o culoare, trebuie sa fie
aplicate specificatiile din Apendicele 1, aferente culorii respective.

1.2.5 Fata de specificatiile prezentei reglementari, autoritatea de stat si autoritatea delegata
pentru supravegherea sigurantei in aviatia civila pot impune cerinte si/sau restrictii locale
suplimentare, determinate de caracteristici, conditii si/sau circumstante de aerodrom sau



conexe particulare, cu respectarea prevederilor reglementarilor aeronautice nationale si/sau
internationale aplicabile.
1.2.6 Autoritatea delegata pentru supravegherea sigurantei poate accepta, la cerere,
diferente locale fata de specificatile prezentei reglementari, conditionat de mentinerea
nivelului de siguranta operationala. Solicitarea, formulata in scris, trebuie sustinuta de o
analiza a efectelor asupra sigurantei operatiunilor si de un plan de masuri/actiuni adecvate
pentru respectarea nivelului de siguranta impus de reglementarile aeronautice aplicabile. in
astfel de situatii trebuie obtinuta, cu avizul prealabil al autoritatii de supraveghere, aprobarea
din partea autoritatii de stat.
1.2.7 Pentru detalii si precizari privind modul de indeplinire/aplicare a cerintelor prezentei
reglementari, pot fi utilizate prevederile si recomandarile specifice cuprinse in:
Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157):
e Partea 1 — Piste
e Partea 2 — Cai de rulare, platforme si platforme de asteptare la rulare
o Partea 3 — Pavaje
e Partea 4 — Mijloace vizuale
e Partea 5 — Sisteme electrice
e Partea 6 - Frangibilitate
Manualul pentru planificarea aeroporturilor (ICAO Doc 9184):
e Partea 1 — Master Planning
o Partea 2 — Utilizarea terenului si mediu
e Partea 3 — indrumari pentru servicii de consultantd/ construire
Manualul pentru servicii de aeroport (ICAO Doc 9137):
e Partea 1 — Salvare si stingere incendii
Partea 2 — Starea suprafetei pavajelor
Partea 3 — Reducerea pericolului aviar
Partea 5 — Evacuarea aeronavelor imobilizate accidental
Partea 6 — Controlul obstacolelor
Partea 7 — Planul de urgenta al aerodromului
Partea 8 — Serviciile operationale ale aerodromului
Partea 9 — Practici de intretinere a aerodromului
Manualul pentru certificarea aerodromurilor (ICAO Doc 9774)
Manualul pentru managementul sigurantei (ICAO Doc 9859)
Manualul pentru sisteme de control si ghidare a miscarii pe suprafata (SMGCS) (ICAO Doc
9476)
Manualul pentru sisteme avansate de control si ghidare a miscarii pe suprafata (A-SMGCS)
(ICAO Doc 9830)
Manualul pentru prevenirea incursiunilor pe pista (ICAO Doc 9870)
Manualul pentru servicii de informare aeronautica (ICAO Doc 8126)
Indicative pentru tipul aeronavelor (ICAO Doc 8643)
Manualul pentru planificare serviciilor de trafic aerian (ICAO Doc 9426)
Manualul pentru navigabilitate (ICAO Doc 9760):
e Volumul | — Organizare si proceduri
e Volumul Il — Certificarea proiectarii si navigabilitate continua
Indruméri pentru abordarea echilibratd a managementului zgomotului (ICAO Doc 9829)
Manualul pentru heliporturi (ICAO Doc 9261)
Manualul pentru instruire asupra factorului uman (ICAO Doc 9683)
Manualul pentru operatiuni de degivrare-antigivrare aeronave (ICAO Doc 9640)
Manualul pentru emitatoare laser si siguranta zborului (ICAO Doc 9815)
Manualul pentru operatiuni simultane pe piste instrumentale paralele sau aproape paralele -
SOIR (ICAO Doc 9643)
Manualul pentru informatii privind coliziunile cu pasari - IBIS (ICAO Doc 9332)



Proceduri pentru servicii de navigatie aeriana — operatiuni aeronave PANS-OPS (ICAO Doc

8168):
e Volumul | — Proceduri de zbor
e Volumul Il — Proiectarea procedurilor de zbor instrumental sau la vedere

Proceduri pentru servicii de navigatie aeriana — Managementul traficului aerian PANS-ATM
(ICAO Doc 4444)

Manualul pentru sistemul geodezic mondial - 1984 WGS-84 (ICAO Doc 9674)

Manualul privind operarea n toate conditiile meteorologice (ICAO Doc 9365)

Material de indrumare european privind operatiunile de aerodrom in conditii de vizibilitate
redusa (EUR Doc 013)

Proceduri comune europene pentru autorizarea operatiunilor CAT Il si CAT IlIl (ECAC/CEAC
Doc No 17)

Manualul pentru panouri si marcaje pe platforma (Airport Council International / ACI Doc),
precum si in alte documente relevante aplicabile.

1.3 Sisteme de referinta uzuale

1.3.1 Sistemul de referinta orizontal

1.3.1.1 Sistemul geodezic international - 1984 (WGS 84) trebuie utilizat ca referinta
(geodezica) orizontala. Coordonatele geografice aeronautice (precizand latitudinea si
longitudinea) trebuie exprimate prin date de referinta geodezice WGS-84.

Nota. - Materiale de indrumare cu privire la sistemul WGS-84 sunt continute in Manualul
,World Geodetic System — 1984” (WGS-84) (ICAO Doc 9674)

1.3.2 Sistemul referinta vertical

1.3.2.1 Datele in raport cu nivelul mediu al marii (MSL) care indica relatia dintre gravitatie si
inaltime (elevatie) a unei suprafete cunoscute ca geoid trebuie folosite ca sistem de referinta
verticala.

Nota 1. - Geoidul aproximeaza, pe ansamblu, cel mai bine MSL. Este definit ca suprafata
echipotentiala a campului gravitational al padméntului care coincide cu nivelul mediu al marii
neperturbat extins in mod continuu sub continente.

Nota 2. - Inaltimile legate de gravitatie sunt denumite si indltimi ortometrice, in timp ce
distantele punctelor fata de suprafata elipsoidului sunt denumite inaltimi elipsoidale.

1.3.3 Sistemul de referinta temporala

1.3.3.1 Calendarul gregorian si timpul universal coordonat (Coordinated Universal Time -
UTC) trebuie folosite ca referinte temporale.

1.3.3.2 Atunci cand se foloseste un alt sistem de referinta temporala, acesta trebuie
precizat in sectiunea GEN 2.1.2 din Aeronautical Information Publication - AIP Romania.

1.4 Certificarea aerodromurilor

Nota. - Scopul acestor specificalii este de a asigura stabilirea unui regim de reglementare,
astfel incat conformitatea cu specificatiile prezentei reglementari sa poata fi realizata efectiv.
Cénd un aerodrom obtine un certificat, aceasta semnificd pentru operatorii aerieni gi alte
organizatii care opereaza pe aerodrom ca, la momentul certificarii, aerodromul indeplineste
specificatiile privind operarea si facilitatile sale si ca are, potrivit autoritatii de certificare,
capabilitatea sa mentina aceste specificatii pe durata de valabilitate a certificatului. Procesul
de certificare stabileste, de asemenea, orientarea de baza pentru monitorizarea continua a
conformitatii cu specificatiile. Informatii asupra statutului de certificare a aerodromurilor se
publica in Publicatia de Informare Aeronauticé (AIP) . Vezi paragraful 2.13.1 si Anexa 15
ICAO, Apendicele 1, AD 1.5.

1.4.1 Aerodromurile utilizate pentru zboruri internationale si aerodromurile deschise utilizarii
publice trebuie autorizate de AACR, in conformitate cu prevederile prezentei reglementari,



ale altor reglementari nationale aplicabile, precum si ale documentelor ICAO relevante, intr-
un cadru de reglementare adecvat.

1.4.2 Aerodromurile utilizate pentru operatiuni de transport aerian public trebuie certificate
de AACR, in conformitate cu prevederile prezentei reglementari, ale altor reglementari
nationale aplicabile, precum si ale documentelor ICAO relevante, intr-un cadru de
reglementare adecvat.

1.4.3 Cadrul de reglementare, constituit de RACR-AD-AADC: Autorizarea aerodromurilor
civile, editia in vigoare, stabileste criteriile si procedura pentru autorizarea aerodromurilor
civile.

Nota. - Indrumdri privind cadrul de reglementare sunt cuprinse in Manualul pentru
certificarea aerodromurilor (ICAO Doc 9774).

1.4.4 Ca parte a procesului de autorizare si conditie pentru obtinerea certificatului de
autorizare, administratorul aerodromului trebuie sa elaboreze manualul aerodromului, care
sa contina toate informatiile specifice privind amplasamentul aerodromului respectiv,
facilitatile, serviciile, echipamentele, procedurile de exploatare, organizarea si gestionarea
aerodromului, inclusiv un sistem de gestionare a sigurantei. Manualul aerodromului si
amendamentele acestuia trebuie transmise la AACR spre acceptare.

Nota. - Ca parte a procesului de autorizare gi conditie pentru obtinerea certificatului de
autorizare, administratorul aerodromului trebuie sa implementeze un sistem de management
al sigurantei adecvat. Scopul unui sistem de management al sigurantei este de a permite
punerea in practicd a conceptiei administratorului aerodromului despre gestionarea
sigurantei. Anexa 19 ICAO contine prevederi referitoare la managementul sigurantei
aplicabile aerodromurilor certificate. Prevederi privind sistemul de managementul sigurantei
aplicabil unui aerodrom se regdsesc in Manualul ICAO pentru managementul sigurantei
(SMS) (ICAO Doc. 9859) si in Manualul pentru certificarea aerodromurilor (ICAO Doc.
9774).

1.5 Proiectarea aerodromurilor

1.5.1 La proiectarea si constructia de facilitati noi pe un aerodrom, precum si la modificarea
celor existente, trebuie integrate cerintele arhitecturale si de infrastructura pentru
implementarea optima a masurilor de securitate a aviatiei civile internationale.

Notd. - Indrumdri privind toate aspectele referitoare la planificarea aerodromurilor, inclusiv
cerinte de securitate, sunt continute in Manualul pentru planificarea aeroporturilor (ICAO
Doc 9184).

1.5.2 La proiectarea aerodromurilor se recomanda considerarea masurilor de control asupra
mediului si utilizarii terenului.

Notd. - Indrumdri privind planificarea utilizarii terenurilor si mésurile de control al mediului
sunt continute in Manualul pentru planificarea aeroporturilor (ICAO Doc 9184).

1.6 Codul de referinta

Notéa introductiva. - Scopul codului de referinta este de a asigura o metoda simplé de a pune
in legatura numeroasele specificatii care privesc caracteristicile unui aerodrom, astfel incét
sé se defineascéa o serie de facilitati de aerodrom care sé& corespundé avioanelor prevazute
sa opereze pe aerodrom. Acest cod nu este destinat pentru determinarea specificatiilor de
lungime a pistei sau a cerintelor de capacitate portanta a pavajelor. Codul de referinta este
compus din doua elemente, legate de caracteristicile de performanta si de dimensiunile
avionului. Elementul 1 este o cifra bazata pe distanta de referinta a avionului, iar elementul 2
este o litera bazata pe anvergura avionului gi pe latimea totalad a trenului sédu principal de
aterizare. O anumita specificatie este pusa in legaturd cu cel mai potrivit dintre cele douéa
elemente ale codului de referintd, sau cu cea mai potrivitd combinatie a celor doua
elemente. In activitétile de proiectare a unei amenajdri de aerodrom, litera sau cifra de cod
alese cu acest scop sunt puse in legéatura cu caracteristicile avionului critic pentru care se
asiguréd acea facilitate. Pentru aplicarea dispozitiilor cuprinse in reglementare, se identifica
in primul rand aeronavele pe care aerodromul respectiv le poate deservi si dupa aceea cele



doua elemente de cod.

1.6.1 Un cod de referinta al aerodromului - cifra si litera de cod - trebuie sa fie determinat
corespunzator caracteristicilor avionului pentru care este destinata o amenajare de
aerodrom.

1.6.2 Cifrele si literele codului de referinta al aerodromului trebuie sa aiba semnificatiile
stabilite in Tabelul 1-1.

1.6.3 Cifra de cod pentru elementul 1 trebuie sa fie determinata din Tabelul 1-1, coloana 1,
alegand cifra de cod care corespunde celei mai mari valori a distantei de referinta pentru
avioanele carora le este destinata pista.

Nota - Determinarea distantei de referinta a avionului se face numai pentru alegerea cifrei
de cod si nu este menita sa influenteze lungimea pistei real oferite.

1.6.4 Litera de cod pentru elementul 2 trebuie sa fie determinata din Tabelul 1-1, coloana 3,
alegand litera de cod care corespunde celei mai mari anverguri a planurilor, sau celei mai
mari largimi a trenului de aterizare - si anume, aceea care implica cerinta cea mai
importanta asupra literei de cod pentru avioanele carora le este destinata amenajarea de
aerodrom.

Notd. - Indruméri pentru determinarea codului de referintd al unui aerodrom sunt continute
n Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partile 1 si 2.

Tabelul 1-1. Codul de referinta al aerodromului
(vezi para.dela1.6.2.1a1.6.4.)

Elementul 1 de cod Elementul 2 de cod
Cifra Distanta de Litera Anvergura planurilor  Latimea totala a
de referinta de trenului principal
cod a avionului cod de aterizare?
1) (2) 3 (4) 5)
1 mai putin de A mai pufin de 15 m  mai putin de 4,5 m
800m
2 de la 800 m la B delal5la24 m delad4,5la6m
1 200m exclusiv exclusiv
exclusiv
3 delal1200mlal C dela24la36m dela6la9m
800 m exclusiv exclusiv
exclusiv
4 mai mult de D dela36la52m dela9la14 m
1800 m exclusiv exclusiv
E delab2la65m dela9lal4 m
exclusiv exclusiv
F dela65la80m dela14la 16 m,
exclusiv exclusiv

a. Distanta dintre flancurile exterioare ale rotilor trenului principal de
aterizare

Nota. - Ghid de planificare pentru avioanele cu anvergura aripilor mai mare de 80 m este
continut in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc. 9157), Partile 1 si 2.



1.7 Managementul sigurantei
1.7.1 Autoritatea de stat trebuie sa stabileasca un program de siguranta, cu scopul de a
realiza un nivel de siguranta acceptabil in aviatia civila.
1.7.2 Nivelul de siguranta acceptabil care trebuie realizat se stabileste de autoritatea de
Stat.
Nota. - Material de indrumare privind definirea nivelului de sigurantd acceptabil este
continut in Manualul de management al sigurantei (ICAO Doc 9859).
1.7.3 Ca parte a programului de siguranta al statului, un aerodrom autorizat trebuie sa
implementeze un sistem de management al sigurantei adecvat, care sa asigure cel putin:
a) identificarea pericolelor la adresa sigurantei;
b) implementarea actiunilor corective necesare pentru mentinerea performantei
convenite in domeniul sigurantei;
c) monitorizarea continua si evaluarea regulata a performantei in domeniul sigurantei;
d) imbunatatirea continua a performantei generale a sistemului de management al
sigurantei.
1.7.4 Un sistem de management al sigurantei trebuie sa defineasca precis linille de
responsabilitate Tn toata structura unui aerodrom autorizat, inclusiv responsabilitatile directe
pentru siguranta ale managementului superior.
Nota. Cadrul pentru implementarea si mentinerea Sistemului de management al sigurantei
este continut in Apendicele 7, Manualul de management al sigurantei (ICAO Doc. 9859) si
n Manualul pentru certificarea aerodromurilor (ICAO Doc 9774).

CAPITOLUL 2
INFORMATII PRIVIND AERODROMURILE

2.1 Informatii aeronautice

2.1.1 Determinarea si raportarea datelor aeronautice legate de aerodromuri trebuie sa
corespunda cerintelor de acuratete si de integritate prevazute in Tabelele de la A5-1 la A5-5
din Apendicele 5 si sa tina cont de procedurile sistemului de calitate stabilit. Cerintele de
acuratete a datelor aeronautice se bazeaza pe un nivel de incredere de 95%; corespunzator,
se vor identifica trei categorii de date de pozitie: puncte masurate (de exemplu, pragul
pistei), puncte calculate (obtinute prin calcul matematic pornind de la valori masurate a
punctelor in spatiu, punctelor de reper, etc.) si puncte declarate (de exemplu: limitele
regiunilor de informare aeronautica).

Nota. Specificatii privind sistemul calitatii sunt prevazute in Anexa 15 ICAO, Capitolul 3.
2.1.2. Se recomanda ca datele cartografice de aerodrom sa fie puse la dispozitia serviciilor
de informare aeronautica pentru aerodromurile la care furnizarea acestor date ar putea
eventual prezenta avantaje din punct de vedere al sigurantei si/sau al operatiunilor bazate
pe performanta.

Nota. - Prevederi referitoare la bazele de date cartografice de aerodrom pot fi gasite 1in
Anexa 15 ICAO, Capitolul 11.

2.1.3. Tn cazul in care datele sunt puse la dispozitie in conformitate cu paragraful 2.1.2. de
mai sus, selectarea elementelor legate de datele cartografice de aerodrom care trebuie
colectate se va face considerand aplicatiile prevazute.

Nota. - Selectarea caracteristicilor ce urmeaza sa fie colectate ar trebui sa corespunda unei
necesitati operationale definite.

2.1.4. Datele cartografice ale aerodromurilor, in cazul in care acestea sunt puse la dispozitie
in conformitate cu para. 2.1.2. de mai sus, trebuie sa respecte cerintele de acuratete si
integritate prevazute in Apendicele 5.

Nota. - Baza de date cartografice de aerodrom pot fi asigurate la una din cele doua nivele



de calitate : fin sau mediu. Aceste nivele si cerintele numerice corespunzatoare sunt definite
in documentul RTCA - DO 272 B si in Documentul ED -99 B al Organizatiei Europene pentru
echipamente de aviatie civila (EUROCAE) — Cerinte pentru utilizatori referitoare la
informarea cartografica de aerodrom.

2.1.5. Administratorul aerodromului trebuie sa asigure integritatea informatiilor aeronautice
incepand de la masurarea sau obtinerea acestora si pana la transmiterea lor catre urmatorul
utilizator. Pe baza clasificarilor de integritate aplicabile, procedurile de verificare si validare
trebuie sa permita:

a — pentru date de rutina: evitarea deteriorarii datelor pe parcursul prelucrarii acestora;

b - pentru date esentiale: asigurarea ca datele nu sunt deteriorate in nicio etapa a procesului
de prelucrare si pot include etape suplimentare dupa caz, pentru a aborda riscurile potentiale
in arhitectura generala a sistemului pentru a asigura integritatea continua la acest nivel; si

C - pentru date critice - asigurarea ca datele nu sunt deteriorate in nicio etapa a procesului
de prelucrare a datelor si trebuie incluse proceduri suplimentare pentru asigurarea integritatii
pentru a elimina efectele erorilor identificate prin analiza intregii arhitecturi a sistemului, ca
potentiale riscuri pentru integritatea datelor.

Nota: Materiale de indrumare in ceea ce priveste prelucrarea datelor aeronautice i
informatiilor aeronautice sunt cuprinse in documentul RTCA - DO 200 A al Organizatiei
Europene pentru echipamente de aviatie civila (EUROCAE) respectiv in documentul ED-76
A- Standarde pentru prelucrarea a datelor aeronautice.

2.1.6. Protejarea informatiilor aeronautice computerizate pe timpul stocarii sau al tranzitului
trebuie sa fie monitorizata in totalitate printr-un algoritm ciclic de verificare redundanta
(CRC). Pentru a realiza protectia nivelului de integritate a informatiilor aeronautice critice si
esentiale corespunzatoare clasificarii din paragraful 2.1.5 de mai sus, acestora trebuie sa li
se aplice un algoritm CRC de 32 si, respectiv, de 24 biti.

2.1.7 Pentru a realiza protejarea nivelului de integritate a informatiilor aeronautice obignuite,
corespunzatoare clasificarii din paragraful 2.1.5 este recomandabil sa se aplice un algoritm
CRC de 16 biti.

Nota. Materiale de indrumare privind cerintele de calitate specifice datelor aeronautice
(acuratete, rezolutie, integritate, protectie si trasabilitate) sunt cuprinse in World Geodetic
System — 1984 (WGS-84) Manual (ICAO Doc 9674). Materiale suport in ceea ce privegte
respectarea prevederilor Apendicelui 5 referitor la acuratefea si integritatea datelor
aeronautice sunt cuprinse in documentul RTCA DO -201 A si in Documentul ED-77 al
Organizatiei Europene pentru Echipamentele de Aviatie Civila (EUROCAE): “Cerintele
industriei pentru informare aeronautica”.

2.1.8 Coordonatele geografice care indica latitudinea si longitudinea trebuie sa fie
determinate in WGS 84 si comunicate serviciilor de informare aeronautica, mentionéand
acele coordonate geografice care au fost obtinute in alt sistem geodezic si transcalculate
WGS-84, precum si acele coordonate a caror acuratete nu indeplineste cerintele specificate
in Apendicele 5, Tabelul A5-1.

2.1.9 Gradul de acuratete a masuratorilor efectuate in teren trebuie sa fie astfel, incat datele
operationale de navigatie rezultate pentru diferite faze ale zborului sa se incadreze in
abaterile maxime fata de un reper de referinfda corespunzator, asa cum este indicat in
tabelele cuprinse in Apendicele 5.

2.1.10 Suplimentar fata de cotele pozitiilor specifice de pe sol masurate la aerodromuri (cota
raportata la nivelul mediu al marii), pentru acele pozitii care sunt indicate in Apendicele 5
trebuie sa fie determinatda ondulatia geoidului (raportata la elipsoidul WGS - 84) si
comunicata serviciilor de informare aeronautica.

Nota 1. - Un cadru de referintd corespunzator este acela care permite ca WGS - 84 sa fie
realizat pe un aerodrom dat gi fata de care sunt legate toate datele de coordonate.

Nota 2. — Specificatiile care guverneaza publicarea coordonatelor WGS-84 sunt cuprinse in
Anexa 4 ICAOQ, Capitolul 2 si Anexa 15 ICAQ, Capitolul 1.



2.2 Punctul de referinta al unui aerodrom

2.2.1 Pentru fiecare aerodrom trebuie sa fie stabilit un punct de referinta.

2.2.2 Punctul de referinta al aerodromului trebuie sa fie situat in imediata apropiere a
centrului geometric al amplasamentului existent sau proiectat al aerodromului si in mod
normal, trebuie sa ramana in locul initial stabilit.

2.2.3 Pozitia punctului de referinta al aerodromului trebuie masurata sau calculata in grade,
minute si secunde si comunicata serviciilor de informare aeronautica.

2.3 Cotele aerodromului si ale pistei

2.3.1 Cota aerodromului si ondulatia geoidului la pozitia cotei aerodromului trebuie sa fie
masurate cu o acuratete de o jumatate de metru sau picior (ft) si trebuie sa fie comunicate
serviciilor de informare aeronautica.

2.3.2 In cazul unui aerodrom folosit de aviatia civild internationald pentru apropieri de
neprecizie, cota si ondulatia geoidului pentru fiecare prag, cotele capetelor pistei, precum si
cele ale tuturor punctelor semnificative intermediare din lungul pistei, trebuie sa fie masurate
cu acuratete de o jumatate de metru sau picior (ft) si comunicate serviciilor de informare
aeronautica.

2.3.3 In cazul pistelor cu apropiere de precizie, cota si ondulatia geoidului pentru prag, cota
capetelor pistei si cea mai mare cota a zonei de contact trebuie masurate cu acuratete de un
sfert de metru sau picior (ft) si comunicate serviciilor de informare aeronautica.

Nota. — Ondulatia geoidului trebuie masurata in concordantd cu sistemul de coordonate
adecvat.

2.4  Temperatura de referinta a aerodromului

2.4.1 O temperatura de referinta a fiecarui aerodrom trebuie sa fie exprimata in grade
Celsius.

2.4.2 Se recomanda ca temperatura de referinta a aerodromului sa fie calculata ca media
lunara a valorilor temperaturilor maxime zilnice, inregistrate in luna cea mai calda a anului
(luna cea mai calda fiind cea in care temperatura medie lunara este cea mai ridicata).
Aceasta temperatura ar trebui sa fie calculata ca fiind media pe ultimii 5 ani.

2.5. Caracteristicile dimensionale ale aerodromurilor si informatii conexe

2.5.1 Pentru fiecare aerodrom trebuie determinate urmatoarele date, pentru fiecare facilitate
aflata pe aerodrom:

a) pista - orientarea adevarata, cu acuratete de o sutime de grad, numarul de identificare,
lungimea, latimea, amplasarea pragului decalat (daca este cazul) - prin rotunjire la valori
intregi exprimate in metri sau picioare (ft) - panta, tipul suprafetei, tipul pistei si, pentru o
pista cu apropiere de precizie, zona degajata de obstacole (OFZ), daca exista;

b)

banda, lungime, latime - prin
suprafatda de siguranta la rotunjire la valori intregi
capatul pistei, exprimate Tn  metri sau
prelungire de oprire picioare (ft), tipul suprafetei

c) cale de rulare — numar de identificare, latime, tipul suprafetei;

d)platforma - tipul suprafetei, pozitile de parcare aeronava;

e)limitele de responsabilitate ale serviciului de control al traficului aerian;

f) prelungire degajatd - lungime - prin rotunjire la valori intregi exprimate Tn metri sau
picioare (ft)-, profilul terenului;

g) mijloace vizuale pentru procedurile de apropiere, marcaje si lumini ale pistelor, cailor de
rulare si platformelor, alte mijloace vizuale de ghidare si control pe caile de rulare si pe



platforme, inclusiv pozitile de asteptare la pista si baretele de oprire, precum si
amplasamentul si tipul sistemelor de ghidare vizuala pentru andocare;

h)amplasamentul si frecventa radio a fiecarui punct de verificare VOR,;

i) amplasarea si denumirile rutelor standard de rulare la sol, cailor de rulare la sol si

j) distantele dintre elementele aflate in compunerea unui sistem de aterizare ILS sau MLS si
prag, rotunjite la valori intregi exprimate in metri sau picioare (ft).

2.5.2 Coordonatele geografice ale fiecarui prag trebuie masurate in grade, minute, secunde
si sutimi de secunda si comunicate serviciilor de informare aeronautica.

2.5.3 Coordonatele geografice ale punctelor axului fiecarei cai de rulare trebuie masurate si
comunicate serviciilor de informare aeronautica in grade, minute, secunde si sutimi de
secunde.

2.5.4 Coordonatele geografice ale fiecarei poziii de parcare a aeronavelor trebuie
masurate in grade, minute, secunde si sutimi de secunda si comunicate serviciilor de
informare aeronautica.

2.5.5 Coordonatele geografice ale obstacolelor situate in zona 2 (portiunea dintre limitele
aerodromului) si zona 3 trebuie masurate in grade, minute, secunde si zecimi de secunda si
comunicate serviciilor de informare aeronautica. Pentru obstacolele respective, trebuie sa fie
comunicate serviciilor de informare aeronautica cota lor la varf, tipul obstacolelor si (daca
existd) marcarea si balizarea luminoasa a acestora.

Nota 1. - Vezi Anexa 15 ICAO, Apendice 8, pentru reprezentarile grafice si criteriile de
identificare a obstacolelor in zonele 2 si 3.

Nota 2. - Apendicele 5 contine specificatii pentru determinarea datelor aferente obstacolelor
in zonele 2 si 3.

Nota 3. - Punerea in aplicare a anexei 15, prevederile 10.1.4 si 10.6, in ceea ce priveste
disponibilitatea datelor de obstacolare in functie de Zona 2 si Zona 3, incepand cu din 12
noiembrie 2015, ar fi facilitatd de planificarea adecvatd in avans privind colectarea si
prelucrarea acestor date.

2.6. Rezistenta pavajului

2.6.1 Capacitatea portanta a pavajului trebuie determinata.

2.6.2 Capacitatea portanta a unui pavaj destinat aeronavelor a caror masa pe suprafata de
trafic este mai mare de 5700 kg trebuie comunicata corespunzator metodei numar de
clasificare a aeronavei - numar de clasificare a pavajului (ACN - PCN) si trebuie sa cuprinda
toate informatiile de mai jos:

a)numarul de clasificare a pavajului (PCN);

b)tipul de pavaj pentru determinarea ACN - PCN;

c) categoria de rezistenta a terenului de fundatie;

d) categoria de presiune maxima admisibila in pneuri, sau valoarea maxima admisibila a
presiunii in pneuri;

e)metoda de evaluare.

Nota. - Daca este necesar, valorile PCN pot fi publicate cu o acuratete de o zecime din
intregul numar.

2.6.3 Numarul de clasificare a pavajului (PCN) comunicat va indica faptul ca o aeronava al
carei numar de clasificare (ACN) este mai mic sau egal cu PCN, poate rula pe pavajul
respectiv, sub rezerva oricarei limitari a presiunii in pneuri sau a greutatii totale a aeronavei,
definite pentru diferite tipuri de aeronave.

Nota - In situatia in care capacitatea portantd a unui pavaj prezintd variatii sezoniere
semnificative, pot fi comunicate valori diferite ale PCN.

2.6.4 ACN-ul unei aeronave trebuie determinat in conformitate cu procedurile standard
asociate metodei ACN - PCN.

Nota. - Procedurile standard pentru determinarea ACN-ului unei aeronave sunt cuprinse in
Manualul de proiectare aerodromuri (ICAO Doc 9157), Partea 3. Unele tipuri de aeronave
aflate actualmente in exploatare au fost evaluate pentru sisteme rutiere aeroportuare rigide
si flexibile, pentru cele patru categorii de terenuri de fundatie, indicate in paragraful 2.6.6. b)



de mai jos.

2.6.51n scopul determindrii ACN, comportamentul unui pavaj trebuie clasificat ca
echivalentul unei constructii rigide sau flexibile.

2.6.6 Informatiile referitoare la tipul considerat pentru determinarea ACN si PCN, categoria
de rezistenta a terenului de fundatie, categoria de presiuni maxime admisibile in pneuri si
metoda de evaluare trebuie comunicate prin folosirea urmatoarelor coduri:

a) Tipul de sistem rutier aeroportuar pentru determinarea ACN si PCN:

Cod
Pavaj rigid R
Pavaj flexibil F

Nota. - Dacéa actuala constructie este mixtd sau nestandardizata, trebuie inclusad o nota cu
precizarea respectiva (vezi exemplul 2 de mai jos).

b) Categoria de rezistenta a terenului de fundatie:
Cod

Rezistentd mare: caracterizatd prin modulul de reactie al terenului K=150 MN/m®* A
si reprezentand toate valorile K mai mari de 120 MN/m?® pentru sistemele rutiere
aeroportuare rigide, precum si prin CBR = 15, reprezentand toate valorile CBR

mai mari de 13 pentru sistemele rutiere aeroportuare flexibile.

Rezistentd medie: caracterizatd prin modulul de reactie al terenului K=80 MN/m?® B
si reprezentand gama de valori ale lui K cuprinsd ntre 60 si 120 MN/m? pentru
sistemele rutiere aeroportuare rigide si prin CBR = 10, reprezentand gama de
valori ale CBR cuprinsa intre 8 si 13 pentru sistemele rutiere aeroportuare
flexibile.

Rezistenta redusa: caracterizatd prin modulul de reactie al terenului K=40 MN/m?® C
si reprezentand gama de valori ale lui K cuprinsa intre 25 si 60 MN/m® pentru
sistemele rutiere aeroportuare rigide si prin CBR = 6, reprezentdnd gama de
valori ale CBR cuprinsa intre 4 si 8 pentru sistemele rutiere aeroportuare flexibile.

Rezistenta foarte redusa: caracterizata prin modulul de reactie al terenului K=20 D
MN/m? si reprezentand toate valorile lui K mai mici de 25 MN/m?® pentru sistemele
rutiere aeroportuare rigide si prin CBR = 3, reprezentand toate valorile CBR mai

mici de 4 pentru sistemele rutiere aeroportuare flexibile.

C) Categoria de presiune maxima admisibila in pneuri:

Cod
Nelimitata: fara limite de presiune W
Inalta: presiune limitata la 1,75 MPa X
Medie: presiune limitata la 1,25 MPa Y
Joasa: presiune limitata la 0,50 MPa Z

Nota. Acolo unde pavajul este utilizat de aeronave cu presiunea pneurilor in categoria
superioara, a se vedea paragraful 10.2.1, Nota 5 .

d) Metoda de evaluare: Cod

Evaluare tehnica: reprezentand un studiu specific al caracteristicilor sistemelor T
rutiere aeroportuare si aplicarea tehnologiei de comportament a sistemelor rutiere
aeroportuare.



Folosind experienta privind rularea avioanelor pe pavajul aeroportuar: U
reprezentand o cunoastere a tipului si masei specifice avioanelor care sunt
suportate satisfacator de sistemele rutiere aeroportuare utilizate in mod regulat.

Nota - Urmatoarele exemple ilustreazad modul in care sunt raportate datele despre
rezistenta sistemelor rutiere aeroportuare metoda ACN-PCN.

Exemplul 1: in cazul in care capacitatea portanta a unui pavaj rigid, asezat pe un teren de
fundatie cu rezistenta medie a fost evaluata prin metoda tehnica la valoarea PCN 80 si in
care presiunea in pneuri nu este limitata, informatia raportata trebuie sa fie:

PCN 80/R/B/WIT

Exemplul 2: In cazul in care capacitatea portantd a unui pavaj mixt, care se comporta ca
un sistem rutier aeroportuar flexibil si este asezat pe un teren de fundatie cu rezistenta
mare, a fost evaluata pe baza experientei privind rularea avioanelor pe sistemul rutier
aeroportuar la valoarea PCN 50 si in care presiunea maxima admisibila in pneuri este de 1,
25 MPa, informatia raportata trebuie sa fie:

PCN 50/F/A/Y/U

Nota - Constructie mixta.

Exemplul 3: In cazul in care capacitatea portanta a unui pavaj flexibil, asezat pe un teren
de fundatie cu rezistenta medie a fost evaluata prin metoda tehnica la valoarea PCN 40 si in
care presiunea maxima admisibila in pneuri este de 0,80MPa, informatia raportata trebuie
sa fie:

PCN 40/F/B/0,80 MPa/T

Exemplul 4: in cazul in care pavajul este limitat la 0 maséa totald la decolare a unei
aeronave B747- 400 de 390 000 kg, informatia raportata trebuie sa cuprinda urmatoarea
nota:

Nota - Numarul PCN raportat este limitat la 390 000 kg a greutatii totale la decolare a unui
B 747-400.

2.6.7 Ar trebui sa se stabileasca criterii, in conformitate cu dispozitiile paragrafelor 2.6.2 si
2.6.3, pentru a reglementa utilizarea unui pavaj de catre o aeronava care are ACN-ul mai
mare decat PCN-ul raportat pentru pavajul respectiv.

Nota. - Sectiunea 20 a Suplimentului A detaliazd o metoda simplificatd pentru
reglementarea utilizarii in suprasarcina in timp ce Manualul de proiectare aerodromuri (ICAO
Doc 9157), Partea 3, include descrieri ale unor proceduri mai detaliate pentru evaluarea
pavajelor si mdsura in care acestea sunt adecvate pentru operatiunile restrictionate in
Ssuprasarcina.

2.6.8 Capacitatea portanta a unui pavaj destinat unor aeronave a caror masa este mai
mica sau egala cu 5 700 kg trebuie sa fie facuta cunoscuta prin raportarea urmatoarelor
informatii:

a) masa maxima admisibila a aeronavei; si

b) presiunea maxima admisibila Tn pneuri.

Exemplu: 4 000 kg/0,50 MPa.

2.7 Amplasamentele destinate verificarii altimetrului inainte de zbor
2.7.1 Pe un aerodrom trebuie sa fie stabilite unul sau mai multe amplasamente destinate
verificarii altimetrului Tnainte de zbor.
2.7.2 Se recomanda ca un amplasament destinat verificarii altimetrului inaintea zborului sa
fie situat pe o platforma.
Nota 1. - Situarea amplasamentului de verificare a altimetrului Tnainte de zbor pe o
platforma permite ca o verificare a
altimetrului sé& fie facuta inainte de obtinerea autorizarii pentru rulare si elimind necesitatea
opririi aeronavei in acest scop, dupa parasirea platformei.



Nota 2. - /n mod normal, o platforma in intregimea ei poate servi ca un amplasament
satisfacator pentru verificarea altimetrului.

2.7.3 Cota unui amplasament destinat verificarii altimetrului inainte de zbor trebuie sa fie

data ca o cota medie a zonei in care acesta este situat, prin rotunjire la cea mai apropiata

valoare in metri sau picioare. Cota oricarei parti a unui amplasament destinat verificarii

altimetrului Tnainte de zbor trebuie sa se incadreze intr-o abatere de cel mult 3 m (10 ft) fata

de cota medie a amplasamentului.

2.8 Distantele declarate
Pentru o pista destinata folosirii de catre aeronave de transport comercial international
trebuie sa fie calculate si rotunjite la metru sau picior (ft) urmatoarele distante:
a) distanta de rulare disponibila la decolare;
b) distanta disponibila la decolare;
c) distanta disponibila pentru accelerare - oprire;
d) distanta disponibila la aterizare.

Noté - Indruméri cu privire la calculul distantelor declarate sunt cuprinse in Suplimentul A,
Sectiunea 3.

2.9 Starea suprafetei de miscare si a amenajarilor aferente

2.9.1 Trebuie sa fie asigurate unitatilor competente ale serviciilor de informare aeronautica
informatii privind starea suprafetei de miscare si starea de functionalitate a instalatiilor
aferente acesteia, iar informatii similare, importante din punct de vedere operational, trebuie
sa fie comunicate unitatilor serviciilor de trafic aerian, pentru a le permite acestora sa
asigure informatiile necesare catre aeronavele care sosesc sau pleaca. Informatiile trebuie
mentinute la zi, iar schimbarile survenite trebuie raportate fara intarziere.

Nota — Natura, formatul si conditiile privind informatiile care trebuie furnizate sunt specificate
in Anexa 15 ICAOQ si in documentul PANS-ATM (ICAO Doc 4444).

2.9.2 Starea suprafetei de miscare si starea de funciionalitate a instalatiilor aferente
acesteia trebuie sa fie controlate si trebuie raportate problemele de natura operationala care
influenteaza aeronavele si operatiunile de aerodrom trebuie sa fie furnizate pentru a lua
masurile corespunzatoare, in special privind urmatoarele:

a) lucrarile de constructie sau de intretinere;

b)  suprafete denivelate sau sparte pe o pista, cale de rulare sau platforma;

C) zapada, zloata, sau gheata sau inghet (chiciura) pe o pista, cale de rulare sau
platforma;

d) apa pe o pista, cale de rulare sau platforma;

e) gramezi sau troiene de zapada in imediata apropiere a unei piste, cai de rulare sau
platforme;

f) substante chimice lichide de la degivrare sau antigivrare sau alti contaminanti pe o
pista sau o cale de rulare;

g) alte pericole temporare, inclusiv aeronave parcate;

h)  defectarea sau functionarea anormala a unei parti sau a tuturor mijloacelor vizuale de
aerodrom; si

I)  defectarea alimentarii electrice de baza sau a celei de rezerva.

Nota 1. Alfi contaminanti pot include noroi, praf, nisip, cenusa vulcanica, petrol si cauciuc.
Anexa 6 ICAO, Partea I, Atasamentul C ofera indrumari cu privire la descrierea conditiilor
de pe suprafata pistei. Informatii suplimentare sunt cuprinse in Manualul ICAO pentru
Servicii de Aeroport, Doc 9137 Partea a -2-a.

Nota 2. O atentie deosebita trebuie acordata in situatii in care apare prezenta simultana a
zapezii, zloatei, ghetii, ghetii umede, zapezii pe gheata cu substante chimice lichide de la
degivrare sau antigivrare.

Nota 3. Vezi paragraful 2.9.11 pentru lista contaminantilor specifici sezonului de iarné care
trebuie raportati.



2.9.3 Pentru a usura respectarea prevederilor para. 2.9.1 si 2.9.2, trebuie efectuate
controale zilnice ale suprafetei de miscare, cel putin o data pentru pistele avand cifra de cod
1 sau 2 si de cel putin doua ori pentru pistele avand cifra de cod 3 sau 4.

Nota. — Indruméri privind inspectiile zilnice pe suprafata de miscare sunt fumizate in

Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 8 si in Manualul pentru sisteme

de control si ghidare a miscarii pe suprafatd (SMGCS) (ICAO Doc 9476).

2.9.4 Personalul care evalueaza si raporteaza conditiile suprafetei pistei prevazute in para.

2.9.2 si 2.9.8 trebuie sa indeplineasca urmatoarele conditii:

a) sa fie instruit corespunzator (sa faca dovada unui curs de pregatire finalizat cu un
examen privind respectarea cerintelor reglementate care asigura performantele de siguranta
privind asigurarea zborului;

b) sa detina un certificat de radiotelefonist;

c) sa aiba un nivel de decizie care sa-i asigure posibilitatea emiterii unei informari
aeronautice corespunzatoare imediate in functie de conditiile existente;

d) sa aiba cunostinte privind continutul informatiilor METAR, SPECI, etc.;

e) sa aiba cunostinte privind intocmirea, decriptarea informarilor aeronautice, cunostinte
privind influenta factorului uman in siguranta zborului;

f) sa fie instruit corespunzator privind intocmirea si finalizarea unei analize de risc.

Nota 1. - Daca cerinte specifice impun autorizarea personalului pentru anumite domenii,

administratorul aerodromului va folosi in functiile respective numai persoane care detin

astfel de certificate.

Nota 2. - Materiale de indrumare sunt incluse in Manualul serviciilor de aeroport, (ICAO Doc

9137), Partea 8, Capitolul 7.

Apa pe pista

2.9.5 Ori de cate ori pe o pista exista apa, ar trebui comunicata o descriere a starii
suprafetei pistei, folosindu-se urmatorii termeni:

UMEDA - suprafata prezintd o schimbare de culoare datoratd umezelii;

UDA - suprafata este uda, dar nu exista balti de apa;

ACUMULARI DE APA — in ceea ce priveste performanta aeronavei, o peliculd de apa cu
grosimea de peste 3 mm care acopera mai mult de 25% (pe portiuni izolate sau nu) din
suprafata delimitata de lungimea si latimea utilizate ale pistei.

2.9.6 Informatia ca o pista, sau o portiune din aceasta, poate fi alunecoasa cand este uda,
trebuie comunicata.

Nota. Stabilirea daca o pista sau o parte a acesteia poate fi alunecoasa cand este uda nu
se bazeazd numai pe masurarea caracteristicilor de frecare ale suprafetei utilizand un
dispozitiv de masurare continud a frecarii. Pentru a realiza acesta evaluare exista
instrumente suplimentare, care sunt descrise in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc
9137), Partea 2.

2.9.7 Notificarea trebuie furnizata utilizatorilor aerodromului atunci cand nivelul de frecare
pentru o pista pavata sau a unei portiuni din aceasta este mai mic decat cel specificat in
conformitate cu para. 10.2.3.

Not&. - Indruméri cu privire la realizarea unui program de evaluare a caracteristicilor de
frecare ale suprafetei unei piste care include modul de determinare si de exprimare a
nivelului minim de frecare sunt cuprinse in Suplimentul A, sectiunea 7.

Zapada, zloata, gheata sau inghet pe pista

Nota 1. - Scopul acestor specificalii este de a satisface cerintele privind emiterea
SNOWTAM-urilor si NOTAM-urilor conform prevederilor continute in Anexa 15 ICAOQO.

Nota 2. - Pentru a determina si afisa permanent datele curente sau previziunile referitoare la
Starea suprafetei, cum sunt prezenta umezelii, sau iminenta formarii ghetii pe sistemul rutier
aeroportuar, pot fi utilizati senzori de stare a suprafetei pistei.

2.9.8.In cazul in care o pistd operationald este contaminatd de zapadé, zloatd, gheata ori



inghet starea suprafetei pistei trebuie sa fie evaluata si raportata.

Nota. - Indruméri cu privire la evaluarea suprafetelor pavate acoperite cu zdpadé sau gheatd
sunt date in Suplimentul A, Sectiunea 6.

29.9 Se recomanda ca masuratorile caracteristicilor de frecare pe suprafata pistei
efectuate pe o pista contaminata cu zloata, zapada topita, ori gheata topita sa nu fie
raportate cu exceptia cazului cand fiabilitatea masuratorilor relevante este asigurata pentru
utilizarea operationala a acesteia.

Nota. Contaminarea cu impuritdti a rotii echipamentului de maésurare, printre alfi factori,
poate conduce in aceste condlitii, ca citirile obtinute sa nu fie fiabile.

2.9.10. Se recomanda ca atunci cand masuratorile caracteristicilor de frecare sunt
considerate parte a evaluarii, caracteristicile dispozitivului de masurare a coeficientului de
frecare pe suprafetele acoperite de zapada compacta sau gheata ar trebui sa respecte
standardele si sa fie corelate cu criteriile aplicabile.

Nota. - Indrumdri pentru stabilirea criteriilor si coreldri intre-dispozitivele de mésurare a
coeficientului de frecare sunt cuprinse in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137),
Partea 2.

2.9.11 Ori de cate ori zapada, zloata, gheata sau inghetul sunt prezente si raportate,
descrierea starii suprafetei pistei ar trebui efectuata folosind urmatorii termeni:

ZAPADA USCATA (DRY SNOW);

ZAPADA TOPITA (WET SNOW);

ZAPADA COMPACTATA (COMPACTED SNOW);

ZAPADA COMPACTATA TOPITA (WET COMPACTED SNOW);

ZLOATA (SLUSH);

GHEATA (ICE);

GHEATA TOPITA (WET ICE);

INGHET (FROST);

ZAPADA USCATA PE GHEATA (DRY SNOW ON ICE);

ZAPADA TOPITA PE GHEATA (WET SNOW ON ICE);

TRATATA CHIMIC (CHEMICALLY TREATED);

TRATATA CU NISIP (SANDED).

si ar trebui sa includa evaluarea profunzimii contaminarii, acolo unde este posibil.

2.9.12 Ori de cate ori zapada uscata, zapada umeda sau zloata este prezenta pe o pista, se
recomanda sa fie efectuata o evaluare a grosimii medii pentru fiecare treime de pista, la o
acuratete de aproximativ 2 cm pentru zapada uscata, 1 cm pentru zapada umeda si 0,3 cm
pentru zloata.

2.10 Evacuarea aeronavelor imobilizate accidental

Nota - Vezi sectiunea 9.3, pentru informatii cu privire la serviciile de evacuare a aeronavelor
imobilizate accidental.

2.10.1 Numerele de telefon si/sau telex ale biroului de coordonare pe aerodrom a
operatiunilor de evacuare a aeronavelor imobilizate accidental pe suprafata de miscare sau
in vecinatatea ei vor fi comunicate operatorilor de aeronave, la cererea acestora.

2.10.2 Informatiile privind capabilitatea de a evacua o aeronava imobilizata accidental pe
suprafata de miscare sau in vecinatatea acesteia ar trebui sa fie publicate facute cunoscute.

Nota - Capabilitatea de a evacua o aeronava imobilizata accidental poate fi exprimata prin
indicarea celui mai mare tip de aeronava pe care aerodromul este echipat sa-1 evacueze.

2.11 Salvare si stingerea incendiilor

Notéa - Vezi Sectiunea 9.2 pentru informatii cu privire la serviciile de salvare si stingere a
incendiilor.

2.11.1 Informatiile privind nivelul de protectie asigurat pe un aerodrom pentru salvarea
aeronavei si stingerea incendiilor trebuie sa fie disponibile.

2.11.2 Nivelul de protectie asigurat pe un aerodrom, trebuie exprimat sub forma categoriei



serviciilor de salvare si stingere incendii - asa cum este descrisa in sectiunea 9.2 si
corespunzator tipurilor si cantitatilor de agenti de stingere asigurate pe aerodrom.

2.11.3 Modificarile nivelului de protectie asigurat pe un aerodrom pentru salvare si
stingerea incendiilor trebuie notificate serviciilor de trafic aerian si de informare aeronautica,
pentru a le permite acestora sa asigure informarea necesara a aeronavelor care sosesc
sau pleaca. Cand nivelul de protectie a redevenit normal, unitatile de mai sus trebuie
anuntate in consecinta.

Nota. - Modificarile nivelului de protectie fata de cel asigurat in mod normal pe aerodrom se
pot produce ca urmare a schimbdérii cantitatilor de agenti de stingere disponibile, a
echipamentelor utilizate pentru transportarea agentilor, a personalului insarcinat cu
utilizarea echipamentelor, etc.

2.11.4 O modificare ar trebui sa fie exprimata in termenii noii categorii de servicii de salvare
si stingere incendii disponibile pe aerodrom.

2.12 Sistemele de indicare vizuala a pantei de apropiere

La instalarea unui sistem de indicare vizuala a pantei de apropiere trebuie facute cunoscute
urmatoarele informatii:

a) numarul de identificare asociat pistei pe care este instalat;

b) tipul sistemului, In conformitate cu prevederile din paragraful 5.3.5.2. in cazul unei
instalatii de tip AT-VASIS, PAPI sau APAPI, trebuie precizata latura pistei, pe care sunt
instalate sistemele luminoase (ex.: dreapta sau stanga);

c) Tn cazul in care fasciculul luminos nu este paralel cu axul pistei, trebuie indicate unghiul
de deplasare si sensul (respectiv stdnga sau dreapta) deviatiei;

d) unghiul nominal al pantei de apropiere. In cazul unui T-VASIS sau AT-VASIS, acesta
trebuie sa fie unghiul alfa corespunzator formulei din Figura 5.18, iar Tn cazul unui sistem
PAPI sau APAPI unghiurile (B+C)/2 sau (A+B)/2, corespunzatoare formulei din Figura 5.20;
e) Tnaltimea minima la nivelul ochilor pilotului a semnalului "pe panta”, in dreptul pragului. Tn
cazul unui T-VASIS sau AT- VASIS, aceasta inaltime trebuie sa fie cea mai joasa inaltime la
care este vizibila numai bara de flanc; totusi, daca aceste informatii prezinta interes pentru o
aeronava angajata in procedura de apropiere, pot fi raportate si Tnalfimi suplimentare, la
care se vad atat bara de flanc, precum si una, doué sau trei lumini "coboara". In cazul unui
sistem PAPI, acesta trebuie sa fie unghiul reglajului pentru al treilea ansamblu incepand de
la pista, minus 2', ex.: unghiul B minus 2, iar in cazul unui sistem APAPI - unghiul reglajului
ansamblului celui mai indepartat de pista, minus 2', ex.: unghiul A minus 2.

2.13 Coordonarea dintre serviciile de informare aeronautica si administratorul
aerodromului

2.13.1 Pentru a asigura ca unitatile serviciilor de informare aeronautica obtin informatji

actualizate inainte de zbor corespunzator nevoilor de informare pe timpul zborului, intre

autoritatile serviciilor de informare aeronautica si cele ale aerodromului trebuie sa fie

stabilite intelegeri pentru ca organele responsabile pentru servicile de aerodrom sa

raporteze cu o intarziere minima unitatilor responsabile ale serviciilor de informare

aeronautica:

a) informatii cu privire la statutul de certificare a aerodromurilor si conditiile aerodromurilor

(conform Sectiunilor 1.4, 2.9, 2.10, 2.11 si 2.12);

b) starea operationala a facilitatilor asociate, a serviciilor si mijloacelor de navigatie din zona

sa de responsabilitate;

c) orice alte informatji considerate ca avand importanta operationala.

2.13.2 Tnainte de a introduce schimbari in sistemul de navigatie aeriana, serviciile

responsabile cu aceste schimbari trebuie sa {ina cont de timpul necesar serviciilor de

informare aeronautica pentru pregatirea, elaborarea si editarea materialelor aferente

schimbarilor respective, in vederea publicarii. Pentru a asigura la timp informatiile catre

serviciul de informare aeronautica, este necesara o stransa coordonare intre serviciile

implicate.



2.13.3 Deosebit de importante sunt schimbarile in domeniul informatiilor aeronautice, privind
hartile si/sau sistemele de navigatie aeriana computerizate si care trebuie comunicate
corespunzator sistemului de reglementare si de control al difuzarii informatjilor aeronautice
(AIRAC). La transmiterea informatijilor/datelor aeronautice neprelucrate catre serviciile de
informare aeronautica, serviciile de aerodrom responsabile trebuie sa respecte datele de
intrare in vigoare AIRAC prestabilite si convenite international la care se adauga pana la 14
zile durata transmiterii prin intermediul postei.

2.13.4 Servicile de aerodrom responsabile pentru furnizarea informatiilor si a datelor
aeronautice neprelucrate catre serviciile de informare aeronautica trebuie sa {ina cont, in
indeplinirea acestei sarcini, de cerintele de acuratete si de integritate a datelor aeronautice
specificate in Apendicele 5 al prezentei Reglementari.

Nota 1. —Indicatii pentru emiterea mesajelor tip NOTAM si SNOWTAM sunt cuprinse in
Anexa 15 ICAQ, Capitolul 5 si respectiv in Apendicii 6 si 2.

Nota 2. - Informatiile de tip AIRAC sunt distribuite de cétre serviciile de informare
aeronautica cu cel putin 42 zile inaintea datei AIRAC de intrare in vigoare, cu scopul de a
ajunge la destinatari cu cel putin 28 zile inaintea datei intrarii in vigoare.

Nota 3. Graficul stabilit la nivel international privind datele AIRAC efective la intervale de 28
de zile si indrumari pentru AIRAC sunt continute in Manualul pentru servicii de informare
aeronautica (ICAO Doc 8126), Capitolul 2.

CAPITOLUL 3
CARACTERISTICI FIZICE

3.1 Piste

Numarul si orientarea pistelor

Nota introductiva. - Stabilirea numarului, amplasarii si orientarii pistelor depinde de numerosi
factori.

Un factor important este coeficientul de utilizare, asa cum este determinat de repartitia
vanturilor. Un alt factor important este aliniamentul pistei, pentru a facilita elaborarea
procedurilor de apropiere, corespunzator prevederilor din Capitolul 4 referitoare la suprafata
de apropiere. In Suplimentul A, Sectiunea 1, sunt cuprinse informatii despre acesti factori i
dar despre alfi factori.

In cazul in care se amenajeaza o pista instrumentald noud, este necesar sa se acorde o
atentie deosebita zonelor deasupra carora trebuie sa zboare avioanele in timpul executarii
procedurilor de apropiere instrumentala si apropiere intrerupta - astfel incat obstacolele care
se gasesc in aceste zone, sau alfi factori, sa nu restrictioneze operatiunile pentru care a fost
proiectata pista.

3.1.1 Se recomanda ca numarul si orientarea pistelor pe un aerodrom sa fie alese astfel
incat coeficientul de utilizare a aerodromului, de catre avioanele pentru care a fost proiectat,
sa nu fie mai mic de 95%.

3.1.2 Unde este posibil, se recomanda ca amplasarea si orientarea pistelor sa fie astfel
incat traiectoriile de sosire si plecare sa interfereze cat mai putin cu zonele rezidentiale si
alte zone sensibile la zgomot din apropierea aerodromului, pentru evitarea unor probleme
de zgomot viitoare.

Notd&. Indrumdri cu privire la modul de abordare a problemelor de mediu sunt prevézute in
Manualul pentru planificarea aeroporturilor (ICAO Doc 9184), Partea 2 si in materialul de
indrumare ICAQO privind abordarea echilibratd a managementul zgomotului (ICAO Doc
9829).
3.1.3 Stabilirea valorii maxime admisibile a componentei transversale a vantului

La aplicarea dispozitiilor din paragraful 3.1.1, se recomanda sa se presupuna ca, in mod
normal, nu se va permite decolarea si aterizarea avioanelor atunci cand componenta
transversala a vantului este mai mare de:



- 37 km/h (20 kt), in cazul avioanelor a caror distanta de referinta este 1500 m sau mai
mare, cu exceptia cazului in care eficacitatea franarii este diminuata din cauza unui
coeficient de frecare longitudinala insuficient - situatie in care ar trebui sa nu se admita o
componenta transversala a vantului mai mare de 24 km/h (13 kt);

- 24 km/h (13 kt), pentru avioanele a caror distanta de referinta este cuprinsa intre 1200 m
si 1500 m, (exclusiv);

- 19 km/h (10 kt), pentru avioanele a caror distanta de referinta este mai mica de 1200 m
Nota - In Suplimentul A, Sectiunea 1, se gasesc indrumari privind factorii care influenteaza
calculul de evaluare a coeficientului de utilizare si eventualele tolerante care ar putea fi
necesare, astfel incat sa fie avute in vedere efectele datorate situatiilor exceptionale.

3.1.4 Date care trebuie utilizate

Se recomanda ca alegerea datelor necesare pentru calculul coeficientului de utilizare sa se
bazeze pe statistici reale cu privire la repartitia vantului, intocmite pe o perioada de timp cat
mai lunga posibil - preferabil de cel putin 5 ani. Observarile necesare ar trebui executate de
cel putin opt ori pe zi si la intervale de timp egale.

Nots. - Se referd la vanturi de intensitate medie. In Suplimentul A, Sectiunea 1, se
mentioneaza necesitatea luarii in considerare a unor tolerante pentru viteza rafalelor de
vant.

Amplasarea pragului

3.1.5 Se recomanda ca un prag sa fie amplasat, in mod normal, la extremitatea pistei, cu
exceptia cazului in care - din motive operationale - se justifica alegerea altei pozitii.

Noté - Indrumdri cu privire la amplasarea pragului sunt cuprinse in Suplimentul A, Sectiunea
11.

3.1.6 Se recomanda ca in cazul in care este necesar sa se decaleze - permanent sau
temporar - pragul unei piste fata de pozitia lui normala sa se tina cont de diversi factori care
pot avea implicatii asupra pozitiei pragului. in cazul in care pragul trebuie decalat din cauza
unei portiuni de pista devenita inutilizabila, ar trebui ca intre suprafata inutilizabila si pragul
decalat sa se asigure o suprafata libera si nivelata, cu lungimea de minimum 60 m. Pentru a
intruni, in functie de necesitati, cerintele pentru zona de siguranta de la capatul pistei, ar
trebui, de asemenea, sa se asigure o distanta suplimentara.

Nota - Indruméri cu privire la factorii care pot fi luati in consideratie pentru determinarea
pozitiei unui prag decalat sunt date in Suplimentul A, Sectiunea 11.

Lungimea reala a pistelor
3.1.7 Pista principala

Cu exceptia cazurilor prevazute in paragraful 3.1.9, se recomanda ca o pista principala sa
aiba o lungime reala suficienta pentru a corespunde cerintelor de operare a avioanelor
pentru care este prevazuta pista si care sa nu fie mai mica decat lungimea maxima
determinata prin aplicarea corecfiilor corespunzatoare conditiilor locale la caracteristicile de
operare si de performanta ale avioanelor respective.

Nota 1. - Aceasta prevedere nu implica neaparat operarea unui avion cu 0 masa maxima
critica.

Nota 2. - In cazul in care se stabileste lungimea pistei care trebuie asigurats si necesitatea
ca operatiunile aeriene sa fie executate pe ambele directii ale pistei, trebuie luate in
consideratie atat cerintele pentru aterizare, cét si cele pentru decolare.

Nota 3. - Conditiile locale care trebuie avute in vedere includ cota, temperatura, panta
pistei, umiditatea si caracteristicile suprafetei pisteli.

Nota 4 - Atunci cand nu sunt cunoscute datele de performanta ale avioanelor destinate
pentru o pista, indrumari privind determinarea lungimii efective a pistei principale prin
aplicarea de factori generali de corectie, sunt prevazute in Manualul 1ICAO pentru
proiectarea aerodromurilor (Doc 9157), Partea 1.



3.1.8 Pista secundara

Se recomanda ca lungimea unei piste secundare sa fie determinata in acelasi mod ca si
lungimea pistei principale, cu exceptia faptului ca aceasta trebuie sa corespunda cerintelor
pentru acele avioane care ar solicita sa foloseasca pista secundara, pe langa celelalte piste,
pentru a se obtine un coeficient de utilizare de minimum 95%.

3.1.9 Piste cu prelungiri de oprire sau prelungiri degajate

In cazul in care o pistd este previzutd cu o prelungire de oprire sau cu o prelungire
degajata, o lungime a pistei mai mica decat cea rezultata din aplicarea prevederilor
paragrafelor 3.1.7 si 3.1.8, dupa caz, poate fi considerata ca satisfacatoare, dar in acest
caz orice combinatie a pistei cu prelungirea de oprire si prelungirea degajata asigurate ar
trebui sa permita conformarea cu ceriniele de operare pentru decolarea si aterizarea
avioanelor pe care pista este destinata sa le deserveasca.

Not&. - Indruméri cu privire la utilizarea prelungirilor degajate si a prelungirilor de oprire sunt
date in Suplimentul A, Sectiunea 2.

Latimea pistelor
3.1.10 O pista ar trebui sa aiba cel putin latimea mentionata in tabelul urmator:

Litera de cod

A B C D E F
Cifra de cod
14 18 m 18 m 23 m - - -
22 23 m 23m 30m - - -
3 30m 30m 30m 45 m - -
4 - - 45 m 45 m 45m 60m

a. Latimea unei piste cu apropiere de precizie cu cifra de cod 1 sau 2 ar trebui sa fie de cel
putin 30 m.

Nota 1.- Combinatiile numerelor si literelor de cod pentru care s-a specificat latimea au fost
elaborate pentru caracteristicile tipice ale avionului

Nota 2. — Factorii care afecteaza latimea pistei sunt descrisi in Manualul pentru proiectarea
aerodromului (ICAO Doc 9157), Partea 1.

Distanta minima intre piste paralele

3.1.11 In cazul in care piste paralele neinstrumentale sunt destinate utilizarii
simultane, se recomanda ca distanta minima dintre axele lor sa fie de:

- 210 m, unde cifra de cod cea mai mare este 3 sau 4;

- 150 m, unde cifra de cod cea mai mare este 2;

- 120 m, unde cifra de cod cea mai mare este 1.

Nota. Procedurile privind turbulentele de siaj in functie de tipul de aeronava si separarea
pe criterii de turbulenta de siaj, sunt cuprinse in procedurile pentru servicii de navigatie
aeriand - Managementul Traficului Aerian (PANS-ATM), Doc 4444, Capitolul 4, 4.9. si
respectiv Capitolul 5, 5.8.

3.1.12 In cazul in care pistele instrumentale paralele sunt destinate utilizarii simultane,
potrivit specificatilor PANS-ATM (Doc. 4444 ICAO) si PANS-OPS (ICAO Doc 8168),
Volumul 1, se recomanda ca distanta minima dintre axele acestora sa fie de:

- 1035 m pentru apropierile independente paralele;

- 915 m pentru apropierile dependente paralele;

- 760 m pentru decolarile independente paralele;

- 760 m pentru operatiuni separate pe piste paralele,

cu exceptia cazurilor cand:



a) pentru operatiuni separate pe piste paralele, distanta minima specificata:
1) poate fi redusa cu cate 30 m pentru fiecare 150 m cu care pista de sosire este
decalata spre aeronava care soseste, pana la un minimum de 300 m; si
2) trebuie crescuta cu cate 30 m pentru fiecare 150 m cu care pista de sosire este
decalata in aval fata de aeronava care soseste.
b) pentru apropieri independente paralele, se pot aplica combinatii de distante minime si
de conditii asociate, diferite de cele specificate in PANS - ATM (Doc. 4444 ICAQO), in cazul
n care s-a stabilit ca astfel de combinatii nu vor afecta siguranta operarii avioanelor.
Nota. Cerintele pentru proceduri si facilitate aferente operatiunilor simultane pe piste
instrumentale paralele sau aproape paralele sunt continute in documentul PANS-ATM (Doc
4444, Capitolul 6 si in PANS-OPS (Doc 8168), Volumul |, Partea Ill, Sectiunea 2, si in
Volumul Il, Partea |, sectiunea 3; Partea a Il-a, Sectiunea 1 si Partea a lll-a, Sectiunea a 3,iar
materialul de Tndrumare relevant este cuprins in Manualul ICAO pentru operatiuni simultane
pe piste instrumentale paralele sau aproape paralele (SOIR) (Doc 9643).

Pante pe piste
3.1.13 Pante longitudinale

Se recomanda ca panta calculata prin impartirea diferentei dintre cota maxima si cea
minima, Tn lungul axului, la lungimea pistei sa nu depaseasca:

- 1%, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4; si

- 2%, in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2.

3.1.14 Se recomanda ca de-a lungul niciunui portiuni a pistei, panta longitudinala sa nu
depaseasca:

- 1,25%, in cazul in care cifra de cod este 4 - cu exceptia primului si ultimului sfert din
lungimea pistei, pe care panta longitudinala nu ar trebui sa depaseasca 0,8%;

- 1,5%, Tn cazul in care cifra de cod este 3 - cu exceptia primului si ultimului sfert din
lungimea unei piste cu apropiere de precizie categoria Il sau lll, pe care panta longitudinala
nu ar trebui sa depaseasca 0,8%; si

- 2%, in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2.

3.1.15 Schimbari de panta longitudinala

in cazul in care schimbarile de pant& longitudinald nu pot fi evitate, se recomanda ca intre
doua pante consecutive schimbarea de panta sa nu depaseasca:

- 1,5%, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4; si

- 2%, n cazul in care cifra de cod este 1 sau 2.

Nota - Indruméri cu privire la schimbdrile de pantd in zonele aflate inaintea pistei sunt
continute in Suplimentul A, Sectiunea 4.

3.1.16 Se recomanda ca trecerea de la o panta la alta sa fie realizata printr-o suprafata
curba, in lungul careia schimbarea sa nu depaseasca:

- 0,1% pe 30 m (raza minima de curbura de 30 000 m), in cazul in care cifra de cod este 4,

- 0,2% pe 30 m (raza minima de curbura de 15 000 m), in cazul in care cifra de cod este 3;
Si

- 0,4% pe 30 m (raza minima de curbura de 7 500 m), in cazul in care cifra de cod este 1
sau 2.

3.1.17 Distanta de vizibilitate

Se recomanda ca in cazul in care schimbarile de panta nu pot fi evitate, acestea sa fie
facute astfel incat sa existe o vizibilitate neobstructionata de la:

- orice punct situat la 3 m deasupra pistei catre toate punctele situate la 3 m deasupra
pistei, pe o distanta cel putin egala cu jumatate din lungimea pistei, in cazul in care litera de
cod este C, D, E sau F;

- orice punct situat la 2 m deasupra pistei catre toate punctele situate la 2 m deasupra
pistei, pe o distanta cel putin egala cu jumatate din lungimea pistei, in cazul in care litera de



cod este B;

- orice punct situat la 1,5 m deasupra pistei catre toate punctele situate la 1,5 m deasupra
pistei, pe o distanta cel putin egala cu jumatate din lungimea pistei, in cazul in care litera de
cod este A.

Nota - Acolo unde nu este disponibilé o cale de rulare paralela pe intreaga lungime a pistei,
se va avea in vedere asigurarea unei vizibilitati neobstructionate pe intreaga lungime a
pistei. In cazul in care un aerodrom are piste intersectate, pentru siguranta operationald, se
vor stabili criterii suplimentare in ceea ce privegte vizibilitatea neobstructionatd in zona
intersectiei. Vezi Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 1.

3.1.18 Distanta dintre schimbarile de panta

Ondulatiile sau schimbarile importante de panta situate aproape unele de altele de-a lungul
unei piste ar trebui evitate.

Se recomanda ca distanta intre punctele de intersectie a doua curbe succesive sa nu fie
inferioare celei mai mari dintre valorile:

a) suma valorilor numerice absolute ale schimbarilor de panta corespondente, inmulfita cu
valoarea corespunzatoare de mai jos:

- 30 000 m, in cazul in care cifra de cod este 4;

- 15000 m, in cazul in care cifra de cod este 3;

- 5000 m, in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2; sau

b) 45 m,

si anume, valoarea cea mai mare dintre cele doua.

Not& - Indrumdri privind aplicarea acestei specificatii sunt date in Suplimentul A, Sectiunea
4,

3.1.19 Pante transversale

Pentru a asigura un drenaj al apei cat mai rapid, se recomanda ca suprafata pistei sa fie,
daca este posibil, bombata, cu exceptia cazului in care o singura rafala de sus in jos pe
directia vantului cel mai des asociat cu ploaie ar putea asigura un drenaj rapid. Ideal, panta
transversala ar trebui sa fie de:

- 1,5%, in cazul in care litera de cod este C, D, E; sau F; si

- 2%, In cazul in care litera de cod este A sau B;

dar n niciun caz nu ar trebui sa depaseasca 1,5% sau 2%, dupa caz, si nici sa fie mai mica
de 1% - cu exceptia intersectiilor de piste sau de cai de rulare - unde pot fi necesare pante
mai putin pronuntate.

in cazul unei suprafete bombate, pantele transversale de o parte si de alta a axului ar trebui
sa fie simetrice.

Nota. - Pe pistele ude, in conditii de véant transversal, riscul acvaplanarii din cauza unui
drenaj nesatisficdtor se accentueazd. in Suplimentul A, Sectiunea 7 sunt cuprinse
informatii despre aceasta problema si despre alfi factori in domeniu.

3.1.20Panta transversala se recomanda sa fie aproximativ aceeasi pe toata lungimea unei
piste, exceptand intersectia acesteia cu o alta pista, sau cu o cale de rulare, unde ar trebui
sa se asigure o trecere lina, care sa tina cont de necesitatea unui drenaj adecvat.

Rezistenta pistelor
3.1.21 Se recomanda ca o pista sa reziste la traficul de avioane pentru care este proiectata
sa il deserveasca.

Suprafata pistelor

3.1.22 Suprafata unei piste trebuie sa fie construita fara neregularitati care ar putea afecta
caracteristicile de frecare sau aterizarea ori decolarea unui avion.

Nota 1.- Neregularitatile suprafetei pot afecta decolarea sau aterizarea unui avion prin
producerea de zdruncinaturi, tangaj, vibratii excesive sau alte dificultdti in manevrarea



avionului.

Nota 2. - Materiale de indrumare privind tolerantele de proiectare si alte informatii relevante
sunt furnizate in Suplimentul A, Sectiunea 5. Indruméri suplimentare sunt cuprinse in
Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 3.

3.1.23 O pista pavata trebuie sa fie construita sau refacuta astfel incat suprafata acesteia
sa asigure caracteristici de frecare bune in cazurile in care pista este uda.

3.1.24 Suprafata unei piste pavate ar trebui sa fie evaluata dupa construire sau reparare
pentru a se determina daca are caracteristicile de frecare proiectate.

Nota. Indruméri privind caracteristicile de frecare ale unei piste noi sau reficute sunt
cuprinse in Suplimentul A, Sectiunea 7. Informatii suplimentare sunt in Manualul ICAO
pentru servicii de aeroport, (Doc 9137), Partea 2.

3.1.25 Se recomanda ca masuratorile caracteristicilor de frecare ale suprafetei unei piste
pavate noi sau cu suprafata refacuta ar trebui sa fie executate cu un dispozitiv de masurare
continua a frecarii folosind componentele de udare ale echipamentului respectiv.

Nota. Indruméri privind caracteristicile de frecare ale unei piste noi sau reficute sunt
furnizate in Suplimentul A, Sectiunea 7. Informatii suplimentare sunt incluse in Manualul
ICAO pentru servicii de aeroport, (Doc 9137) Partea 2.

3.1.26 Se recomanda ca adancimea medie a texturii unei suprafete noi sa fie de cel putin
1,0 mm.

Nota 1- Macrotextura gi microtextura sunt luate in considerare in scopul de a asigura
caracteristicile de frecare necesare. Indruméri pentru proiectarea suprafetelor sunt furnizate
in Suplimentul A, Sectiunea 8.

Nota 2 - indrumdri privind metodele utilizate pentru a mdsura textura suprafetei sunt
cuprinse in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 2.

Nota 3 - Materialul de indrumare privind proiectarea s$i metode pentru imbunéatétirea texturii
suprafetelor sunt furnizate in Manualul ICAO pentru proiectarea aerodromurilor, (Doc
9157), Partea 3.

3.1.27 Se recomanda ca in cazul in care o suprafata este canelata sau striata, striatiile sau
canelurile ar trebui sa fie - dupa caz - ori perpendiculare pe axul pistei, ori paralele cu
rosturile transversale care nu sunt perpendiculare pe axul respectiv.

Nota - Indruméri privind metodele de imbunététire a texturii suprafetei pistei sunt cuprinse
in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 3.

3.2 Acostamentele pistei

Generalitati

Not& - Indruméri cu privire la caracteristicile si tratamentul acostamentelor pistei sunt
cuprinse in Suplimentul A, Sectiunea 8.

3.2.1 in cazul in care o pista are litera de cod D sau E si latimea ei este mai mica de 60 m
se recomanda sa aiba acostamente.

3.2.2 In cazul in care o pista are litera de cod F, se recomandé s fie dispuse acostamente
de pista.

Latimea acostamentelor pistei

3.2.3 Se recomanda ca acostamentele pistei sa se extinda simetric de fiecare parte a pistei,
astfel incat latimea totala a pistei si a acostamentelor acesteia sa nu fie mai mica de:

-60 m, in cazul in care litera de cod este D sau E; si

-75 m, in cazul in care litera de cod este F.

Pante pe acostamentele pistei
3.2.4 Se recomanda ca suprafata din acostament care este lipita de pista sa fie la nivelul
suprafetei pistei, iar panta sa transversala sa nu depaseasca 2,5%.

Rezistenta acostamentelor pistei



3.2.5 Se recomanda ca acostamentul de pista sa fie tratat sau construit astfel incat, in
situatia iegirii unui avion de pe pista, sa poata suporta greutatea avionului fara a-i produce
deteriorari structurale, precum si sa poata suporta greutatea vehiculelor terestre care ar
putea circula pe aceste acostamente.

Notd.- Indruméri privind rezistenta acostamentelor pistei sunt prevézute in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 1.

3.3 Platformele de intoarcere pe pista

3.3.1 Acolo unde capatul unei piste nu este deservit de o cale de rulare sau o cale rulare
pentru intoarcere, iar litera de cod este D, E sau F, trebuie asigurata o platforma de
intoarcere pe pista, care sa permita o intoarcere cu 180° a aeronavei (vezi fig 3-1).

3.3.2 Pentru pistele cu litera de cod A, B sau C al caror, capat nu este deservit o cale de
rulare sau o cale rulare pentru intoarcere, se recomanda asigurarea unei platforme de
intoarcere pe pista, care sa permita o intoarcere cu 180° a aeronavei.

Nota 1. - Este utila asigurarea unor asemenea zone si in alte locuri situate de-a lungul pistei
pentru a reduce durata de rulare si distanta pentru avioanele care nu au nevoie de intreaga
lungime a pistei.

Nota 2.- indruméri privind proiectarea platformelor de intoarcere pe pistd sunt cuprinse in
Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 1. indrumdri pentru
calea de rulare de intoarcere ca facilitate alternativa, sunt cuprinse in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.

<

A

Figura 3-1. Amenajare tipica a unei platforme de intoarcere pe pista

3.3.3 Platforma de intoarcere pe pista poate fi amplasata fie pe dreapta fie pe stanga pistei,
adiacent pavajului pistei la ambele capete ale pistei, precum si pe pozitii intermediare, acolo
unde se considera util.

Nota - Amplasarea platformei de intoarcere pe partea stanga, fata de directia de deplasare
a aeronavei, este de naturd sa faciliteze intoarcere deoarece locul din stanga este, uzual,
locul pilotului comandant.

3.3.4 Unghiul de intersectie al platformei de intoarcere pe pista cu pista nu va depasi 30°.
3.3.5 Unghiul de rotire a rotii de bot luat in considerare pentru proiectarea platformei de
intoarcere pe pista nu va depasi 45°.

3.3.6 Proiectul unei platforme de intoarcere pe pista va fi astfel realizat incat atunci cand
cabina de comanda avionului caruia ii este destinata platforma raméane deasupra marcajului
platformei de intoarcere, distanta dintre fiecare roata a trenului de aterizare si marginea
platformei sa nu fie mai mica decat cele de mai jos:

Litera de cod Distanta
A 1,5m



B 2,25m

C 3 m daca se prevede folosirea platformei de aeronave cu
ampatamentul sub 18 m

4,5 m daca se prevede folosirea platformei de aeronave cu
ampatamentul mai mare sau egal cu 18 m

D 4,5m
E 4,5m
F 4,5m

Nota. - Baza rotii reprezinta distanfa de la roata de bot la centrul geometric al trenului
principal de aterizare.

3.3.7 In cazul aeroporturilor exploatate in conditi meteo grele care determina reducerea
coeficientului de frecare, avand litera de cod a pistei E sau F se recomanda folosirea unei
distante minime de 6 m intre fiecare roata a trenului de aterizare si marginea platformei.

Pante pe platformele de intoarcere pe pista

3.3.8 Pantele longitudinale si transversale trebuie sa fie suficiente pentru a preveni
acumularea apei pe suprafata si asigure drenarea rapida a apei de pe suprafata. Pantele
trebuie sa fie similare celor de pe suprafata pavata adiacenta a pistei.

Rezistenta platformelor de intoarcere pe pista

3.3.9 Rezistenta unei platforme de intoarcere pe pista trebuie sa fie cel putin egala cu cea a
pistei adiacente pe care o deserveste, avand in vedere ca platforma va prelua traficul cu
viteza de deplasare redusa cu efectuarea unor intoarceri dificile si, prin urmare, cu
solicitarea mai puternica a pavimentului.

Nota. - Acolo unde pe o platforma de intoarcere pe pista se foloseste un pavaj flexibil,
Suprafata va trebui séa fie apta sa reziste solicitarilor de forfecare orizontala determinate de
pneurile trenului de aterizare principal in timpul manevrelor.

Suprafata platformelor de intoarcere pe pista

3.3.10 Suprafata unei platforme de intoarcere pe pista nu trebuie sa prezinte neregularitati
care sa permita avarierea avionului care utilizeaza aceasta suprafata.

3.3.11Suprafata unei platforme de intoarcere pe pista trebuie construita sau refacuta in asa
fel Incat sa asigure caracteristici de frecare cel putin egale cu cele ale pistei invecinate.

Acostamente pentru platforme de intoarcere pe pista

3.3.12Platformele de intoarcere pe pista trebuie prevazute cu acostamente suficient de
mari pentru a preveni erodarea suprafetei ca urmare actiunii jeturilor turbomotoarelor
avionului care impune cele mai severe cerinte dintre avioanele pentru acre se intentioneaza
folosirea platformei, precum si pentru a evita posibile obiecte straine care ar putea deteriora
motoarele aeronavelor.

Nota. - Ca minima, latimea acostamentelor va trebui sa& acopere motorul exterior al
avionului care impune cele mai severe conditii si, de aceea, pot fi mai mari decat
acostamentele pistei asociate.

3.3.13Rezistenta acostamentelor platformei de intoarcere pe pista trebuie sa asigure
trecerea ocazionala a avionului pe care este destinata sa o deserveasca, fara a determina
deteriorari structurale ale avionului si sa suporte greutatea autovehiculelor care ar putea
actiona pe platforma.

3.4 Benzile pistei
Generalitati
3.4.1 O pista si prelungirile de oprire asociate acesteia, trebuie sa fie incadrate in interiorul



unei benzi.

Lungimea benzilor pistei

3.4.2 O banda trebuie sa se extinda inaintea pragului si dincolo de capatul pistei sau al
prelungirii de oprire, pe o distanta de cel putin:

-60 m, In cazul in care cifra de cod este 2, 3 sau 4;

- 60 m, in cazul in care cifra de cod este 1si pista este instrumentala; si

- 30 m, in cazul in care cifra de cod este 1 si pista este neinstrumentala.

Latimea benzilor pistei

3.4.3 Pe cat posibil, o banda incadrand o pista cu apropiere de precizie trebuie sa se
extinda in lateral pana la o distanta de cel putin:

-150 m, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4; si

- 75 m, in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2.

de-o parte si de alta a axului pistei si a prelungirii acestuia pe toata lungimea benzii.

3.4.4 Se recomanda ca o banda incadrand o pista cu apropiere de neprecizie sa fie extinsa
in lateral de o parte si de alta a axului pistei si a prelungirii acestuia, pe toata lungimea
benzii pana la o distanta de cel putin:

- 150 m, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4; si

- 75 m, In cazul in care cifra de cod este 1 sau 2.

3.4.5 Se recomanda ca o banda incadrand o pista neinstrumentala pentru apropiere la
vedere sa se extinda pana la o distanta de cel putin:

- 75 m, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4

-40 m, In cazul in care cifra de cod este 2;

- 30 m, in cazul in care cifra de cod este 1

lateral de o parte si de alta a axului pistei si a prelungirii acestuia, pe toata lungimea benzii

Obiecte pe benzile pistei

Nota. - Vezi Sectiunea 9.9 pentru informatii cu privire la amplasarea de echipamente si

instalatii in zonele operationale.

3.4.6 Se recomanda ca un obiect situat pe o banda de pista, care ar putea pune in pericol

avioanele, sa fie considerat un obstacol si, In masura posibilitatilor, indepartat.

3.4.7 Nici un obiect fix, in afara de mijloacele vizuale necesare pentru navigatia aeriana

sau cele necesare scopurilor de siguranta aeronavelor care trebuie sa fie amplasate pe

banda pistei si care corespund cerintelor aplicabile de frangibilitate prevazute in Capitolul

5, nu trebuie sa fie admis pe o banda de pista:

a) la mai putin de 77,5 m fata de axul unei piste cu apropiere de precizie categoria I, Il sau
[ll, in cazul in care cifra de cod este 4 si litera de cod este F; sau

b) la mai putin de 60 m de axul unei piste cu apropiere de precizie categoria I, Il sau lll, Tn
cazul in care cifra de cod este 3 sau 4; sau

c) la mai putin de 45 m de axul unei piste cu apropiere de precizie categoria I, in cazul in
care cifra de cod este 1 sau 2.

Niciun obiect mobil nu trebuie admis pe respectivele parti ale benzii pistei in timpul folosirii

pistei pentru aterizare sau decolare.

Nivelarea benzilor pistei

3.4.8 Se recomanda ca acea parte a unei benzi incadrand o pista instrumentala, care se
afla la o distanta fata de axul pistei si prelungirea acestuia de minim:

- 75 m, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4; si

-40 m, n cazul in care cifra de cod este 1 sau 2;

sa asigure o suprafata nivelata pentru a fi folosita de avioanele care utilizeaza pista
respectiva, in eventualitatea in care un avion iese de pe pista.

Nota. - Indruméri cu privire la nivelarea unei zone mai largi, pentru benzi care incadreazé o
pista cu apropiere de precizie avand cifra de cod 3 sau 4, sunt cuprinse in Suplimentul A,



Sectiunea 8.

3.4.9 Se recomanda ca acea parte a unei benzi incadrand o pista pentru apropiere
neinstrumentala, care se afla la o distanta fata de axul pistei si prelungirea acestuia de
minim:

- 75 m, In cazul in care cifra de cod este 3 sau 4;

-40 m, in cazul in care cifra de cod este 2;

- 30 m, In cazul in care cifra de cod este 1,

sa asigure o suprafata nivelata, pentru a putea fi folosita de avioanele care utilizeaza pista
respectiva, in eventualitatea in care ies de pe pista.

3.4.10 Suprafata portiunii de banda care se uneste cu o pista, un acostament sau o
prelungire de oprire trebuie sa fie la acelasi nivel cu pista, acostamentul sau prelungirea de
oprire.

3.4.11Se recomanda ca acea parte a benzii, care este situata la o distanta de minimum 30
m Tinaintea pragului sa fie tratatd impotriva eroziunii produse de suflul motoarelor, in
vederea protejarii unui avion care aterizeaza, de pericolul absorbtiei in motor a particulelor
rezultate din eroziune.

3.4.12 in cazul in care zonele prevazute la para. 3.4.11 au suprafete pavate, acestea ar
trebui sa fie capabile sa reziste la trecerea ocazionala a aeronavei critice considerate la
proiectarea pavajului pistei.

Nota. - Zona adiacenta de la capétul unei piste poate fi referitd ca zona ,anti-suflu/jet”.

Pante pe benzile pistei

3.4.13.Pante longitudinale

Se recomanda ca de-a lungul portiunii de banda care trebuie nivelata, o panta longitudinala
sa nu depaseasca:

-1,5%, in cazul in care cifra de cod este 4;

-1,75%, in cazul in care cifra de cod este 3; si

- 2%, in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2.

3.4.14. Schimbarile de panta longitudinala
Se recomanda ca pe portiunea de banda care trebuie nivelata, schimbarile de panta sa fie
cat mai treptate, iar schimbarile sau inversarile bruste de panta sa fie evitate.

3.4.15. Pante transversale

Se recomanda ca pe portiunea de banda care trebuie sa fie nivelata, pantele transversale
sa fie adecvate pentru prevenirea acumularilor de apa pe suprafata, dar nu ar trebui sa
depaseasca:

-2,5%, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4; si

- 3%, in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2;

cu exceptia cazului cand, pentru facilitarea drenajului apei, panta este ascendenta pe primii
3 m la exteriorul marginii pistei, acostamentului sau al prelungirii de oprire, masurata in
sensul indepartarii de pista, ar trebui sa fie negativa si poate atinge 5%.

3.4.16 Se recomanda ca orice portiune a unei benzi, situata dincolo de partea care trebuie
nivelata, pantele transversale sa nu depaseasca panta ascendenta de 5%, masurata in
sensul indepartarii de pista.

Rezistenta benzilor pistei

3.4.17 Se recomanda ca acea portiune a unei benzi incadrand o pista instrumentala, care
se afla in interiorul unei distante fata de axul pistei si de prelungirea acestuia de minimum:

- 75 m,in cazul in carecifradecodeste 3 sau 4; si

-40 m,in cazul in carecifradecodeste 1 sau 2

sa fie astfel amenajata sau construita, incat sa reduca la minimum pericolele create in
eventualitatea iesirii unui avion in afara pistei, de diferentele de capacitate portanta pentru



avioanele pe care pista este destinata sa le deserveasca.
Nota. - Materialul de indrumare privind amenajarea benzilor pistei este prevazut in
Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 1.

3.4.18 Se recomanda ca acea portiune a unei benzi incadrand o pista pentru apropiere
neinstrumentala, care se afla in interiorul unei distante fata de axul pistei si de prelungirea
acestuia de minimum:

- 75 m,in cazul in carecifradecodeste 3 sau 4;

-40 m,in cazul in carecifradecodeste  2;

-30 m,in cazul in carecifradecodeste 1,

sa fie astfel amenajata sau construita, incat sa reduca la minimum pericolele create in
eventualitatea iesirii unui avion in afara pistei, de diferentele de capacitate portanta pentru
avioanele pe care pista este destinata sa le deserveasca.

3.5 Suprafetele de siguranta la capat de pista

Generalitati

3.5.1 O suprafata de siguranta la capat de pista trebuie asigurata la fiecare extremitate a
benzii pistei, Tn cazul in care

- cifra de cod este 3 sau 4; si

- cifra de cod este 1 sau 2 si pista este instrumentala.

Nota. - Materialul de indrumare pentru suprafetele de siguranta la capat de pista este
prevazut in Suplimentul A, Sectiunea 10.

3.5.2. O suprafata de siguranta la capat de pista ar trebui sa fie prevazuta la fiecare capat al
benzii pistei in cazul in care numarul de cod al pistei este 1 sau 2, iar pista este una
neinstrumentala.

Dimensiunile suprafetelor de siguranta la capat de pista

3.5.3. O suprafata de siguranta la capat de pista trebuie sa se extinda pe o distanta de cel

putin 90 m dincolo de extremitatea benzii pistei unde:

- Numarul de cod este 3 sau 4; si

- Numarul de cod este 1 sau 2 si pista este una instrumentala.

in cazul in care este instalat un sistem de oprire, lungimea prevazutd mai sus poate fi

redusa, in functie de specificatia de proiectare a sistemului.

Nota — Materialul de indrumare pentru sistemele de oprire sunt furnizate in Suplimentul A,

Sectiunea 10.

3.5.4. Se recomanda ca suprafata de siguranta la capat de pista sa se extinda, pe cat

posibil, dincolo de extremitatea benzii pistei pe o distanta de cel putin:

a) 240 m, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4; si sau reducerea acestei lungimi cand

este instalat un sistem de oprire;

b) 120 m, in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2 si pista este una instrumentala; sau
reducerea acestei lungimi cand este instalat un sistem ce oprire.

¢) 30 m in cazul in care numarul de cod este 1 sau 2 si pista este una neinstrumentala.

3.5.5. Latimea unei suprafete de siguranta la capat de pista trebuie sa fie cel putin egala cu

dublul 1atimii pistei asociate.

3.5.6. Se recomanda ca latimea unei suprafete de siguranta la capat de pista, ori de cate

ori este posibil, sa fie egala cu latimea portiunii nivelate a benzii pistei asociate.

Obiecte pe suprafetele de siguranta la capat de pista

Nota - Vezi Sectiunea 9.9 pentru informatii cu privire la amplasarea de echipamente gi
instalatii in zonele operationale.

3.5.7.Se recomanda ca un obiect situat pe o suprafata de siguranta la capat de pista, care
ar putea pune in pericol avioanele, sa fie considerat obstacol si, pe cat este posibil, sa fie
inlaturat.



Degajarea si nivelarea suprafetelor de siguranta la capat de pista

3.5.8. Se recomanda ca o suprafata de siguranta la capat de pista sa asigure o suprafata
degajata si nivelata avioanelor pentru care este destinata pista, in eventualitatea aterizarii
prea scurte sau depasgirii extremitatii pistei.

Nota - Suprafata de sigurantéa la capat de pista nu trebuie amenajata la aceeasi calitate ca
banda pistei. Vezi, totugi, paragraful 3.5.12.

Pantele suprafetelor de siguranta la capat de pista

3.5.9. Generalitati

Se recomanda ca pantele unei suprafete de siguranta la capat de pista sa fie astfel incat
nici o parte asuprafetei respective sa nu strapunga suprafata de apropiere sau cea de
urcare la decolare.

3.5.10. Pante longitudinale

Se recomanda ca pantele longitudinale ale unei suprafete de siguranta la capat de pista sa
nu depaseasca panta descendenta de 5%. Schimbarile de panta longitudinala ar trebui sa
fie cat mai graduale si sa fie evitate schimbarile si inversarile bruste de panta.

3.5.11. Pante transversale

Se recomanda ca pantele transversale ale unei suprafete de siguranta la capat de pista sa
nu depaseasca panta ascendenta sau descendenta de 5%. Schimbarile de panta ar trebui
sa fie, pe cat posibil, graduale.

Rezistenta suprafetelor de siguranta la capat de pista

3.5.12.Se recomanda ca suprafata de siguranta la capat de pista sa fie astfel amenajata
sau construita, incat sa reduca riscul de deteriorare a unui avion care ar ateriza prea scurt
sau ar rula dincolo de capatul pistei, sa faciliteze reducerea vitezei avionului si sa usureze
manevrele vehiculelor de salvare si stingerea incendiilor, asa cum se cere in para. 9.2.34 la
9.2.36.

Notd. - Indrumdri privind rezistenta suprafetei de sigurantd la capét de pistd sunt cuprinse
in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 1.

3.6 Prelungirile degajate

Nota. - Includerea in aceasta sectiune de specificatii detaliate cu privire la prelungirile
degajate nu inseamna ca trebuie sa fie asiguratd o prelungire degajata. Suplimentul A,
Sectiunea 2 furnizeaza informatii cu privire la folosirea prelungirilor degajate.

Amplasarea prelungirilor degajate
3.6.1 Se recomanda ca originea unei prelungiri degajate sa fie sfarsitul distantei utilizabile
pentru rularea la decolare.

Lungimea prelungirilor degajate
3.6.2 Se recomanda ca lungimea unei prelungiri degajate sa nu depaseasca jumatate din
lungimea distantei utilizabile pentru rularea la decolare.

Latimea prelungirilor degajate
3.6.3 Se recomanda ca o prelungire degajata sa se extinda lateral pe o latime de minimum
75 m de o parte si de cealalta a prelungirii axului pistei.

Pantele pe prelungirile degajate
3.6.4 Se recomanda ca terenul pe care se afla o prelungire degajata sa nu penetreze un
plan inclinat cu panta ascendenta de 1,25%, Limita de jos a acestui plan este o linie



orizontala, care:

a) este perpendiculara pe planul vertical ce contine axul pistei; si

b) trece printr-un punct situat pe axul pistei, la sfarsitul distantei utilizabile pentru rularea la
decolare.

Nota - Din cauza pantelor transversale sau longitudinale de pe o pista, un acostament sau o
banda, in anumite situatii, limita de jos a planului prelungirii degajate mentionat ar putea sa
se afle sub cota corespondenta a pistei, acostamentului sau a benzii. Aceasta nu implica
faptul ca aceste suprafete trebuie sa fie nivelate pentru a corespunde cu limita inferioara a
planului prelungirii degajate si nu implica nici ca dincolo de capatul benzii, sa fie inlaturate
formele de relief sau obiectele care se afla deasupra planului prelungirii degajate, insa sub
nivelul benzii, cu exceptia cazului in care se considera ca acestea ar putea pune avioanele
n pericol.

3.6.5.Se recomanda ca schimbarile bruste de panta ascendente sa fie evitate, in cazul in
care panta pe terenul unei prelungiri degajate este relativ mica, sau in care panta medie
este ascendenta. In asemenea cazuri, pe acea portiune a prelungirii  degajate
care este situata de-o parte si de alta a prelungirii axului pistei la mai putin de 22,5 m sau de
jumatate din latimea pistei - distanta cea mai mare din cele doua - ar trebui ca pantele,
schimbarile de panta, precum si trecerea din pista pe prelungirea degajata sa corespunda,
in general, cu cele ale pistei asociate cu prelungirea degajata respectiva.

Obiecte pe prelungiri degajate

Nota - Vezi Sectiunea 9.9 pentru informatii cu privire la amplasarea de echipamente si
instalatii pe prelungirile degajate.

3.6.5 Se recomanda ca un obiect situat pe o prelungire degajata, care ar putea pune in
pericol avioanele aflate in aer, sa fie considerat ca un obstacol si ar trebui sa fie inlaturat.

3.7 Prelungirile de oprire

Nota. - Includerea specificatiilor detaliate cu privire la prelungirile de oprire in aceasta
sectiune nu inseamna ca asigurarea unei prelungiri de oprire este obligatorie. Suplimentul
A, Sectiunea 2 da informatii cu privire la folosirea prelungirilor de oprire.

Latimea prelungirilor de oprire
3.7.1 O prelungire de oprire trebuie sa aiba aceeasi latime ca si pista la care este asociata.

Pantele pe prelungirile de oprire

3.7.2 Se recomanda ca pe o prelungire de oprire, pantele si schimbarile de panta, precum
si trecerea din pista pe o prelungire de oprire sa fie conforme specificatiilor paragrafelor
3.1.13 pana la 3.1.19, pentru pista cu care este asociata prelungirea de oprire, exceptand
situatia cand:

a) limitarea pantei la 0,8% prevazuta in paragraful 3.1.14 pentru primul si ultimul sfert al
lungimii pistei nu este necesar sa fie aplicata prelungirii de oprire; si

b) la unirea prelungirii de oprire cu pista si in lungul prelungirii de oprire, marimea maxima
a schimbarii de panta poate sa fie 0,3% pe 30 m (raza de curbura minima de 10 000 m)
pentru o pista unde cifra de cod este 3 sau 4.

Rezistenta prelungirilor de oprire

3.7.3 Se recomanda ca prelungirea de oprire sa fie astfel amenajata sau construita incat, in
situatia unei decolari intrerupte, sa poata sustine avionul pe care prelungirea de oprire este
destinata sa-l deserveasca, fara a-i produce deteriorari structurale.

Nota. - Suplimentul A, Sectiunea 2 prezinta indrumari cu privire la capabilitatea de portanta
a unei prelungiri de oprire.

Suprafata prelungirilor de oprire
3.7.4 Suprafata unei prelungiri de oprire pavate trebuie sa fie astfel construita sau refacuta,



incat sa asigure caracteristici de frecare la nivelul sau peste cel al pistei asociate.

3.8 Zonade operare aradioaltimetrului

Generalitati

3.8.1 Se recomanda ca o zona de operare a radioaltimetrului sa fie stabilita Tn zona
dinaintea pragului unei piste cu apropiere de precizie.

Lungimea zonei
3.8.2 Se recomanda ca zona de operare a radioaltimetrului sa se extinda inaintea pragului
pe o distanta de cel putin 300 m.

Latimea zonei

3.8.3 Se recomanda ca zona de operare a radioaltimetrului sa fie extinsa in lateral, de o
parte si de cealaltd a prelungirii axului pistei, pana la o distanta de cel putin 60 m,
exceptand situatia in care anumite imprejurari specifice pot justifica reducerea distantei
respective pana la minimum 30 m, daca un studiu aeronautic indica faptul ca o astfel de
reducere nu va afecta siguranta operarii avioanelor.

Schimbari de panta longitudinala

3.8.4 Se recomanda sa fie evitate sau sa fie mentinute la un minimum, schimbarile de
pantd ale terenului din zona de operare a radioaltimetrului. In cazul in care schimbarile de
panta sunt inevitabile, acestea ar trebui sa fie facute cat mai treptat posibil si schimbarile
bruste sau inversarile de panta sa fie evitate. Marimea trecerii intre doua pante consecutive
se recomanda sa nu depaseasca 2% pe o distanta de 30 m.

Nota. Indrumdri privind zona de operare a radioaltimetrului sunt cuprinse in Anexa A,
Sectiunea 4.3 si in Manualul pentru operarea in toate conditile meteorologice (ICAO Doc
9365), Sectiunea 5.2. Indruméri privind folosirea radioaltimetrului sunt cuprinse in PANS —
OPS, Volumul Il, Partea I, Sectiunea 1.

3.9 Caile de rulare
Nota. - Daca nu se fac alte precizari, cerintele din aceasta sectiune sunt aplicabile tuturor
tipurilor de céi de rulare.

Generalitati

3.9.1 Se recomanda amenajarea cailor de rulare pentru a permite rularea in siguranta si cu
operativitate a avioanelor pe sol.

Not&. - Indrumdéri privind dispunerea céilor de rulare sunt cuprinse Tn Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.

3.9.2 Se recomanda ca pentru deplasarea operativa a avioanelor spre si dinspre pista, sa
fie asigurat un numar suficient de cai de rulare de intrare si de iesire, iar in cazul in care
volumele de trafic sunt mari ar trebui asigurate cai de iesire rapida.

3.9.3 Se recomanda ca proiectarea unei cai de rulare sa fie astfel incat, in cazul in care
cabina de pilotaj a avionului pentru care este destinata calea de rulare ramane deasupra
marcajului axului caii de rulare, distanta de siguranta dintre flancul rotii exterioare a trenului
de ateriza

Litera de cod Distanta de siguranta

A 15m
B 2,25 m
C 3 m, In cazul in care calea de rulare este destinata sa fie folosita de

avioane cu un ampatament mai mic de 18 m.
4 5 m, in cazul in care calea de rulare este destinata sa fie folosita de



avioane cu un ampatament egal sau mai mare de 18 m.

D 45m
45m
F 45m

Notal.- Ampatament inseamna distanta dintre roata de bot si centrul geometric al trenului
de aterizare principal.

Nota 2. - In cazul in care litera de cod este F si densitatea traficului este mare, se asigurd o
distanta de sigurantéa roatd-margine mai mare, pentru a permite viteze mai mari de rulaj.
3.9.4 De la 20 noiembrie 2008, proiectarea unei cai de rulare trebuie sa fie astfel incat, in
cazul in care cabina de pilotaj a avionului pentru care este destinata calea de rulare ramane
deasupra marcajului axului caii de rulare, distanta de siguranta dintre flancul roftii exterioare
a trenului de aterizare principal al avionului si marginea caii de rulare sa nu fie mai mica
decat valorile date in urmatorul tabel:

Litera de cod Distanta de siguranta

A 15m
B 2,25m
C 3 m, In cazul in care calea de rulare este destinata sa fie folosita de

avioane cu un ampatament mai mic de 18 m.

4,5 m, In cazul in care calea de rulare este destinata sa fie folosita de
avioane cu un ampatament egal sau mai mare de 18 m.

D 4,5m
E 4,5m
F 4,5m

Nota 1. - Ampatament inseamna distanta dintre roata de bot gi centrul geometric al trenului
de aterizare principal.

Nota 2. - In cazul in care litera de cod este F si densitatea traficului este mare, se poate
prevedea o distanta de siguranta roatd-margine mai mare de 4,5 m, pentru a permite viteze
mai mari de rulaj.

Nota 3. - Aceasta prevedere se aplica pentru céile de rulare puse in serviciu la sau dupéa 20
noiembrie 2008.

Latimea cailor de rulare
3.9.5 Se recomanda ca latimea unei parti rectilinii a unei cai de rulare sa nu fie mai mica
decét cea data in tabelul de mai jos:

Literade cod  Latimea caii de rulare

A 7,5m
B 10,5 m
C 15 m, In cazul in care calea de rulare este destinata sa fie folosita de

avioane cu un ampatament mai mic de 18 m.

18 m, Tn cazul in care calea de rulare este destinata sa fie folosita de
avioane cu un ampatament egal sau mai mare de 18 m.



D 18 m, in cazul Tn care calea de rulare este destinata sa fie folosita de
avioane cu ecartamentul maxim al trenului principal de aterizare mai
mica de 9 m;

23 m, in cazul In care calea de rulare este destinata sa fie folosita de
avioane cu ecartamentul maxim al trenului principal de aterizare egala
sau mai mare de 9 m.

23 m

F 25m
Nots. - Indrumdri privind I&timea cdilor de rulare sunt cuprinse in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.

Curbele cailor de rulare

3.9.6 Se recomanda ca schimbarile de directie pe caile de rulare sa fie cat mai putine si mai
mici posibil. Razele de

curbura ar trebui sa fie compatibile cu posibilitatile de manevrare si cu vitezele normale de
rulare ale avioanelor pentru care este destinata calea de rulare. Proiectarea unei curbe ar
trebui sa fie facuta astfel incat, atunci cand cabina de pilotaj ramane deasupra marcajului
axului caii de rulare, distanta ramasa libera intre flancurile rotilor exterioare ale trenului
principal de aterizare al avionului si marginea caii derulare sa nu fie mai mica decat cea
specificata in para. 3.9.3.

Nota 1. - Un exemplu de largire a unei cai derulare, pentru a realiza distanta specificata
dintre rotile avionului $i marginea caii de rulare, este ilustrat in Figura 3-2.

Nota 2. - Amplasamentul marcajelor si al luminilor pentru axul unei cédi de rulare sunt
specificate n para. 5.2.8.6 si 5.3.17.12.

Nota 3. - Curbele compuse ar putea reduce sau elimina necesitatea de supralargire a caii de
rulare.

Amplasarea marcajelor axiale
ale caii de rulare (vezi 5.2.8.6)

Amplasarea luminilor axiale
ale caii de rulare (vezi 5.3.17.12)

Latimea GéiiT
derulare x

(vezi 3.9.5) l

Distanta minimé& de siguranta
intre rofi si marginea céil de rulare
(vezi 39 6)

L&time suplimentara
a cai de rulare

FIVINY 30 FTV0

Figura prezintd un exemplu de largire a céil de rulare pentru
realizarea distantei de sigurantd intre rofi si marginea céil de
rulare in curbe (vezi 3.9.6). indrumari suplimentare sunt date
in Manualul ICAO de Proiectare Aerodromuri (Doc 9157),
Partea 2.

Figura 3-2. Curba caii de rulare



Racordari si interseciii

3.9.7 Pentru a usura rularea avioanelor, se recomanda largirea la racordarile si intersecitiile
de cai de rulare cu piste, platforme si cu alte cai de rulare. Proiectul tehnic al largirilor ar
trebui sa permita ca distantele libere specificate in paragraful 3.9.3 dintre rotile avioanelor
care ruleaza peste racordari ori intersecitii si marginea caii de rulare sa fie pastrate.

Nota - La proiectarea largirilor, trebuie sa se tind cont de caracteristicile de lungime a
avioanelor. Indrumdri privind proiectarea largirilor sunt cuprinse in Manualul ICAO pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.

Distante minime de separare pentru cai de rulare

3.9.8 Se recomanda ca distanta de separare dintre axul unei cai de rulare si axul unei piste
sau al unei cai de rulare paralele, ori fatd de un obiect, sa fie cel putin egala cu distanta
specificata in Tabelul 3-1; exceptie face situatia in care un studiu aeronautic arata ca
distantele mai mici nu vor avea un efect negativ asupra sigurantei sau nu vor avea un efect
important asupra regularitatii operarii avioanelor si poate fi permis pe un aerodrom existent,
sa se opereze cu distante de separare mai mici.

Nota 1. Indruméri referitoare la factorii care pot afecta studiile aeronautice sunt cuprinse in
Manualul ICAO pentru proiectarea aerodromurilor (Doc. 9157), Partea 2.

Nota 2. - Instalatiile ILS/MLS ar putea, de asemenea, influenta amplasarea cailor de rulare,
din cauza perturbdarilor semnalelor ILS/MLS de céatre o aeronava in rulaj sau oprita.
Informatii despre zonele critice gi sensibile din vecinatatea instalatiilor ILS si MLS sunt
cuprinse in Anexa 10, Volumul 1, Atasamentul C si G (corespunzétor).

Nota 3. - Distantele de separare specificate in coloana 10 a Tabelului 3-1 nu asigura
neapdrat posibilitatea executarii unui viraj normal de pe o cale de rulare pe o alta cale de
rulare paralela. Informatii suplimentare sunt cuprinse in Manualul pentru proiectarea
aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.

Nota 4. - Distanta de separare dintre axul unei cai pentru intrarea intr-o pozitie de parcare
aeronava si un obiect, prevazuta in Tabelul 3-1, coloana 12 ar putea fi necesar sa fie
marita, in cazul in care viteza suflului gazelor de evacuare ar putea crea conditii periculoase
pentru deservirea la sol.

Pante pe caile de rulare

3.9.9 Pante longitudinale

Se recomanda ca panta longitudinala a cailor de rulare sa nu depaseasca:
-1,5%, in cazul literelor de cod C, D, E sau F; si

- 3%, in cazul in care litera de cod este A sau B.

3.9.10 Schimbari de panta longitudinala

In cazul in care schimbarile de pantd pe o cale de rulare nu pot fi evitate, trecerea de la o

panta la alta se recomanda sa fie realizata prin suprafete curbe, cu o rata de schimbare

care sa nu depaseasca:

-1% la 30 m (raza minima de curbura de 3000 m) in cazul in care litera de cod este C,D, E

sau F; si

-1% la 25 m (raza minima de curbura de 2500 m), incazul in care litera de cod este A sau
B.

3.9.11 Distanta de vizibilitate

In cazul In care schimbarile de pantd pe o cale de rulare nu pot fi evitate, acestea trebuie
astfel facute, incat din orice punct:

- situat la 3 m deasupra caii de rulare, sa se vada intreaga suprafata a caii de rulare pe o
distanta de cel putin 300 m departare fata de acel punct, in cazul in care litera de cod este
C,D,EsauF;

- situat la 2 m deasupra caii de rulare sa se vada intreaga suprafata a caii de rulare pe o
distanta de cel putin 200 m fata de acel punct, in cazul in care litera de cod este B; si



- situat la 1,5 m deasupra caii de rulare, sa se vada intreaga suprafata a caii de rulare pe o
distanta de cel putin 150 m fata de acel punct, in cazul in care litera de cod este A.

Tabelul 3-1
Distante minime de separare pentru caile de rulare
Distanta dintre axul unei cai de rulare Distanta dintre Distanta dintre axul unei Distanta dintre
si axul pistei (m) axul unei caide caide rulare, alta decato  axul unei cai de
Litera rulare si axul altei cale de acces la pozitia de acces la pozitia de
de cai de rulare stationare si un obiect stationare si un
cod Piste Piste (metri) (metri) obiect
instrumentale neinstrumentale (metri)
Cifra de cod Cifra de cod
1 2 3 4 1 2 3 4
1) @ 6 @ 6 (6) ) C) 9 (10) (11) (12)
A 82,5 825 - - 375 475 - - 23,75 16,25 12
B 87 87 - - 42 52 - - 33,5 21,5 16,5
C 168 - - - 93 - 44 26 24,5
D 176 176 - - 101 101 66,5 40,5 36
E 182,5 - - - 107,5 80 47,5 42,5
F 190 - - - 115 97,5 57,5 50,5

Nota 1.- Distantele de separare aratate in coloanele (2) la (9) reprezintd combinatii obignuite
de piste si cai de rulare. Baza dezvoltarii acestor distante este cuprinsd Manualul pentru
proiectarea aeroporturilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.

Nota 2.- Distantele din coloanele (2) la (9) nu garanteaza o degajare suficienta in spatele
unui avion in asteptare, ca sa permita trecerea unui alt avion pe o cale de rulare paralela. A
se vedea Manualul pentru proiectarea aeroporturilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.

3.9.12 Pante transversale

Pantele transversale ale unei cai de rulare ar trebui sa fie suficiente pentru a preveni
acumularea de apa pe suprafata acesteia, dar nu ar trebui sa depaseasca:

- 1,5%, in cazul in care litera de cod este C, D, E sau F; si

- 2%, In cazul in care litera de cod este A sau B.

Nota. - Vezi sectiunea 3.13.4 in ceea ce priveste pantele transversale pe o cale de intrare la
pozitia de parcare aeronava.

Rezistenta cailor de rulare

3.9.13 Rezistenta unei cai de rulare ar trebui sa fie cel putin egala cu cea a pistei pe care o
deserveste, tindnd cont ca o cale de rulare va fi supusa unui trafic cu densitate mai mare si
unei solicitari mai mari, ca urmare a avioanelor in rulaj cu viteza mica si in stationare.

Nota. - Indruméri pentru descrierea relatiei intre rezistenta unei céi de rulare si rezistenta
unei piste sunt cuprinse in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157),
Partea 3.

Suprafata cailor de rulare

3.9.14 Suprafata unei cai de rulare ar trebui sa nu aiba neregularitati care ar putea sa
produca avarii la structurile avionului.

3.9.15 Suprafata unei cai de rulare pavate ar trebui sa fie astfel construitda sau refacuta,
incat sa asigure caracteristici de frecare corespunzatoare.

Cai de degajare rapida

Nota. - Specificatiile de mai jos detaliaza cerintele particulare aplicabile céilor de degajare
(iesire) rapida. Vezi Figura 3-3. La acest tip de cale de rulare se aplica si cerinfele generale
pentru cdile de rulare. Indrumdri privind asigurarea, amplasamentul si proiectarea céilor de



degajare rapida sunt inscluse in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc

9157), Partea 2.

3.9.16. Se recomanda ca o cale de degajare rapida sa fie proiectata pentru un viraj de
iegire a carui raza de curbura sa fie cel putin egala cu:

- 550 m, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4; si

- 275 m, in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2;

pentru a permite viteze de iesire, in conditii de suprafata uda, de:

- 93 km/h, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4; si

- 65 km/h, in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2.

Nota. — Suplimentar diferitelor criterii de viteza, amplasarea caéilor de degajare rapida de-a

lungul pistei sunt bazate pe criteriile descrise Tn Manualul pentru proiectarea aerodromurilor

(ICAO Doc 9157), Partea 2.

3.9.17. Raza largirii in interiorul curbei de racordare pe o cale de degajare rapida va
asigura un racord largit al caii de degajare, pentru a permite recunoasterea din timp a
locului intrarii si virajului de degajare spre calea de rulare.

3.9.18. Dupa curba de degajare, o cale de degajare rapida ar trebui sa includa o portiune
rectilinie, de lungime suficienta pentru ca un avion care degajeaza pista sa poata stationa
inaintea oricarei intersectii cu o alta cale de rulare.

3.9.19. Unghiul de intersectie al unei cai de degajare rapida cu pista nu ar trebui sa fie mai
mare de 45°, nici mai mic de 25° si este preferabil sa fie de 30°.

~— - — CALEDERULARE —- —-—-— —>—-=

Raza curbei
de degajare

|— Unghi de intersectie

Figura 3-3. Cale de degajare rapida

Cai de rulare pe poduri

3.9.20. Latimea, masurata perpendicular pe axul caii de rulare, a acelei portiuni a unei cai
de rulare care se afla pe un pod capabil sa sustina avioanele, ar trebui sa nu fie mai mica
decat latimea zonei nivelate de pe banda amenajata pentru calea de rulare respectiva, cu
exceptia cazului in care este asigurata o metoda verificata de impiedicare a deplasarii
laterale, care nu este periculoasa pentru avioanele carora le este destinata calea de rulare
respectiva.

3.9.21 Se recomanda sa fie prevazut un acces pentru a permite vehiculelor de salvare - si
incendiu sa intervina in ambele direciii in perioada de timp de raspuns la cele mai mari
avioane pentru care este destinat podul de cale de rulare.

Nota - Tn cazul in care motoarele unor avioane depasesc marginile laterale ale podului, ar



putea fi necesara protejarea zonelor adiacente de sub pod impotriva efectelor suflului
motoarelor.

3.9.22 Un pod ar trebui construit pe o portiune dreapta a unei cai de rulare, avand céate un
tronson rectiliniu la ambele capete ale podului, pentru a usura alinierea avioanelor care se
apropie de pod.

3.10 Acostamentele cailor de rulare

Notd. - Indruméri privind caracteristicile acostamentelor cdilor de rulare si tratarea acestora
sunt cuprinse in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.
3.10.1Portiunile rectilinii ale unei cai de rulare, in cazul in care cifra de cod este C, D, E sau
F, ar trebui sa fie prevazute cu acostamente, care sa se extinda simetric de o parte si de
alta a caii, astfel incat lIatimea totala a portiunilor rectilinii ale caii de rulare si acostamentele
lor sa nu fie mai mica de:

-60 m, n cazul incare cifra de cod este F;
-44 m, in cazul Incare cifra de cod este E;
-38 m, in cazul incare cifra de cod este D;si
-25m, in cazul Incare cifra de cod este C.

Pe curburile cailor de rulare, pe racordari sau pe intersectii, unde pavajul a fost supralargit,
latimea acostamentelor nu trebuie sa fie mai mica decat cea a acostamentelor caii de rulare
respective de pe portiunile rectilinii adiacente.

3.10.2 Se recomanda ca la o cale de rulare destinata avioanelor turboreactoare, suprafata
acostamentelor ei sa fie astfel pregatita, incat sa fie rezistenta la desprinderea materialului
si sa evite absorbtia lui Tn motoarele avioanelor.

3.11 Benzile cailor de rulare
Nota. Indrumari privind caracteristicile benzilor cailor de rulare sunt cuprinse in Manualul
pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.

Generalitati
3.11.1 O cale de rulare care nu este o cale de intrare la o pozitie de parcare aeronava,
trebuie sa fie incadrata de o banda.

Latimea benzilor cailor de rulare

3.11.2 Se recomanda ca banda unei cai de rulare sa se extinda simetric de o parte si de
alta a axului pe toata lungimea caii respective, cel putin pana la distanta fata de ax data in
coloana 11 din Tabelul 3-1, coloana 11.

Obiecte pe benzile cailor de rulare

Nota. - Vezi Sectiunea 9.9 pentru informatii cu privire la amplasarea de echipamente si
instalatii pe benzile céii de rulare.

3.11.3 Banda caii de rulare ar trebui sa asigure o zona fara obiecte care ar putea pune in
pericol avioanele aflate in rulaj.

Nota. - Trebuie séa se tind seama de amplasarea §i proiectarea drenajelor de pe o bandéa de
cale de rulare, pentru a preveni deteriorérile unui avion care ar iegi accidental de pe calea
de rulare. Ar putea fi necesare capace pentru canalizari, proiectate corespunzator.

Nivelarea benzilor caii de rulare

3.11.4 Se recomanda ca partea centrala a benzii unei cai de rulare sa prezinte o
suprafata nivelata, pana la o distanta fata de axul caii de rulare de cel putin:

-11 m, in cazul in care litera de cod este A;

-12,5 m, in cazul in care litera de cod este B sau C;



-19 m, Tn cazul incare litera de cod este D;
-22 m, Tn cazul incare litera de cod este E; si

-30m, Tn cazul incare litera de cod este F.

Pante pe benzile caii de rulare

3.11.5 Se recomanda ca suprafata unei benzi sa fie la acelasi nivel cu marginile caii
de rulare sau cu acostamentele - daca acestea exista, si panta transversala ascendenta
maxima a partii nivelate sa nu depaseasca:

-2,5%, in cazul literelor de cod C, D, E sau F; si

- 3%, in cazul in care litera de cod este A sau B.

panta ascendenta fiind masurata in raport cu panta transversala a suprafetei caii de rulare
adiacente si nu cu orizontala. Panta transversala descendenta, masurata in raport cu
orizontala, nu ar trebui sa depaseasca 5%.

3.11.6 Se recomanda ca pantele transversale pe oricare portiune a benzii caii de rulare
situata dincolo de partea care trebuie nivelata sa nu depaseasca panta ascendenta sau
coboratoare de 5%, masurata pe directia perpendiculara pe calea de rulare.

3.12 Platformele de asteptare, pozitii de asteptare la pista, pozitii intermediare de
asteptare la pista si pozitii de asteptare pe drumuri

Generalitati

3.12.1 Se recomanda amenajarea uneia sau mai multor platforme de asteptare atunci cand
densitatea traficului este mare sau medie.

3.12.2 O pozitie sau mai multe pozitii de asteptare la pista trebuie sa fie stabilite

a) pe calea de rulare, la intersectia unei cai de rulare cu o pista si

b) la intersectia unei piste cu o alta pista, atunci cand vechea pista face parte dintr-o cale
de rulare standard.

3.12.3 O pozitie de asteptare la pista trebuie sa fie stabilita pe o cale de rulare daca
amplasarea sau aliniamentul caii de rulare face ca o aeronava in rulaj sau un vehicul sa
strapunga o suprafata de limitare a obstacolelor sau perturba functionarea mijloacelor de
radionavigatie.

3.12.4 Se recomanda ca amenajarea unei pozitii intermediare de asteptare sa fie stabilita
pe o cale de rulare in orice punct, altul decat cel de asteptare la pista, unde este potrivit sa
se stabileasca o limita de asteptare precisa.

3.12.5 O pozitie de asteptare pe drum trebuie stabilita la o intersectie a unui drum cu o
pista.

Amplasare

3.12.6 Distanta dintre o platforma de asteptare, o pozitie de asteptare la pista stabilita la o
intersectie de cale de rulare/pista sau o pozitie de asteptare pe un drum si axul unei piste
trebuie sa fie in conformitate cu Tabelul 3-2 si, - in cazul unei piste cu apropiere de precizie
- distanta trebuie sa fie astfel, incat o aeronava sau un vehicul stationate in asteptare sa nu
perturbe functionarea mijloacelor de radionavigatie.

3.12.7 La cote mai mari de 700 m (2.300 ft), distanta de 90 m mentionata in Tabelul 3-2
pentru o pista pentru apropiere de precizie avand cifra de cod 4 se recomanda sa fie marita
dupa cum urmeaza:

a) la o altitudine de sub 2 000 m (6 600 ft): 1 m pentru fiecare 100 m (330 ft) care
depaseste 700 m (2 300 ft);

b) peste altitudinea de 2 000 m (6 600 ft) - pana la 4 000 m (13 320 ft): 13 m, plus 1,5 m
pentru fiecare 100 m (330 ft) care depaseste altitudinea de 2 000 m (6 600 ft);

c) pentru o altitudine mai mare de 4 000 m (13 320 ft) - pana la 5 000 m (16 650 ft): 43 m,



plus 2 m pentru fiecare 100 m (330 ft) care depaseste altitudinea de 4 000 m (13 320 ft).
3.12.8 in cazul in care o platforma de asteptare, o pozitie de asteptare la pista sau o pozitie
de asteptare pe drum sunt la o cota superioara celei a pragului, distanta corespunzatoare
de 90 m sau 107,5 m specificata in Tabelul 3-2 se recomanda sa fie marita in continuare cu
cate 5 m pentru fiecare metru cu care platforma sau pozitia este mai ridicata decat pragul.
3.12.9 Amplasamentul unei pozitii de asteptare la pista stabilita in conformitate cu
paragraful 3.12.3 trebuie sa fie astfel, incat o aeronava sau un vehicul {inute in asteptare sa
nu penetreze zona degajata de obstacole, suprafata de apropiere, suprafata de urcare la
decolare sau zona critica/sensibila de ILS/MLS si sa nu perturbe functionarea mijloacelor de
radionavigatie.

Tabelul 3-2. Distanta minima intre axul unei piste si o platforma de asteptare,
o pozitie de asteptare pentru pista sau o pozitie de agteptare pe drum

Cifra de cod
Tipul pistei 1 2 3 4
Neinstrumentala 30m 40 m 75 m 75m
Apropiere de neprecizie 40m  40m 75 m 75 m
Apropiere de precizie categoria | 60m° 60mP 90m?" 90 m?2Pc
Apropiere de precizie categoriile Il si lll - - 90 m &P 90 m aPbc
Pista decolari 30m 40m 75 m 75 m

a. In cazul in care o platforma de asteptare, o pozitie de asteptare la pistd sau o pozitie de
asteptare pe drum aeronautic este la o cota inferioara celei a pragului, distanta poate fi
micsorata cu cate 5 m pentru fiecare metru cu care cota platformei sau a pozitiei este
mai mica decéat cea a pragului, cu condifia sa nu penetreze suprafata interioara de
tranzitie.

b. Distanta ar putea fi marita, pentru a evita perturbarea mijloacelor de radionavigatie, in
special a celor pentru panta si pentru directie. Informatii cu privire la zonele critice si
sensibile ale ILS-ului sunt cuprinse in Suplimentele C si G (vezi, de asemenea,
sectiunea 3.11.5).

Nota 1.- Distanta de 90 m pentru cifra de cod 3 sau 4 se referd la un avion cu
inéaltimea ampenajului de 20 m, o distanta intre bot si partea cea mai de sus a
ampenajului de 52,7 m si o inélfime a botului de 10m - finut in agteptare la un unghi fata
de axul pistei de 45° sau mai mult, fiind in afara zonei degajate de obstacole si care nu
este considerat pentru calcularea OCA/H.

Nota 2.- Distanta de 60 m pentru cifra de cod 2 se refera la un avion cu inélfimea
ampenajului de 8m, o distanta intre bot si partea cea mai de sus a ampenajului de 24,6 m
si o inaltime a botului de 5,2 m - tinut in asteptare la un unghi fatad de axul pistei de 45°
sau mai mult si in afara zonei degajate de obstacole.

c. In cazul in care litera de cod este F, aceasta distanta ar trebui sa fie de 107,5 m.

Nota.- Distanta de 107,5 m pentru cifra de cod 4 si litera de cod este F se refera la un
avion cu inéltimea ampenajului de 24 m, o distanta intre bot si partea cea mai de sus a
ampenajului de 62,2 m gi o indlfime a botului de 10 m — tinut in asteptare la un unghi fata
de axul pistei de 45° sau mai mult si fiind in afara zonei degajate de obstacole.




3.13 Platforme

Generalitati

3.13.1 Se recomanda ca platformele sa aiba o suprafata suficienta in cazul in care sunt
necesare pentru a permite imbarcarea si debarcarea pasagerilor, marfurilor sau a postei,
precum si deservirea la sol a aeronavelor, fara a perturba traficul pe aerodrom.

Dimensiunile platformelor
3.13.2 Se recomanda ca suprafata totala a platformei sa fie suficienta, pentru a permite
deservirea operativa a traficului pe aerodrom la densitatea maxima anticipata.

Rezistenta platformelor

3.13.3 Se recomanda ca fiecare parte a unei platforme sa fie rezistenta la traficul de
aeronave pentru care aceasta a fost destinata sa le deserveasca, tindnd cont de faptul ca
anumite portiuni ale platformei vor fi expuse unei densitati mai mari de trafic si, - datorita
avioanelor in migcare cu viteze reduse sau stationate, - la solicitari mai mari, in comparatie
Cu o pista.

Pante pe platforme

3.13.4 Se recomanda ca pe o platforma, inclusiv pe o cale de intrare la pozitia de parcare
aeronava, pantele platformei sa fie suficiente pentru a Tmpiedica acumularea apei pe
suprafata platformei, iar suprafata ar trebui sa fie atat de orizontala, in limitele permise de
cerintele pentru scurgerea apei.

3.13.5 Se recomanda ca panta maxima pe o pozitie de parcare pentru o aeronava sa fie de
cel mult 1%.

Distante de degajare la pozitiile de stationare aeronava

3.13.6 Se recomanda ca la o pozitie de andocare a aeronavelor sa se asigure urmatoarele
distante intre o aeronava care foloseste pozitia si orice constructie invecinata, aeronava pe
o alta pozitie si alte obiecte:

Litera de cod Distantare
A 3m
B 3m
C 45m
D 7,5m
E 7,5m
F 7,5m

Atunci cand sunt justificate de imprejurari speciale aceste distante pot fi reduse la o pozitie
de andocare frontala pentru aeronave cu litera de cod este D, E, sau F:

a) intre terminal, incluzdnd orice pasarela fixa sau mobila pentru pasageri si botul
avionului, gi

b) pe orice portiune a pozitiei de andocare prevazuta cu un sistem vizual de dirijare la
andocare.

Nota. - Pe platforme trebuie tinut cont de existenta unor drumuri de serviciu si a unor zone
de manevrare gi de parcare a echipamentelor de sol (vezi Manualul pentru proiectarea
aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 2, pentru indrumari privind parcarea
echipamentelor de sol).



3.14 Pozitia de parcare izolata a aeronavelor

3.14.1 Pe aerodrom trebuie stabilita si denumita cu un indicativ o pozitie de parcare izolata
a aeronavelor, iar turnul de control trebuie sa fie instiintat despre o zona sau zone
corespunzatoare pentru parcarea unei aeronave despre care se cunoaste sau se crede ca
este supusa unei deturnari, sau care, din alte motive, necesita izolarea fata de restul
activitatilor normale de pe aerodrom.

3.14.2 Se recomanda ca pozitia sau pozitile de parcare izolate pentru aeronave sa fie
amplasate la o distanta cat de mare posibil si in nici un caz la mai putin de 100 m fata de
alte pozitii de parcare, cladiri sau zone publice, etc. Ar trebui avut grija ca pozitia sa nu fie
amplasata peste utilitati subterane, cum ar fi conducte de combustibili si, pe cat este posibil,
nici peste cabluri electrice sau de telecomunicatii.

3.15 Facilitatile de degivrare/antigivrare

Nota. - Siguranta si eficienta operérii avioanelor sunt de cea mai mare importanta atunci
cand se pregéateste pe aerodrom o facilitate pentru degivrare/antigivrare. Pentru o
indrumare mai detaliata, vezi Manualul pentru operatiuni de degivrare/antigivrare a
aeronavelor la sol (ICAO Doc 6940).

Generalitati
3.15.1 Facilitatile pentru degivrare/antigivrare ar trebui sa fie disponibile la un aeroport la
care este posibil sa apara conditii de inghet.

Amplasare

3.15.2 Se recomanda ca facilitatile pentru degivrare/antigivrare sa fie amplasate fie pe o
pozitie de parcare pentru o aeronava, fie pe zone situate la o departare specificata in lungul
caii de rulare care duce catre pista repartizata pentru decolari, cu condifia sa existe
aranjamente de drenaj corespunzatoare pentru colectarea si evacuarea in sigurania a
surplusului de lichide de degivrare/antigivrare, pentru a preveni contaminarea apelor freatice
din sol. Ar trebui, de asemenea, sa se tina cont si de volumul de trafic si de marimea fluxului
de plecari.

Nota 1. - Unul din factorii principali care influenteaza amplasamentul unei facilitati pentru
degivrare/antigivrare este acela de a asigura ca la terminarea rulajului si la momentul
acordarii autorizarii de decolare pentru avionul tratat se face pe durata efectiva de protectie
a tratamentului de antigivrare.

Nota 2. - Facilitatile situate la depéartare compenseaza schimbarea conditiilor de vreme, in
cazul in care se prevede apatritia conditiilor de inghet sau de ninsoare viscolitd de-a lungul
traseului urmat de un avion la rulajul spre pista de decolare.

3.15.3 Se recomanda ca facilitatea pentru degivrare/antigivrare situata la departare ar
trebui astfel amplasata, incat sa fie in afara suprafetelor de limitare a obstacolelor
specificate in Capitolul 4, sa nu produca perturbarea functionarii echipamentelor de
radionavigatie si sa fie vizibila clar din turnul de control al traficului aerian, pentru
autorizarea miscarii aeronavei tratate.

3.15.4 Se recomanda ca facilitatea pentru degivrare/antigivrare situata la departare sa fie
astfel amplasata, incat sa realizeze un flux operativ de trafic, posibil cu o configurare de
ocolire si sa nu necesite manevre de rulare neuzuale spre si dinspre facilitati.

Nota. - Pentru a preveni degradarea tratamentului, ar trebui sa se tina cont de efectele de
suflu cauzate de catre un avion in rulare asupra altor aeronave aflate in timp ce primesc
tratamentul, sau in rulaj in spatele primului avion.

Marimea si numarul zonelor destinate degivrarii/ antigivrarii

Nota. - Zona destinata degivrarii/antigivrarii cuprinde:

a) 0 zona interioara pentru parcarea unui avion in vederea tratamentului, si

b) 0 zona exterioara pentru manevrarea a doua sau mai multe echipamente mobile de
degivrare/antigivrare.



3.15.5 Se recomanda ca marimea unei zone destinate degivrarii/antigivrarii sa fie egala cu
suprafata de parcare necesara avionului cu cele mai ridicate cerinte dintr-o categorie data,
cu o suprafata pavata libera de jur - imprejurul avionului de cel putin 3,8 m largime, pentru a
permite deplasarea vehiculelor de degivrare/antigivrare.

Nota. - Daca existd mai multe zone destinate degivrarii/antigivrarii, ar trebui sa se aiba in
vedere asigurarea unor zone care Ssa permitda deplasarea vehiculelor de pe zonele
invecinate destinate degivrarii/antigivrarii - care sa nu se suprapund. De asemenea, va
trebui sa se tind cont de ocolirea zonei de céatre alte avioane, la distanfele de degajare
specificate in paragrafele 3.15.9 si 3.15.10.

3.15.6 Se recomanda ca numarul zonelor destinate degivrarii/antigivrarii necesare sa fie
determinat pe baza conditjiilor meteorologice, tipului avioanelor care trebuie tratate, metodei
de aplicare a lichidului de degivrare/antigivrare, tipului si capacitatii echipamentului de
distribuire utilizat, precum si a marimii fluxului de plecari.

Nota. - Vezi Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.

Pante pe zonele destinate degivrarii /antigivrarii

3.15.7 Se recomanda ca zonele pentru degivrare/antigivrare sa fie realizate cu pante
corespunzatoare pentru asigurarea unui drenaj satisfacator al zonei si sa permita
colectarea intregului surplus de lichid de degivrare/antigivrare scurs de pe un avion. Panta
maxima longitudinala ar trebui sa fie cat mai mica posibil, iar cea transversala ar trebui sa
nu depaseasca 1 %.

Rezistenta zonelor pentru degivrare/antigivrare

3.15.8 Se recomanda ca zona pentru degivrare/antigivrare sa reziste traficului de avioane
pe care este destinat sa-l deserveasca, avandu-se in vedere faptul ca zona pentru
degivrare/antigivrare (la fel ca si o platforma) ar putea fi supusa unei densitati mai mari de
trafic si - datorita avioanelor in migcare cu viteze reduse sau stationate, - la solicitari mai
mari in comparatie cu o pista.

Distante de degajare pe o zona pentru degivrare/antigivrare

3.15.9 Se recomanda ca zona pentru degivrare/antigivrare sa aiba distantele minime de
degajare specificate In para. 3.12.6 pentru pozitiile de parcare aeronava. in cazul in care
dispunerea unei zone este astfel incéat include o ocolire, ar trebui sa fie asigurate distantele
minime de degajare specificate in Tabelul 3-1, coloana 12.

3.15.10 In cazul in care facilitatea pentru degivrare/antigivrare este situata al&turi de o cale
de rulare normala, se recomanda sa fie respectate distantele minime de separatie pentru
calea de rulare, specificate in Tabelul 3-1, coloana 11 (vezi Figura 3- 4).

Consideratii privind protectia mediului

Nota. - Surplusul de lichid de degivrare/antigivrare prelins de pe avion creeaza riscul
contaminarii apei freatice, pe langa afectarea caracteristicilor de frecare ale suprafetei
pavate.

3.15.11 Se recomanda ca in locurile in care se executa activitai de degivrare/antigivrare,
drenajul suprafetei sa fie dispus astfel incat sa colecteze separat scurgerea lichidului,
Tmpiedicand astfel amestecarea cu scurgerea normala si prevenind poluarea apei freatice.



Cale de rulare

Distantd de separare A
minima (vezi 3.15.10 si
Tabelul 3-1, coloana 11 Y

-

Marcaj pozitie/
intermediara /
de asteptare /

Platforma de

degivrare/

antigivrare

Figura 3-4. Distanta minima de separare pe platforma de degivrare/antigivrare

CAPITOLUL 4
LIMITAREA SI INLATURAREA OBSTACOLELOR

Nota 1. - Specificatiile din prezentul capitol au ca scop definirea spatiului aerian din jurul
aerodromurilor care trebuie mentinut liber de obstacole, pentru a permite avioanelor sé&
execute in siguranta operatiunile de zbor preconizate gi pentru a evita ca aerodromurile séa
devina inutilizabile din cauza obstacolelor existente in vecinatatea lor. Acest obiectiv este
realizat prin stabilirea unei serii de suprafete de limitare a obstacolelor, care definesc limitele
pe care ar putea sa le atinga obiectele in spatiul aerian.

Nota 2. - In anumite situatii, obiectele care penetreazéd suprafetele de limitare a obstacolelor
continute in acest capitol pot sa conduca la o crestere a altitudinii/inélfimii de trecere peste
obstacole pentru o procedura de apropiere instrumentald sau pentru orice procedura
asociata de apropiere indirecta la vedere (tur de pista) sau pot avea alt impact operational
asupra proiectarii procedurii de zbor. Criteriile pentru proiectarea procedurii de zbor se
regasesc in Procedurile pentru Servicii de Navigatie Aeriand — Operarea Aeronavelor
(PANS-OPS, Doc. 8168).

Nota 3. - Stabilirea suprafetelor de protectie impotriva obstacolelor pentru sistemele de
indicare vizuala a pantei de apropiere $i cerintele pentru acestea sunt specificate In para.
5.3.5.41 la 5.3.5.45.

4.1 Suprafetele de limitare a obstacolelor
Nota. - Vezi Figura 4-1.
Suprafata orizontala exterioara

Not&. —indruméri referitoare la necesitatea existentei unei suprafete orizontale exterioare se
regasesc in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 6.

Suprafata conica
4.1.1 Descriere - Suprafata conica. Suprafata inclinata in sus si spre exterior, plecand de la

marginea suprafetei orizontale interioare.
4.1.2 Caracteristici.- Limitele suprafetei conice trebuie sa cuprinda:



a) o limita inferioara, care coincide cu marginea suprafetei orizontale interioare; si

b) o limita superioara, situatd deasupra suprafetei orizontale interioare, la o inaltime
specificata.

4.1.3 Panta suprafetei conice trebuie sa fie masurata intr-un plan vertical perpendicular pe
marginea suprafetei orizontale interioare.

Suprafata orizontala interioara

4.1.4 Descriere - Suprafata orizontala interioara. Suprafata continuta intr-un plan orizontal,
situat deasupra unui aerodrom gi a imprejurimilor acestuia.

4.1.5 Caracteristici.- Raza sau limitele exterioare ale suprafetei orizontale interioare trebuie
sa fie masurate pornind din unul sau mai multe puncte de referinta, stabilite in acest scop.
Notd. — Forma suprafetei orizontale interioare nu trebuie sé fie neapdrat circulard. Indruméri
referitoare la determinarea intinderii suprafetei orizontale interioare se regédsesc in Manualul
serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 6.

4.1.6 Tnaltimea suprafetei orizontale interioare trebuie s& fie masuratd deasupra unui
element de referinta de altitudine, stabilit in acest scop.

Nota. — Indrumaéri referitoare la determinarea elementului de altitudine se regdsesc in
Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 6.

Suprafata de apropiere

4.1.7 Descriere - Suprafata de apropiere. Plan inclinat, sau o combinatie de planuri
premergatoare pragului pistei.

4.1.8 Caracteristici. - Limitele suprafetei de apropiere trebuie sa cuprinda:

a) o margine interioara de lungime specificata, orizontala si perpendiculara pe prelungirea
axului pistei, situata la o distanta specificata inainte de prag;

b) doua laturi plecand din extremitatile marginii interioare, care se indeparteaza uniform cu
o valoare specificata fata de prelungirea axului pistei;

C) o margine exterioara, paralela cu marginea interioara; si

d) suprafetele de mai sus vor fi modificate corespunzator atunci cand sunt utilizate apropieri
cu decalaj lateral, decalaj sau cu apropieri curbilinii; mai exact, suprafata va fi limitata de
doua laturi care, pornind din extremitatile marginii interioare se indeparteaza uniform, cu un
unghi specificat fata de prelungirea axului proiectiei pe sol a traiectoriei decalate lateral,
decalate sau curbilinii.

4.1.9 Cota marginii interioare trebuie sa fie egala cu cota punctului aflat la mijlocul pragului
pistei.

4.1.10 Panta (pantele) suprafetei de apropiere trebuie sa fie masurata (masurate) in planul
vertical care contine axul pistei si va contine in continuare axul central al proiectiei pe sol a
traiectoriei laterale, decalate sau curbilinii.

Nota. — Vezi Figura 4-2

Suprafata de apropiere interioara

4.1.11 Descriere - Suprafata de apropiere interioara. O parte dreptunghiulara din suprafata
de apropiere, aflata imediat inainte de pragul pistei.

4.1.12 Caracteristici.- Suprafata interioara de apropiere trebuie sa cuprinda:

a) o margine interioara, coincizand cu pozitia marginii interioare a suprafetei de apropiere,
dar avand o lungime proprie, specificata;

b) doua laturi plecand din extremitatile marginii interioare si prelungindu-se paralel cu un
plan vertical care contine axul pistei; si

C) o margine exterioara, paralela cu marginea interioara.

Suprafata de tranzitie



4.1.13 Descriere - Suprafata de tranzitie. Suprafata complexa, de-a lungul marginilor laterale
ale benzii pistei si a unei parti a marginii suprafetei de apropiere, cu panta ascendenta si spre
exterior pana la suprafata orizontala interioara.

4.1.14 Caracteristici. - Limitele unei suprafete de tranzitie trebuie sa cuprinda:

a) o margine inferioara, care incepe de la intersectia dintre marginea suprafetei de
apropiere si suprafata orizontala interioara, ce coboara de-a lungul marginii suprafetei de
apropiere pana la marginea interioara a acestei suprafete si se continua pe lungimea benzii
paralel cu axul pistei; si

b) o margine superioara, situata in planul suprafetei orizontale interioare.

4.1.15 Cota unui punct aflat pe marginea inferioara trebuie sa fie:

a) in lungul marginii suprafetei de apropiere - egala cu cota suprafetei de apropiere in
punctul respectiv; i

b) n lungul benzii - egala cu cota punctului celui mai apropiat situat pe axul pistei sau pe
prelungirea acestuia.

Nota. - Ca urmare a para. b) rezulta ca suprafata de tranzitie in lungul benzii trebuie sa fie
curba - in cazul in care profilul pistei este curbat sau plana - in cazul in care profilul pistei
este o linie dreapta. Intersectia dintre suprafata de tranzitie si suprafata orizontala interioara
trebuie sa fie, de asemenea, o linie curba sau dreapta - in functie de profilul pistei.

4.1.16 Panta suprafetei de tranzitie trebuie sa fie masurata in plan vertical, perpendicular pe
axul pistei.
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Figura 4-1. Suprafete de limitare a obstacolelor
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de tranzitie interioara si de aterizare intrerupta

Suprafata interioara de tranzitie

Nota. - Suprafata interioara de tranzitie constituie suprafata de limitare a obstacolelor pentru
mijloacele de navigatie, aeronavele si celelalte vehicule care trebuie sé& se afle 1angé pista,
dar care - cu exceptia obiectelor frangibile - nu trebuie sa penetreze aceasta suprafata.
Scopul suprafetei de tranzitie descrise in paragraful 4.1.13 este de a controla suprafata de
limitare a obstacolelor pentru cladiri, etc.

4.1.17 Descriere - Suprafata interioara de tranzitie. Suprafata similara cu suprafata de
tranzitie, dar mai apropiata de pista.

4.1.18 Caracteristici.- Suprafata interioara de tranzitie trebuie delimitata astfel:

a) marginea inferioara, care incepe de la capatul suprafetei interioare de apropiere, coboara
pe latura ei pana la marginea interioara a acestei suprafete, apoi continua de-a lungul benzii
paralel cu axul pistei, pana la marginea interioara a suprafetei de aterizare intrerupta, dupa
care se ridica de-a lungul marginii suprafetei de aterizare intrerupta pana la punctul in care
aceasta intersecteaza suprafata orizontala interioara; si

b) marginea superioara, situata in planul suprafetei orizontale interioare.

4.1.19 Cota unui punct situat pe marginea inferioara trebuie sa fie:

a) in lungul marginii laterale a suprafetei interioare de apropiere si a suprafetei de aterizare
intrerupta - egala cu cota in acel punct a suprafetelor respective; si



b) Tn lungul benzii - egala cu cota punctului celui mai apropiat situat pe axul pistei sau pe
prelungirea acestuia.

Nota. - Ca urmare a par. b), in lungul benzii suprafata interioara de tranzitie trebuie sa fie
curbé - in cazul in care profilul pistei este curbat - sau plana, in cazul in care profilul pistei
este o linie dreapta. Intersectia dintre suprafata interioara de tranzitie si suprafata orizontala
interioara trebuie sa fie, de asemenea, o linie curba sau dreapta - in functie de profilul pistei.
4.1.20 Panta suprafetei interioare de tranzitie trebuie masurata intr-un plan vertical
perpendicular pe axul pistei.

Suprafata de aterizare intrerupta

4.1.21 Descriere. - Suprafata de aterizare intrerupta. Plan inclinat, situat la o distanta
specificata dupa pragul pistei si care se afla in suprafata interioara de tranzitie.

4.1.22 Caracteristici. - Suprafata de aterizare intrerupta trebuie sa fie delimitata astfel:

a) o margine interioara, orizontala, perpendiculara pe axul pistei si situata la o distanta
specificata dupa prag;

b) doua laturi pornind din extremitatile marginii interioare, divergente uniform cu o proportie
specificata fata de un plan vertical trecand prin axul pistei; si

C) o margine exterioara, paralela cu marginea interioara si situata in planul suprafetei
orizontale interioare.

4.1.23 Cota marginii interioare trebuie sa fie egala cu cota punctului acesteia de intersectie
cu axul pistei.

4.1.24 Panta suprafetei de aterizare intrerupta trebuie masurata in planul vertical care trece
prin axul pistei.

Suprafata de urcare la decolare

4.1.25 Descriere - Suprafata de urcare la decolare. Plan inclinat sau o alta suprafata
specificata, situata dincolo de capatul unei piste sau al unei prelungiri degajate.

4.1.26 Caracteristici.- Suprafata de urcare la decolare trebuie sa fie delimitata astfel:

a) 0 margine interioara, orizontala si perpendiculara pe axul pistei, situata fie dincolo de
capatul pistei, la o distanta specificata, fie la extremitatea prelungirii degajate - atunci cand
pista are o prelungire degajata a carei lungime este mai mare decét distanta specificata
mentionata anterior;

b) doua margini laterale care, pornind din capetele marginii interioare, se indeparteaza
uniform cu o proportie specificata fata de directia de decolare, pana la o latime finala
specificata si se continua cu aceasta latime pe restul suprafetei de urcare la decolare; si

c) 0 margine exterioara orizontala si perpendiculara pe directia de decolare specificata.
4.1.27 Cota marginii interioare trebuie sa fie egala cu cota punctului celui mai ridicat, situat
pe prelungirea axului pistei, intre capatul pistei si marginea interioara, cu exceptia cazului in
care pista este prevazuta cu o prelungire degajata, situatie in care cota marginii interioare
trebuie sa fie egala cu cea a punctului celui mai ridicat de pe sol, situat pe axul prelungirii
degajate.

4.1.28 1n cazul unei traiectorii de decolare rectilinii, panta suprafetei de urcare la decolare
trebuie sa fie masurata intr-un plan vertical care trece prin axul pistei.

4.1.29 In cazul unei traiectorii de decolare cu viraj, suprafata de urcare la decolare trebuie sa
fie o suprafatd complexa, contindnd dreptele orizontale perpendiculare pe linia mediana a
traiectoriei respective, iar panta acestei linii mediane trebuie sa fie aceeasi ca in cazul unei
traiectorii de decolare rectilinii.

4.2. Cerintele pentru limitarea obstacolelor



Nota. - Cerintele pentru suprafetele de limitare a obstacolelor sunt stabilite pe baza modului
in care se intentioneaza sa fie folosita o pista - adica pentru decolari sau aterizari - gi a
tipului operatiunilor de apropiere, fiind destinate aplicarii in situatia in care pista este folosita
in conditiile respective. In cazul in care operatiunile aeriene sunt executate cétre si dinspre
ambele directii ale pistei, functia anumitor suprafete poate sa se anuleze, datorita cerintelor
mai restrictive impuse de alte suprafefe situate la un nivel inferior.

Piste neinstrumentale

4.2.1 Pentru o pista neinstrumentala trebuie stabilite urmatoarele suprafete de limitare a
obstacolelor:

- suprafata conica;

- suprafata orizontala interioara;

- suprafata de apropiere; si

- suprafete de tranzitie.

4.2.2 Inaltimile si pantele acestor suprafete nu trebuie sa fie mai mari decat cele specificate
in Tabelul 4-1, iar celelalte dimensiuni nu trebuie sa fie mai mici decat cele specificate in
acelasi tabel.

4.2.3 Deasupra unei suprafete de apropiere sau a unei suprafete de tranzitie trebuie
interzise obiecte noi, sau extinderea celor existente - cu exceptia cazului in care autoritatea
competenta considera ca un obiect sau extinderea acestuia sunt ecranate de un obiect fix
existent.

Nota. — Circumstantele in care principiul de ecranare poate fi aplicat in conditii rezonabile
sunt descrise in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 6.

4.2.4 Deasupra suprafetei conice sau a suprafetei orizontale interioare ar trebui sa fie
interzise obiectele noi sau extinderea obiectelor existente - cu exceptia cazului in care
autoritatea corespunzatoare considera ca un obiect este ecranat de un obiect fix existent,
sau in situatia in care, in urma unui studiu aeronautic, s-a stabilit ca obiectul nu va afecta
siguranta exploatarii aeronavelor, sau ca nu va influenta semnificativ regularitatea operarii
avioanelor.

4.2.5 Obiectele existente, care depasesc suprafetele cerute la paragraful 4.2.1, ar trebui,
pe cat posibil, sa fie indepartate, exceptand situatia in care autoritatea competenta considera
ca obiectul este ecranat de un alt obiect fix existent, sau in care, in urma unui studiu
aeronautic, s-a stabilit ca obiectul nu va afecta siguranta exploatarii aeronavelor sau ca nu va
influenta semnificativ regularitatea operarii avioanelor.

Nota. - Din cauza pantelor transversale sau longitudinale pe o banda a pistei, in anumite
cazuri, marginea interioara a suprafetei de apropiere sau anumite parti ale acestei margini
pot fi sub cota respectivd a benzii. Nu se impune ca banda sa fie nivelata la inélfimea
marginii interioare a suprafetei de apropiere si nici sa fie indepartate ridicaturile naturale ale
terenului sau obiectele situate dincolo de sfarsitul benzii, dar sub nivelul acesteia si care ies
deasupra suprafetei de apropiere - cu exceptia celor care sunt considerate ca ar putea pune
n pericol avioanele.

4.2.6 La examinarea tuturor proiectelor de constructii autoritatile competente trebuie sa aiba
in vedere si 0 eventuala dezvoltare a unei piste instrumentale si, corespunzator, implicatiile
unor suprafete mai restrictive de limitare a obstacolelor.

Piste cu apropiere de neprecizie

4.2.7 Pentru o pista cu apropiere de neprecizie trebuie stabilite urmatoarele suprafete de
limitare a obstacolelor:

- suprafata conic3;

- suprafata orizontala interioara;

- suprafata de apropiere; si



- suprafete de tranzitie.
4.2.8 Inéltimile si pantele acestor suprafete nu trebuie sa fie mai mari decat cele specificate
in Tabelul 4-1 iar celelalte dimensiuni nu trebuie sa fie mai mici decat cele specificate in
acelasi tabel, cu exceptia cazului sectiunii orizontale a suprafetei de apropiere (vezi para.
4.2.9).
4.2.9 Suprafata de apropiere trebuie sa fie orizontala dincolo de punctul in care panta de
2,5% intersecteaza:
a)un plan orizontal aflat la 150 m deasupra cotei pragului; sau

b) planul orizontal care trece prin varful oricarui obiect care determina cota/inaltimea de
trecere peste obstacole (OCA/H);
care are inaltimea mai mare.
4.2.10 Deasupra unei suprafete de apropiere, la mai putin de 3 000 m de marginea ei

interioara, sau deasupra unei suprafete de tranzitie, trebuie interzise obiectele noi, sau
extinderea celor existente, cu exceptia cazului in care autoritatea competenta considera ca
un obiect sau o extindere a acestuia sunt ecranate de un obiect fix existent.

Nota. — Circumstantele in care principiul de ecranare poate fi aplicat in conditii rezonabile
sunt descrise in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 6.
4.2.11 Deasupra suprafetei de apropiere la mai putin de 3000 m de marginea interioara,

deasupra suprafetei conice sau a suprafetei orizontale interioare ar trebui interzise obiectele
noi sau extinderea celor existente - cu exceptia cazului in care autoritatea competenta
considera ca obiectul este ecranat de un alt obiect fix existent, sau in care, in urma unui
studiu aeronautic, s-a stabilit ca obiectul nu va afecta siguranta exploatarii aeronavelor, sau
ca nu va influenta semnificativ regularitatea operarii avioanelor.

4.2.12 Obiectele existente deasupra oricareia dintre suprafetele mentionate in paragraful
4.2.7 ar trebui, pe cat posibil, sa fie inlaturate - cu exceptia cazului in care autoritatea
competenta considera ca un obiect este ecranat de un alt obiect fix existent, sau in care, in
urma unui studiu aeronautic, s-a stabilit ca obiectul nu va afecta siguranta exploatarii
aeronavelor, sau ca nu va influenta semnificativ regularitatea operarii avioanelor.

Nota. - Din cauza pantelor transversale sau longitudinale pe o banda a pistei, in anumite
cazuri, marginea interioara a suprafetei de apropiere sau anumite parti ale acestei margini
pot fi sub cota respectiva a benzii. Recomandarea nu impune ca banda sa fie nivelata la
inaltimea marginii interioare a suprafetei de apropiere si nici ca sa fie indepartate ridicaturile
naturale de teren sau obiectele situate deasupra suprafetei de apropiere dincolo de sfarsitul
benzii, dar sub nivelul acesteia, cu exceptia celor care sunt considerate ca ar putea pune
avioanele n pericol.

Piste cu apropiere de precizie

Nota 1. - Vezi Sectiunea 9.9 privind amplasarea de echipamente si instalatii pe suprafetele
operationale.

Nota 2. — Indruméri referitoare la suprafetele de limitare a obstacolelor pentru pistele cu
apropiere de precizie se regasesc in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137),
Partea 6.

4.2.13 Pentru pistele cu apropiere de precizie de Categoria | trebuie stabilite urmatoarele
suprafete de limitare a obstacolelor:

- suprafata conica;

- suprafata orizontala interioara;

- suprafata de apropiere; si

- suprafete de tranzitie.



Tabelul 4-1. Dimensiuni si pante ale suprafetelor de limitare a obstacolelor

PISTE PENTRU APROPIERE

Apropiere neinstrumentala

Suprafete si

CLASIFICAREA PISTEI

Apropiere de neprecizie

Categoria de
apropiere de precizie

dimensiuni® Numar de cod Numar de cod | Il sau lll
Nr. de cod Nr. de cod
1 2 3 4 1,2 3 4 1,2 3,4 3,4

(& @ (©) 4 ®) 6 o ® C) (10 (11)
SUPRAFATA CONICA
Panta 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
naltimea 35m 55m 75m 100 m 60 m 75m 100 m 60 m 100 m 100 m
SUPRAFATA ORIZONTALA INTERIOARA
naltimea 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m
Raza 2000 m 2500 m 4000m 4000m 3500 m 4000 m 4000 m 3500 m 4000 m 4000 m
SUPRAFATA INTERIOARA DE APROPIERE
Latimea - - - - - - - 90 m 120 m® 120 m®
Distanta la prag - - - - - - - 60 m 60 m 60 m
Lungimea - - - - - - - 900 m 900 m 900 m
Panta 25% 2% 2%
SUPRAFATA DE APROPIERE
Lungimea marginii
interioare 60 m 80m 150 m  150m 150 m 300 m 300 m 150 m 300 m 300 m
Distanta la prag 30m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m
Divergenta (pe fiecare
parte) 10 % 10 % 10 % 10 % 15% 15 % 15% 15 % 15 % 15 %
Prima sectiune
Lungimea 1600 m 2500m 3000m 3000m 2500 m 3000 m 3000 m 3000 m 3000 m 3000 m
Panta 5% 4% 333% 25% 3,33% 2% 2% 25 % 2% 2%
A doua sectiune
Lungimea - - - - - 3600m° 3600m° 12000m 3600 m" 3600 m°
Panta - - - - - 25% 25% 3% 25% 25%
Sectiunea orizontala
Lungimea - - - - - 8400 m° 8400 m° - 8400 m° 8400 m°
Lungimea totala - - - - - 15000 m 15000 m 15000 m 15000 m 15000 m
SUPRAFATA DE TRANZITIE
Panta 20 % 20 % 143% 143 % 20 % 14,3 % 14,3 % 14,3 % 14,3 % 143 %
SUPRAFATA INTERIOARA DE TRANZITIE
Panta - - - - - - - 40 % 33,3% 33,3%
SUPRAFATA DE ATERIZARE INTRERUPTA
Lungimea marginii
interioare - - - - - - - 90 m 120 m® 120 m®
Distanta la prag - - - - - - - c 1800 m* 1800 m°
Divergenta (pe fiecare
parte) - - - - - - - 10 % 10 % 10 %
Panta - - - - - - - 4% 3,33% 3,33%

a. In cazul in care nu este specificat altfel, toate dimensiunile sunt masurate in planul orizontal.
b. Lungime variabila (vezi paragraful 4.2.9 sau 4.2.17).
. Distanta pana la sfarsitul benzii.

c
d. Sau sfarsitul pistei — dista

nta cea mai mica.

e. In cazul in care litera de cod este F (coloana (3) a Tabelului 1-1), I&timea trebuie sa fie crescuta la 155 m. Pentru avioanele cu litera
de cod F, dotate cu avionica digitala care ofera comenzi de directie pentru a mentine o ruta stabilita in timpul manevrei go-around, vezi
Circulara 301 — Noi avioane mai mari — Incalcarea zonei libere de obstacole: Masuri operationale si studiu aeronautic.

4.2.14 Pentru pistele cu apropiere de precizie Categoria |, ar trebui stabilite urmatoarele

suprafete de limitare a obstacolelor:
- suprafata interioara de apropiere;
- suprafete interioare de tranzitie; si
- suprafata de aterizare intrerupta.

4.2.15 Pentru pistele cu apropiere de precizie categoriile 1l si lll trebuie stabilite urmatoarele



suprafete de limitare a obstacolelor:

- suprafata conica;

- suprafata orizontala interioara;

- suprafata de apropiere si suprafata interioara de apropiere;

- suprafete de tranzitie;

- suprafete interioare de tranzitie; si

- suprafata de aterizare intrerupta.

4.2.16 In&ltimile si pantele acestor suprafete nu trebuie sa fie mai mari decat cele specificate
in Tabelul 4-1 iar celelalte dimensiuni nu trebuie sa fie mai mici decat cele specificate in
acelasi tabel, cu exceptia cazului sectiunii orizontale a suprafetei de apropiere (vezi para.
4.2.17).
4.2.17 Suprafata de apropiere trebuie sa fie orizontala dincolo de punctul in care panta de
2,5% intersecteaza:

a)un plan orizontal aflat la 150 m deasupra cotei pragului; sau

b) planul orizontal ce trece prin varful oricarui obiect care determina inaltimea limita de
siguranta fata de obstacole;

care are inal{imea mai mare.
4.2.18 Deasupra suprafetei interioare de apropiere, suprafetei interioare de tranziie si
suprafetei de aterizare intrerupta, obiectele fixe trebuie interzise - cu exceptia obiectelor
frangibile care, datorita functiunilor lor, trebuie sa fie amplasate pe banda. Obiectele mobile
trebuie interzise deasupra acestor suprafete in perioada folosirii pistei pentru aterizari.
4.2.19 Deasupra unei suprafete de apropiere sau a unei suprafete de tranzitie trebuie
interzisa prezenta obiectelor noi, sau extinderea celor existente - cu exceptia cazului in care
autoritatea competenta considera ca un obiect nou sau 0 extindere a acestuia sunt ecranate
de un obiect fix existent.

Nota. — Circumstantele in care principiul de ecranare poate fi aplicat in conditii rezonabile
sunt descrise in Manualul de Servicii al Aeroportului (Doc 9137), Partea 6.
4.2.20 Ar trebui interzisa prezenta obiectelor noi, sau extinderea celor existente, deasupra
suprafetei conice sau a suprafetei orizontale interioare - cu exceptia cazului in care
autoritatea competenta considera ca un obiect este ecranat de un alt obiect fix existent, sau
in care, in urma unui studiu aeronautic, s-a stabilit ca obiectul nu va afecta siguranta
exploatarii aeronavelor, sau ca nu va influenta semnificativ regularitatea operarii avioanelor.
4.2.21 Obiectele existente deasupra unei suprafete de apropiere, a suprafetelor de tranzitie,
a unei suprafete conice si suprafete orizontale interioare ar trebui sa fie inlaturate - cu
exceptia cazului in care autoritatea competenta considera ca un obiect este ecranat de un alt
obiect fix existent, sau Tn care, in urma unui studiu aeronautic, s-a stabilit ca obiectul nu va
afecta siguranta exploatarii aeronavelor, sau ca nu va influenta semnificativ regularitatea
operarii avioanelor.
Nota. - Din cauza pantelor transversale sau longitudinale pe o banda a pistei, in anumite
cazuri, marginea interioarad a suprafetei de apropiere sau anumite parti ale acestei margini
pot fi sub cota respectiva a benzii. Recomandarea nu impune ca banda sa fie nivelata la
inaltimea marginii interioare a suprafetei de apropiere gi nici ca ridicaturile naturale de teren
sau obiectele de dincolo de sfarsitul benzii, situate deasupra suprafetei de apropiere, dar
aflate sub nivelul acesteia, sa fie indepdrtate - cu exceptia celor care se considera ca ar
putea pune avioanele in pericol.

Piste destinate decolarii

4.2.22 Pentru o pista destinata decolarii trebuie stabilita urmatoarea suprafata de limitare a
obstacolelor si anume:

-suprafata de urcare la decolare.

4.2.23 Dimensiunile suprafetei trebuie sa nu fie mai mici decat cele prezentate in Tabelul 4-2,
cu exceptia ca se poate adopta o lungime mai mica pentru suprafata de urcare la decolare,



in cazul in care aceasta lungime mai mica este compatibila cu masurile procedurale adoptate
pentru reglementarea zborului avioanelor la plecare.

4.2.24 Ar trebui examinate caracteristicile de exploatare ale aeronavelor pentru care este
destinata pista, pentru a vedea daca este avantajos ca panta prezentata in Tabelul 4-2 sa fie
micsorata avand in vedere satisfacerea conditiilor critice de exploatare. Daca panta
specificata se reduce, se modifica corespunzator si lungimea suprafetei de urcare la
decolare, astfel incat sa se asigure protectia necesara pana la o inaltime de 300 m.

Nota. - In cazul in care conditiile locale diferd mult de conditiile atmosferei standard de la
nivelul marii, se recomanda ca pantele prezentate in Tabelul 4-2 sa fie micsorate. Micsorarile
depind de diferenta dintre conditiile locale si conditiile atmosferei standard de la nivelul marii,
de caracteristicile de performanta si de cerintele operationale ale aeronavelor pentru care
este destinata pista.

4.2.25 Deasupra unei suprafete de urcare la decolare trebuie interzise obiecte noi, sau
extinderea celor existente, cu exceptia cazului in care autoritatea competenta considera ca
obiectul nou sau extinderea sunt ecranate de un obiect fix existent.

4.2.26 1n cazul in care nici un obiect nu ajunge pana la suprafata de urcare la decolare cu
panta de 2% (1:50), obiectele noi ar trebui limitate, pentru a proteja suprafata existenta libera
de obstacole, sau o suprafata cu o panta panala 1,6% (1:62,5).

Tabelul 4-2. Dimensiuni si pante ale suprafetelor de limitare a obstacolelor

PISTE PENTRU DECOLARE

Numar de cod

Suprafata si dimensiuni® 1 2 3sau 4

1) 2 (3) 4

SUPRAFATA DE URCARE LA DECOLARE

Lungimea marginii interioare 60 m 80 m 180 m
Distanta fata de extremitatea pistei L 30m 60 m 60 m
Divergenta (de fiecare parte) 10 % 10 % 12,5 %
Latimea finala 380 m 580 m 1200 m
1800 m°
Lungimea 1600 m 2500 m 15000 m
Panta 5% 4% 2%°

a. Daca nu se mentioneaza altfel, toate dimensiunile sunt masurate in plan orizontal.

b. In cazul in care lungimea prelungirii degajate dep&seste distanta specificata, suprafata
de urcare la decolare incepe de la sfarsitul acestei prelungiri.

c. Trebuie sa fie 1 800 m, in cazul in care ruta prevazuta presupune schimbari de cap mai mari de 15° pentru zborurile efectuate in
conditii IMC sau VMC de noapte.

d. Vezipara. 4.2.24 5i 4.2.26.

4.2.27 Obiectele existente deasupra unei suprafete de urcare la decolare trebuie sa fie
inlaturate - cu exceptia cazului in care autoritatea competenta considera ca un obiect este
ecranat de un alt obiect fix existent, sau cand, in urma unui studiu aeronautic, s-a stabilit ca
obiectul nu va afecta siguranta exploatarii aeronavelor, sau ca nu va influenta semnificativ
regularitatea operarii avioanelor.

Nota. - Din cauza pantelor transversale pe o banda sau pe o prelungire degajata, in anumite
cazuri, parti ale marginii interioare a suprafetei de urcare la decolare pot fi sub cota
corespunzatoare a benzii sau a prelungirii degajate. Recomandarea nu impune ca banda sau
prelungirea degajata sa fie nivelate la inaltimea marginii interioare a suprafetei de urcare la
decolare i nici ca - dincolo de sfarsitul benzii sau al prelungirii degajate - sa fie indepartate
ridicaturile naturale de teren sau obiectele situate deasupra suprafetei de urcare la decolare,
dar aflate sub nivelul benzii sau al prelungirii degajate - cu exceptia celor care sunt
considerate ca ar putea pune in pericol aeronavele. Consideratii asemanatoare se aplica
racordarilor dintre o banda si o prelungire degajata, in cazul in care pe acestea exista
diferente intre pantele transversale.



4.3 Obiectele situate in afara suprafetelor de limitare a obstacolelor

4.3.1. Autoritatea competenta ar trebui consultata in legatura cu orice constructie care se
propune a fi realizata dincolo de limitele suprafetei de limitare a obstacolelor si a carei
inaltime depaseste o valoare stabilitda de aceasta autoritate, pentru a permite efectuarea unui
studiu aeronautic privind efectele asupra operarii aeronavelor pe care le-ar putea avea
constructia respectiva.

4.3.2. In zonele situate dincolo de limitele suprafetelor de limitare a obstacolelor, se
recomanda sa fie considerate obstacole cel putin acele obiecte care au o inaltime de 100m
sau mai mare deasupra cotei terenului - cu exceptia cazurilor in care, pe baza unei analize
dedicate, in domeniul sigurantei zborului, autoritatea competenta ajunge la concluzia ca ele
nu constituie un pericol pentru aeronave.

4.4 Alte obiecte

4.4.1 Obiectele care nu strapung o suprafata de apropiere, dar care pot avea o influenta
negativa asupra amplasarii sau functionarii optime a mijloacelor vizuale si nevizuale, se
recomanda sa fie pe cat este posibil indepartate.

4.4.2 Orice lucru care - in opinia autoritatii competente si in urma unui studiu aeronautic - ar
putea constitui un pericol pentru avioanele aflate fie pe suprafata de miscare, fie in spatiul
aerian din interiorul limitelor suprafetei orizontale interioare si al suprafetei conice, poate fi
considerat obstacol si, In masura posibilitatilor, indepartat.

Nota. - In anumite imprejurdri, este posibil ca obiectele care nu depdsesc nici una din
suprafetele enumerate in paragraful 4.1 sa prezinte un pericol pentru aeronave - cum ar fi,
de exemplu, cazul in care n vecinatatea unui aerodrom se afla unul sau mai multe obiecte
izolate.

CAPITOLUL 5.
MIJLOACE VIZUALE DE NAVIGATIE

5.1 Indicatoare si dispozitive de semnalizare
511
5.1.2 Indicatoarele de directie a vantului

Aplicare
5.1.1.1 Fiecare aerodrom trebuie dotat cu cel putin un indicator de directie a vantului.

Amplasare

5.1.1.2 Un indicator de directie a vantului trebuie amplasat astfel incat sa fie vizibil din
aeronava aflata in zbor sau pe suprafata de migcare si in asa fel, incat sa nu fie influentat de
curentii de aer determinati de obiectele apropiate.

Caracteristici

5.1.1.3 Indicatorul de directie a vantului ar trebui sa fie in forma de trunchi de con,
confectionat din material textil usor, sa aiba o lungime de cel putin 3,6 m si un diametru, la
capatul mai larg, de cel putin 0,9 m. Acesta ar trebui sa fie construit astfel incat sa dea o
indicatie clara privind directia vantului la sol si o indicatie generala privind viteza vantului.
Culoarea sau culorile ar trebui astfel alese incat indicatorul de directie a vantului sa fie vizibil
si definit clar pe fundal, de la o inaltime de minim 300 m. Acolo unde este posibil, se
recomanda folosirea unei singure culori, de preferinta alb sau portocaliu. Unde este necesara
folosirea unei combinatii de doua culori, pentru a fi evidentiate in contrast cu fundalul,
acestea ar trebui sa fie de preferinta portocaliu si alb, rosu si alb, sau rosu si negru, si ar
trebui aranjate in cinci benzi alternative, prima si ultima fiind culorile cele mai inchise.



5.1.1.4 Amplasarea a cel putin unui indicator de directie a vantului ar trebui marcata printr-o
banda circulara cu diametrul de 15 m si Iatimea de 1,2 m. Banda ar trebui centrata pe axul
suportului si ar trebui sa aiba o culoare astfel aleasa, incat, sa-i permita o evidentiere
adecvata - fiind de preferinta de culoare alba.

5.1.1.5 Pe aerodromurile destinate folosirii pe timp de noapte, ar trebui luate masuri pentru
iluminarea a cel putin unui indicator de directie a vantului.

5.1.3 Indicatorul directiei de aterizare

Amplasare
5.1.2.1 Unde este dispus un indicator al directiei de aterizare, acesta trebuie amplasat intr-
un loc vizibil de pe aeroport.

Caracteristici

5.1.2.2 Indicatorul directiei de aterizare ar trebui sa fie de forma literei "T".

5.1.2.3 Forma si dimensiunile minime ale T-ului de aterizare trebuie sa fie cele aratate in
Figura 5-1. Culoarea T-ului de aterizare trebuie sa fie alba sau portocalie, alegerea
depinzdnd de culoarea care contrasteaza cel mai bine cu suprafata pe care trebuie sa fie
vazut indicatorul. Acolo unde este necesara utilizarea pe timp de noapte, T-ul de aterizare
trebuie sa fie ori luminat, ori conturat cu lumini de culoare alba.

5.1.4 Proiectorul de semnalizare

Aplicare
5.1.3.1 Pe un aerodrom unde sunt asigurate servicii de control al traficului aerian, turnul de
control trebuie sa aiba un proiector de semnalizare.

Figura 5-1. Indicator al directiei de aterizare

Caracteristici



5.1.3.2 Un proiector de semnalizare ar trebui sa poata emite semnale luminoase de culoare
rosie, verde si alba, si sa poata:

a) sa fie orientat manual, la nevoie, spre orice punct - {inta,

b) sa emita un semnal luminos in una din culori, urmat de un semnal in oricare din celelalte
doua culori; si

c) sa emita, in cod MORSE, un mesaj in oricare din cele trei culori, cu viteza de cel putin 4
cuvinte pe minut.

Cand se selecteaza culoarea verde, ar trebui sa se aiba in vedere limita de restrictie pentru
verde, asa cum este prezentat in Apendicele 1, para. 2.1.2.

5.1.3.3 Deschiderea fasciculului luminos ar trebui sa nu fie mai mica de 1° si mai mare de
3°, cu o emisie luminoasa neglijabila dincolo de 3°. Cand proiectorul este destinat sa fie
folosit pe timp de zi, intensitatea spotului luminos colorat nu trebuie sa fie mai mica de 6000
cd.

5.1.5 Panourile de semnalizare si suprafata cu semnale

Nota. - Includerea in prezenta sectiune a unor specificatii detaliate pentru o suprafatd cu
semnale nu obligd la amenajarea unei astfel de suprafete. In Suplimentul A, Sectiunea 17
sunt cuprinse indrumari cu privire la necesitatea asigurarii de semnale la sol. Anexa 2,
Apendicele 1 specificd forma, culoarea si folosirea semnalelor vizuale la sol. Indrumdari
privind proiectarea acestora sunt cuprinse in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor
(ICAO Doc 9157), Partea 4.

Amplasarea suprafetei de semnalizare
5.1.4.1 Suprafata de semnalizare ar trebui amplasata astfel incat sa fie vizibila oricarui
observator aflat la o inaltime de 300 m, din toate directiile si pentru toate unghiurile mai mari
de 10° deasupra orizontalei.

Caracteristicile suprafetei cu semnale
5.1.4.2 Suprafata de semnalizare trebuie sa fie o suprafata plana, orizontala si patrata, cu
latura de cel putin 9 m.
5.1.4.3 Culoarea suprafetei de semnalizare ar trebui aleasa astfel incat sa contrasteze cu
culorile panourilor de semnalizare utilizate si aceasta ar trebui delimitata cu un contur alb, de
cel putin 0,3 m latime.

5.2 Marcaje
Generalitati

Intreruperea marcajelor pistei
5.2.1.1 La intersectia a doua (sau mai multe) piste, marcajele pistei celei mai importante, cu
exceptia marcajelor laterale, trebuie sa fie vizibile si marcajele celeilalte (celorlalte) piste
trebuie sa fie intrerupte. Marcajele laterale ale pistei celei mai importante pot fi continuate de-
a lungul intersectiei sau intrerupte.
5.2.1.2 Pentru asigurarea continuitatii marcajelor pistei, se recomanda urmatoarea
clasificare a pistelor in ordinea descrescatoare a importantei:

Prima - Pista cu apropiere de precizie

A doua - Pista cu apropiere de neprecizie, si

A treia - Pista neinstrumentala
5.2.1.3 La intersectia unei piste cu o cale de rulare, marcajele pistei sunt vizibile si
marcajele caii de rulare intrerupte, cu exceptia marcajelor benzilor laterale ale pistei care pot
fi intrerupte.
Nota. - Vezi sectiunea 5.2.8.7 privind modul de racordare a marcajului axului pistei cu
marcajul axului caii de rulare.

Culoarea si vizibilitatea



5.2.1.4 Marcajele pistei trebuie sa fie de culoare alba.

Nota 1. - S-a constatat ca, pe suprafetele de culoare deschisa ale pistei, evidentierea
marcajelor albe poate fi imbunétatita prin conturarea lor in negru.

Nota 2. - Este de preferat ca riscul modificarii accidentale a caracteristicilor de frecare pe
marcaje sa fie redus cat mai mult posibil, prin folosirea unei vopsele de tip corespunzator.
Nota 3. - Marcajele pot consta din suprafete continue, sau dintr-o serie de benzi longitudinale
intrerupte care sa produca acelasi efect ca o suprafata continua.

5.2.1.5 Marcajele cailor de rulare, marcajele platformelor de intoarcere pe pista si marcajele
pozitiilor de stationare a aeronavelor trebuie sa fie de culoare galbena.

5.2.1.6 Liniile de siguranta de platforma trebuie sa fie de o culoare contrastanta cu cea
folosita pentru marcarea pozitiei de stationare a aeronavei.

5.2.1.7 Pe aerodromurile unde au loc operatiuni pe timp de noapte, marcajele pavajelor ar
trebui facute cu vopsele reflectorizante destinate sa mareasca vizibilitatea marcajelor.

Nots. - Indrumdri privind materialele reflectorizante sunt cuprinse in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.

Cai de rulare nepavate
5.2.1.8 Pe o cale de rulare nepavata ar trebui sa fie asigurate, pe cat este posibil, marcajele
stabilite pentru caile de rulare pavate.

5.2.1 Marcajul indicativului pistei

Aplicare
5.2.2.1 La pragurile unei piste pavate trebuie inscrise marcajele de identificare a pistei.
5.2.2.2 Se recomanda ca marcajul de identificare a pistei sa fie dispus, pe cat este posibil,
la pragurile unei piste nepavate.

Amplasare
5.2.2.3 Un marcaj de identificare a pistei trebuie amplasat la prag asa cum este aratat in
Figura 5-2.

Nota. - Daca pragul pistei este decalat fatd de capatul pistei, pentru avioanele care

decoleaza ar trebui aplicat un marcaj de identificare a pistei.

Caracteristici
5.2.2.4 Un marcaj de identificare a pistei trebuie sa fie format dintr-un numar cu doua cifre
iar pentru pistele paralele, acest numar trebuie insotit de o literd. in cazul unei singure piste,
doua piste paralele sau trei piste paralele, numarul format din doua cifre vazut din directia de
apropiere, trebuie sa fie un numar intreg, cel mai apropiat de cifra zecilor unghiului magnetic
al axului pistei, masurata incepand cu nordul magnetic, vazut din directia de apropiere. i8n
cazul a patru sau mai multe piste paralele, identificatorul unui set de piste paralele alaturate
este numarul intreg mai mic al cifrei zecilor unghiului magnetic, iar celalalt set de piste
paralele are ca identificator numarul intreg mai mare de cifra zecilor unghiului magnetic.
Daca prin aplicarea acestei reguli, rezulta un numar format dintr-o singura cifra, acesta
trebuie sa fie precedata de un zero.



Figura 5-2. Marcaje pentru identificarea pistei, axului si pragului pistei

5.2.2.5 In cazul pistelor paralele, fiecare identificator al pistei trebuie sa fie suplimentat cu o
litera dupa cum urmeaza, in ordinea aratata de la stanga la dreapta, cand este vazuta din
directia de apropiere:

- pentru doua piste paralele: “L” “R”;

- pentru trei piste paralele: “L” “C” “R”,

- pentru patru piste paralele: “L” “R” “L” “R”;

- pentru cinci piste paralele: “L” “C” “R” “L” “R” sau “L” “R” “L” “C” “R”; si

- pentru sase piste paralele: “L” “C” “R” “L” “C” “R”;

5.2.2.6 Numerele si literele trebuie sa aiba forma si proportiile aratate in Figura 5-3.
Dimensiunile nu trebuie sa fie mai mici decat cele aratate in Figura 5-3 dar, acolo unde
numerele trebuie sa fie incorporate in marcajul pragului, trebuie folosite dimensiuni mai
mari, pentru a umple corespunzator spatiul ramas intre benzile marcajelor pragului.

5.2.2 Marcajul axului pistei

Aplicare
5.2.3.1 Pe o pista pavata trebuie sa existe un marcaj al axului pistei.

Amplasare
5.2.3.2 Un marcaj al axului pistei trebuie amplasat in lungul axului pistei, intremarcajele
numarului de identificare a pistei, agsa cum este indicat in Figura 5-2, exceptand locurile unde
trebuie sa fie intrerupt, in conformitate cu para. 5.2.1.1.

Caracteristici



5.2.3.3 Un marcaj al axului pistei va consta din benzi intrerupte, distantate uniform.
Lungimea unei benzi - pauza nu trebuie sa fie mai mica de 50 m si nici mai mare de 75 m.
Lungimea unei benzi trebuie sa fie de cel putin 30 m sau egala cu a pauzei, daca lungimea
pauzei este mai mare.
5.2.3.4 Latimea benzilor nu trebuie sa fie mai mica de:
- 0,90 m pe pistele cu apropiere de precizie categoria Il si lll,
- 0,45 m pe pistele cu apropiere de neprecizie, unde cifra de cod este 3 sau 4 si pe pistele
cu apropiere de precizie categoria |, si
- 0,30 m pe pistele cu apropiere de neprecizie unde cifra de cod este 1 sau 2 si pe pistele
neinstrumentale.

5.2.3 Marcajul pragului pistei

Aplicare
5.2.4.1 Trebuie sa existe un marcaj al pragului atat pe pistele instrumentale pavate, cat si pe
pistele neinstrumentale pavate cu cifra de cod este 3 sau 4 si care sunt destinate
transportului aerian comercial international.
5.2.4.2 Un marcaj al pragului ar trebui sa existe si la pragul unei piste neinstrumentale
pavate, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4, si pista este destinata altor operatiuni
decat cele de transport aerian comercial international.
5.2.4.3 Pe cét este posibil, ar trebui sa existe un marcaj al pragurilor unei piste nepavate.
Nota. Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4, prezinta o
formé de marcaj care este considerata satisfacatoare pentru marcajul pantelor descendente
imediat Tnaintea pragului.

Amplasare
5.2.4.4 Benzile marcajului pragului trebuie sa inceapa de la 6 m distanta fata de prag.

Caracteristici
5.2.4.5 Marcajele pragului pistei vor consta dintr-un ansamblu de benzi longitudinale, de
aceleasi dimensiuni, dispuse simetric in raport cu axul pistei, aga cum se arata in Figura 5-2.
(A) si (B) pentru o pista cu latimea de 45 m. Numarul benzilor trebuie sa fie proportional cu
latimea pistelor, astfel:

Latimea pistei Numar de benzi
18 m 4
23 m 6
30 m 8
45 m 12
60 m 16

cu exceptia pistelor cu apropiere de neprecizie si a celor neinstrumentale avand latimea
egala sau mai mare de 45m, unde marcajele pot fi dispuse cum se arata in Figura 5-2 (C).



Figura 5-3. Forma si proportiile cifrelor si literelor pentru
marcajele de identificare a pistelor

5.2.4.6 Benzile trebuie sa se extinda lateral pana la distanta de 3 m fata de marginile pistei,
ori pana la o distanta de 27 m de o parte si de alta a axului pistei, daca marginea pistei este
la mai mult de 30 m de ax. In cazul in care in interiorul marcajului de prag este amplasat un
marcaj de identificare a pistei, trebuie sa fie cel putin 3 benzi de marcaj al pragului de fiecare
parte a axului pistei. In cazul in care marcajul de prag este dispus deasupra marcajului pistei,
benzile trebuie sa fie dispuse pe toata latimea pistei. Benzile trebuie sa fie de cel putin 30 m
lungime si aproximativ 1,80 m latime, distanta dintre ele fiind tot de aproximativ 1,80 m, cu
exceptia cazului in care marcajele de prag se aplica pe toata latimea pistei - cand benzile
aflate imediat de o parte si de alta a axului trebuie sa fie despartite printr-un spatiu dublu, iar
n cazul in care marcajele de identificare a pistei sunt amplasate in interiorul marcajelor de
prag, acest spatiu trebuie sa fie de 22,5 m.



Banda transversala
5.2.4.7 In cazul in care un prag este decalat fatid de capatul pistei, sau cand capétul pistei
nu este perpendicular pe ax, se recomanda ca la marcajul pragului pistei sa se adauge o
banda transversala, asa cum se arata in Figura 5-4 (B).
5.2.4.8 O banda transversala nu trebuie sa aiba o latime mai mica de 1,8 m.

Sageti

5.2.4.9 1n cazul in care un prag este decalat cu caracter permanent, pe portiunea pistei
dinaintea pragului decalat trebuie asigurate sageti in conformitate cu Figura 5-4 (B).
5.2.4.101n cazul in care pragul unei piste este decalat temporar fatd de pozitia normala,
acesta trebuie marcat asa cum se arata in Figura 5-4 (A) sau 5-4 (B), si toate marcajele
situate Tnaintea pragului decalat trebuie acoperite, exceptie fac marcajele axului pistei, care
trebuie transformate in sageti.

Nota 1. - in cazul in care pragul unei piste este decalat temporar numai pe o perioada scurté
de timp, s-a constatat ca fiind mai potrivita folosirea de balize avand forma si culoarea unui
marcaj de prag decalat, decat incercarea de a vopsi aceste marcaje pe pista.

Nota 2. - In cazul in care portiunea de pista situatd inaintea unui prag decalat nu corespunde
rulérii aeronavelor pe sol, este necesar sa fie asigurate marcaje de zona inchisa, asa cum
sunt descrise in para. 7.1.4.

Figura 5-4. Marcaje pentru prag decalat

5.2.4 Marcajul punctului de tinta

Aplicare



5.2.5.1 Pentru o pista instrumentala pavata avand cifra de cod 2, 3 sau 4 trebuie asigurat
cate un marcaj de punct de {inta la fiecare extremitate de apropiere.

5.2.5.2 In cazul in care este necesard o crestere a vizibilitdtii punctului de tinta, se
recomanda sa se asigure un marcaj al acestuia la fiecare extremitate de apropiere pentru:

a) o pista neinstrumentala pavata, avand cifra de cod 3 sau 4,

b) o pista instrumentala pavata, avand cifra de cod 1

unde se doreste o vizibilitate sporita a punctului de tinta.

Amplasare

5.2.5.3 Marcajul punctului de {inta trebuie sa inceapa de la o distanta fata de prag cel putin
egala cu distanta indicata in coloana corespunzatoare din Tabelul 5-1, insa, pe o pista
echipata cu un indicator al pantei vizuale de apropiere, inceputul marcajului trebuie sa
coincida cu originea pantei vizuale de apropiere.

5.2.5.4 Un marcaj al punctului de tinta trebuie sa fie constituit din doua benzi vizibile.
Dimensiunile benzilor si distanta intre marginile lor interioare trebuie sa fie conform cu cele
prevazute in coloana corespunzatoare din Tabelul 5-1. In cazul Tn care este asigurat un
marcaj al zonei de contact, distanta dintre benzi trebuie sa fie identica cu distanta dintre
marcajele zonei de contact.

5.2.5 Marcajul zonei de contact

Aplicare

5.2.6.1 Un marcaj al zonei de contact trebuie asigurat in zona de contact a unei piste cu
apropiere de precizie pavate, avand cifra de cod 2, 3 sau 4.

5.2.6.2 Se recomanda un marcaj al zonei de contact pe o pista fara precizie sau
neinstrumentala pavata, in cazul in care aceasta are cifra de cod 3 sau 4, pentru ca pozitia
zonei de contact sa fie evidentiata.

Tabelul 5-1 . Amplasarea si dimensiunile marcajului punctului de tinta

Distanta wutilizabila la aterizare

Amplasament si Sub 800 - 1200m, 1200 - 2400m, 2400m
dimensiuni 800m exclusiv exclusiv si mai mult
1) (2) 3) (4) )

Distanta intre prag si
Tnceputul marcajului 150 m 250 m 300 m 400 m

: . a
Lungimea benzi 30-45 m 30-45m 45-60 m 45-60 m

24 a

Latimea benzii am 6m 6-10 m® 6-10 m®
Distanta laterala
dintre marginile 6 m° 9m° 18-22.5 m 18-22.5m

interioare ale benzilor

a. Dimensiunile cele mai mari din gamele specificate sunt destinate sa fie utilizate atunci
cand este necesara o cregtere a vizibilitatii marcajului.

b. Distanta laterala poate varia intre limitele indicate, pentru a se micsora la maximum
contaminarea marcajului de catre depunerile de cauciuc.

c. Aceste cifre au fost calculate in functie de latimea totala a trenului principal de aterizare,
care constituie elementul 2 al codului de referinta al aerodromului din Capitolul 1,
Tabelul 1-1.




Amplasare si caracteristici

5.2.6.3 Marcajele zonei de contact se prezinta sub forma de perechi de marcaje
dreptunghiulare simetric dispuse de o parte si de alta a axului pistei; numarul perechilor
variaza n functie de distanta disponibila la aterizare si pentru o pista cu apropiere in ambele
sensuri, marcajele pot fi dispuse in functie de distanta dintre praguri, dupa cum urmeaza:

Distanta utilizabila la aterizare, sau distanta dintre praguri Perechi de marcaje
mai mica de 900 m 1

de 1a 900 m la 1 200 m (exclusiv)
dela 1200 mlal1500 m (exclusiv)
dela 1500 mla 2 400 m (exclusiv)
mai mare de 2 400 m

O~ WN

5.2.6.4 Un marcaj al zonei de contact trebuie sa fie corespunzator unuia dintre cele doua
modele aratate in Figura 5-5. Pentru modelul aratat in Figura 5-5 (A), marcajele trebuie sa
aiba cel putin 22,5 m lungime si 3 m latime. Pentru modelul aratat in Figura 5-5 (B), fiecare
banda a fiecarui marcaj trebuie sa aiba cel putin 22,5 m lungime si 1,8 m latime, cu o distanta
de 1,5 m intre benzile alaturate. Distanta laterala dintre marginile interioare ale
dreptunghiurilor trebuie sa fie identica cu cea a marcajului punctului de {inta, in cazul in care
acesta este asigurat. Unde nu exista un marcaj pentru punctul de {inta, distanta laterala
dintre marginile interioare ale dreptunghiurilor trebuie sa corespunda cu distanta laterala
specificata in Tabelul 5-1 (coloanele 2, 3, 4 sau 5, dupa caz). Perechile de marcaje trebuie
sa fie asigurate la intervale longitudinale de 150 m, incepand de la pragul pistei; insa
perechile de marcaje ale zonei de contact care coincid cu marcajul punctului de {inta ori se
afla la mai putin de 50 m fata de acesta trebuie sa fie suprimate din modelul aplicat.

5.2.6.5 In cazul unei piste cu apropiere fara precizie avand cifra de cod 2, este recomandat
de a fi instalat la 150 m o pereche suplimentara de benzi de marcaj al zonei de contact,
dincolo de marcajul punctului de tinta.

5.2.6 Marcajul marginilor pistei

Aplicare

5.2.7.1 In cazul in care intre marginile pistei si acostamente sau terenul inconjurator exista o
lipsa de contrast trebuie asigurat un marcaj al marginilor pistei intre pragurile unei piste
pavate.

5.2.7.2 Se recomanda amplasarea unui marcaj al marginilor pistei pe o pista cu apropiere de
precizie, indiferent de contrastul existent intre marginile pistei si acostamente sau terenul
inconjurator.

Amplasare

5.2.7.3. Se recomanda ca marcajul marginilor pistei sa fie format din doua benzi, cate una
plasata in lungul fiecarei margini laterale a pistei, cu marginea din exterior a fiecarei benzi
aproximativ pe marginea pistei, iar in cazul in care pista are la{imea mai mare de 60 m,
benzile ar trebui dispuse la 30 m fata de axul pistei.

5.2.7.4. Se recomanda continuarea marcajului marginii pistei si pe portiunea adiacenta dintre
pista si platforma de intoarcere la pista.

Caracteristici



5.2.7.5 Se recomanda ca marcajul marginilor pistei sa aiba latimea totala de cel putin 0,9 m
pe pistele cu latimea de 30 m sau mai mult, si de cel putin 0,45 m pe pistele mai inguste.

5.2.7 Marcajul axului caii de rulare

Aplicare
5.2.8.1. Marcajul axului caii de rulare trebuie asigurat pe o cale de rulare, pe o platforma de
degivrare/ antigivrare si pe o platforma pavata, in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4,
astfel incat sa realizeze o ghidare continua din axul pistei pana la pozitia de stationare
aeronava.



Figura 5-5. Marcaje pentru punctul de tinta si zona de contact
(ilustrate pentru o pista cu lungimea de 2 400 m sau mai mult)

5.2.8.2. Marcajul axului caii de rulare ar trebui asigurat pe o cale de rulare, catre o platforma
de degivrare/antigivrare si pe o platforma pavata, in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2,
astfel incat sa realizeze o ghidare continua din axul pistei pana la pozitia de stationare



aeronava.

5.2.8.3. Marcajul axului caii de rulare trebuie sa existe pe o pista pavata, in cazul in care
pista face parte dintr-un traseu de rulare stabilit si:

a) nu exista marcaj al axului pistei; sau

b) in cazul in care axul caii de rulare nu coincide cu axul pistei.

5.2.8.4 Unde este necesar sa se evidentieze proximitatea unei pozitii de asteptare la pista, ar
trebui sa se asigure un marcaj puternic contrastant al axului caii de rulare.

Nota. - Asigurarea unui marcaj contrastant al caii de rulare poate fi o componenta a masurilor
de prevenire a incursiunilor neautorizate pe pista.

5.2.8.5 Unde sunt prevazute, marcajele contrastante ale axului caii de rulare trebuie sa fie
aplicate la fiecare intersectie a unei cai de rulare cu o pista.

Amplasare

5.2.8.6 Pe portiunea rectilinie a unei cai de rulare, marcajul axului ar trebui dispus n lungul
axului caii de rulare respective. La o curba a caii de rulare, marcajul ar trebui sa continue de
la partea rectilinie a caii de rulare la o distanta constanta faia de marginea exterioara a
curbei.

Nota - Vezi para. 3.9.6 si Figura 3-2.

5.2.8.7 La intersectia unei cai de rulare cu o pista, atunci cand calea de rulare este folosita
pentru degajarea de pe pista, marcajul axului caii de rulare ar trebui racordat cu marcajul
axului pistei, asa cum se arata in Figurile 5-6 si 5-26 Marcajul axului caii de rulare ar trebui
sa fie prelungit paralel cu marcajul axului pistei pe o distanta de cel putin 60 m dincolo de
punctul de tangenta in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4 si pe o distanta de cel putin 30
m Tn cazul in care cifra de cod este 1 sau 2.

5.2.8.8 Se recomanda ca marcajul axului caii de rulare sa fie dispus corespunzator para.ui
5.2.8.3, astfel incat marcajul respectiv sa fie amplasat de-a lungul axului caii de rulare
desemnate.

5.2.8.9. Unde sunt prevazute:

(a) marcajul contrastant al axului caii de rulare trebuie sa se extinda de la pozitia de
asteptare la pista, varianta A (definita conform Figurii 5-6 «Marcajele caii de rulare»), la o
distanta de pana la 47 m in directia de rulare pentru indepartare de pista. Vezi figura 5-7 (a).
(b) Daca marcajul contrastant al axului caii de rulare se extinde la o alta pozitie de asteptare
la pista, cum ar fi o pista cu categorie de precizie Il sau lll, care se afla la distanta de 47 de m
de pozitia de asteptare la pista, axul contrastant al caii de rulare ar trebui sa fie intrerupt cu
0,9 m inainte si dupa pozitia de asteptare la pista. Marcajul contrastant al axului caii de rulare
ar trebui sa continue dincolo de

pozitia de asteptare la pista pentru cel putin 3 segmente de linie punctata sau 47 m de la
inceput pana la sfarsit, dupa cum oricare dintre acestea este mai mare. Vezi Figura 5-7 (b).
(c) Daca marcajul contrastant al axului caii de rulare continua printr-o intersectie cale de
rulare/cale de rulare care se afla la 47 de m de pozitia de asteptare la pista, marcajul
contrastant al axului caii de rulare trebuie sa fie intrerupt cu 1,5 m inainte si dupa punctul de
intersectie atunci cand calea de rulare traverseaza axul caii de rulare. Marcajul contrastant al
axului caii de rulare trebuie sa continue dincolo de intersectia cale de rulare/cale de rulare
pentru cel putin 3 segmente de linie punctata sau 47 m de la inceput pana la sfarsit, dupa
cum oricare dintre acestea este mai mare. Vezi Figura 5-7 (c).

(d) Tn cazul In care axurile a doua cai de rulare converg Tnainte sau dupd pozitia de asteptare
la pista, lungimea liniei interioare punctate nu trebuie sa fie mai mica decat 3 m. Vezi Figura
5-7 (d).

(e) Tn cazul in care existd doua pozitii opuse de asteptare la pista si distanta dintre marcaje
este mai mica de 94 de m, marcajele contrastante ale axelor cailor de rulare trebuie sa se
extinda peste toata aceasta distanta. Marcajele contrastante ale axelor cailor de rulare nu
trebuie sa se extinda dincolo de pozitia de asteptare la pista. Vezi Figura 5-7 (e).



Figura 5-6. Marcaje pentru cai de rulare
(prezentate in asociere cu marcajele de baza ale pistei)

Caracteristici

5.2.8.10 Marcajul axului caii de rulare trebuie sa aiba cel putin 15 cm latime si sa fie
continuu pe lungime, insa in cazul in care acesta se intersecteaza cu un marcaj al pozitiei
de asteptare la pista sau un marcaj al unei pozitii intermediare de asteptare, acesta trebuie
sa fie intrerupt, asa cum este aratat in Figura 5-6.

5.2.8.11.Marcajul contrastant al axului caii de rulare trebuie realizat agsa cum se arata in



Figura 5-7.

Figura 5-7. Marcaj contrastant al axului caii de rulare

5.2.8 Marcajul platformelor de intoarcere pe pista

Aplicare
5.2.9.1 Acolo unde exista o platforma de intoarcere la pista, aceasta trebuie marcata pentru
a permite avioanelor sa execute o intoarcere de 180° si sa se alinieze din nou pe axul pistei.

Amplasare
5.2.9.2 Marcajul platformei de intoarcere la pista va fi curbat de la marcajul axului pistei spre
interiorul platformei. Raza de curbura trebuie sa fie compatibila cu capabilitatea de manevra



si vitezele normale de rulare ale avioanelor carora le-a fost destinata platforma. Unghiul de
intersectie a marcajului platformei de intoarcere la pistd cu axul pistei nu ar trebui sa
depaseasca 30 grade.

5.2.9.3 Marcajul platformei de intoarcere la pista trebuie sa fie amplasat paralel marcajului
axului pistei pe o distanta de cel putin 60 m dincolo de punctul de tangenta acolo unde cifra
de cod este 3 sau 4 si pe o distanta de cel putin 30 m dincolo de punctul de tangenta acolo
unde cifra de cod este 1 sau 2.

5.2.9.4 Marcajul platformei de intoarcere la pista trebuie dirijeze avionul astfel incat sa
permita rulajul rectiliniu Thaintea de a ajunge in punctul unde se efectueaza intoarcerea de
180°. Portiune rectilinie a marcajului platformei de intoarcere la pista trebuie sa fie paralel cu
marcajul marginii exterioare a platformei.

5.2.9.5 Proiectarea curbei care sa permita avionului o intoarcere de 180° trebuie sa se
bazeze pe un unghi de bracare al rofji directoare de cel mult 45°.

5.2.9.6 Marcajul platformei de intoarcere pe pista trebuie realizat astfel incat atunci cand
avionul ramane pe marcajul platformei, distanta intre oricare dintre rotile trenului de aterizare
al avionului si marginea platformei de intoarcere sa nu fie inferioara celor prevazute la para.
3.3.6.

Nota. - Pentru a simplifica manevrarea avioanelor cod E si F, poate fi prevazuta o distanta
mai mare intre rofi si marginea pistei. Vezi para. 3.3.7.

Caracteristici
5.2.9.7 Marcajul unei platforme de intoarcere la pista va fi de cel putin 15 cm latime si
continuu pe toata lungimea.

5.2.9 Marcajul pozitiei de asteptare la pista

Aplicare si amplasare
5.2.10.1 Marcajul pozitiei de asteptare la pista trebuie sa fie vizibil de-a lungul unei pozitii de
asteptare la pista.

Nota. - Vezi para. 5.4.2 referitor la dispunerea de semne la pozitiile de asteptare la pista.

Caracteristici
5.2.10.2 Laintersectia unei cai de rulare, cu o pista neinstrumentala, cu o pista cu apropiere
fara precizie sau cu o pista de decolare® marcajul pozitiei de asteptare la pista trebuie sa fie
asa cum este prezentat in Figura 5-6, varianta A.
5.2.10.3 In cazul in care la intersectia unei céi de rulare cu o pista cu apropiere de precizie
categoria Il sau lll, este dispusa o singura pozitie de asteptare la pista, marcajul acesteia
trebuie sa fie asa cum este aratat in Figura 5-6, varianta In cazul in care la o astfel de
intersectie sunt asigurate doua sau trei pozitii de asteptare, marcajul pozitiei de agteptare cel
mai apropiat de pista trebuie sa fie agsa cum este aratat in Figura 5-6, varianta A, iar
marcajele mai indepartate de pista trebuie sa fie asa cum este aratat in Figura 5-6, varianta
B.
5.2.10.4 Marcajul pozitiei de asteptare la pista dispus la o pozitie de asteptare la pista
stabilita conform para. 3.12.3 trebuie executat asa cum este aratat in Figura 5-6, varianta A.
5.2.10.5 Tn cazul in care este necesara o mai buna vizibilitate a pozitiei de asteptare la pista,
marcajul poziiei de asteptare ta pista trebuie sa fie asa cum este aratat in Figura 5-8
varianta A sau B, dupa caz.
5.2.10.6 In cazul in care un marcaj al pozitiei de asteptare la pista in varianta B este
amplasat pe o zona ce ar putea depasi lungimea de 60 m, la capetele marcajelor pozitiei de
asteptare la pista, precum si la intervale egale de maxim 45 m intre marcajele succesive, pe
suprafata pavajului ar trebui marcat termenul "CAT |" sau "CAT II", care este corespunzator.
Literele ar trebui sa aiba o inaltime de cel putin 1,8 m si ar trebui sa fie amplasate la cel mult
0,9 m dincolo de marcajul pozitiei de agteptare.



5.2.10.7 Marcajul punctului de asteptare la pista amplasat la o intersectie pista/ pista
trebuie sa fie perpendicular pe axul pistei care face parte din traseul standard de rulare la
sol. Modelul marcajului trebuie sa fie asa cum este aratat in Figura 5-8, varianta A.

VARIANTA A: VARIANTA B:
4 linii si 2 linii de

3 spatii de 0.3 mfiecare
0.3 mfiecare 1 spatude 1.5 m
2.10m 150 m
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Figura 5-8. Marcaje ale pozitiei de asteptare la pista

5.2.10 Marcajele pozitiilor intermediare de asteptare

Aplicare si amplasare

5.2.11.1 Se recomanda ca un marcaj al pozitiei intermediare de asteptare sa fie amplasat in
lungul unei pozitii intermediare de asteptare.

5.2.11.2 Se recomanda ca un marcaj al pozitiei intermediare de asteptare sa fie amplasat la
linia de degajare dintr-o zona destinata degivrarii - antigivrarii alaturat unei cai de rulare.
5.2.11.3 In cazul in care un marcaj al pozitiei intermediare de asteptare este vizibil la
intersectia a doua cai de rulare pavate, acesta trebuie sa fie amplasat transversal pe calea
de rulare, la o distanta suficienta fata de marginea intersectiei mai apropiata, pentru a
asigura o distanta de garda intre aeronavele aflate in rulaj. El trebuie sa coincida cu luminile
barei de oprire, sau cu cele ale pozitiei intermediare de asteptare, in cazul cand acestea
exista.

5.2.11.4 Distanta dintre un marcaj al pozitiei intermediare de asteptare aflat la degajarea
dintr-un platou de degivrare - antigivrare si axul caii de rulare alaturate nu trebuie sa fie mai
mica decat dimensiunea specificata in Tabelul 3-1, coloana 11.

Caracteristici
5.2.11.5 Un marcaj al pozitiei intermediare de asteptare trebuie sa fie format dintr-o linie
unica, intrerupta, asa cum este aratat in Figura 5-6.



5.2.11 Marcajul punctului de verificare VOR pe aerodrom

Aplicare

5.2.12.1 In cazul In care este stabilit un punct de verificare VOR pe aerodrom, punctul
respectiv trebuie indicat printr-un marcaj si un panou.

Nota - Referitor la panoul indicator al punctului de verificare VOR de aerodrom, vezi para.
5.4.4.

5.2.12.2 Alegerea amplasamentului
Nota - Indrumari privind alegerea amplasamentului pentru punctele de verificare VOR pe
aerodrom sunt furnizate in Anexa 10 ICAO, Vol. 1, Suplimentul E.

Amplasare
5.2.12.3 Marcajul punctului de verificare VOR de aerodrom trebuie sa fie centrat pe punctul
in care trebuie parcata o aeronava, pentru a receptiona semnal VOR corect.

Caracteristici
5.2.12.4 Marcajul punctului de verificare VOR de aerodrom consta dintr-un cerc cu diametrul
de 6 m, trasat cu o linie cu latimea de 15 cm [vezi Figura 5-9 (A)].
5.2.12.5 Daca se considera necesara orientarea aeronavei intr-o anumita directie, se
recomanda ca directia sa fie marcata printr-o linie care traverseaza cercul pe azimutul dorit.
Linia ar trebui sa aiba lungimea de 6 m in exteriorul cercului, in directia de orientare dorita si
sa se termine printr-o sageata. Grosimea liniei ar trebui sa fie de 15 cm [vezi Figura 5-9 (B)].

15cm K, 15cm
y
15 ¢cm
-« >
Bm 6m Bm
A. - FARA INDICAREA DIRECTIEI B. - CU INDICAREA DIRECTIEI

Nota - O linie de directie va fi trasatd numai daca o aeronava frebuie orientata infr-o direclie determinata.

Figura 5-9. Marcaje ale punctului de verificare VOR de aerodrom

5.2.12.6 Un marcaj al punctului de verificare VOR este recomandabil sa fie de culoare alba,
dar trebuie sa difere de culoarea folosita pentru marcajele cailor de rulare.
Nota - Pentru asigurarea contrastului, marcajele pot fi conturate cu negru.

5.2.12 Marcajele pozitiei de stationare pentru aeronave
Nota. - Indrumari privind dispunerea marcajelor pozitiei de stationare a aeronavelor sunt
cuprinse in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.



Aplicare
5.2.13.1 Se recomanda ca marcajele pozitilor de stationare pentru aeronave sa fie dispuse
pe o platforma pavata si pe o platforma de degivrare/antigivrare.

Amplasare

5.2.13.2 Marcajele pozitiilor de stationare pentru aeronave de pe o platforma pavata si de
pe o platforma de degivrare/antigivrare sa fie astfel amplasate, incat sa asigure degajarile
specificate in para. 3.13.6 si respectiv 3.15.9, atunci cand roata de bot urmareste marcajele
respective.

Caracteristici

5.2.13.3 Marcajele pozitiilor de stationare pentru aeronava ar trebui sa includa elemente
cum ar fi indicativul pozitiei, linia de intrare, bara de viraj, bara de aliniere, linia de oprire si
linia de degajare, dupa cum sunt cerute de configuratia zonei de parcare si pentru a
completa alte mijloace de stationare.

5.2.13.4 Un marcaj al indicativului pozitiei (litera si/sau numar) ar trebui incorporat in linia de
intrare, la mica distantd de inceputul acesteia. Inaltimea indicativului ar trebui sé fie potrivita,
pentru a putea fi citita de pilotii din cabina aeronavei care asteapta la pozitia de stationare.
5.2.13.5 Pentru a permite o folosire mai flexibila a platformei, in situatia in care sunt
suprapuse doua seturi de marcaje ale pozitiei de stationare pentru aeronava si este dificil de
identificat care dintre marcaje trebuie urmat, sau daca prin urmarirea unui marcaj gresit este
afectata siguranta, ar trebui ca, pentru fiecare din seturile de marcaje, la indicativul pozitiei de
stationare sa se adauge si identificarea aeronavelor.

Nota. - Exemplu: 2A - B747, 2B - F28.
5.2.13.6 Liniile de intrare, de viraj si de degajare ar trebui sa fie in mod normal continue pe
lungime si sa aiba o I&time de cel putin 15 cm. In cazul in care pe o pozitie de stationare
pentru aeronava sunt suprapuse unul sau mai multe seturi de marcaje, liniile ar trebuie sa fie
continue pentru aeronavele mai pretentioase si discontinue pentru celelalte aeronave.
5.2.13.7 Portiunile curbe ale liniilor de intrare, de viraj si de degajare ar trebui sa aiba raze
corespunzatoare pentru aeronavele de tipurile cele mai pretentioase din cele carora le este
destinat marcajul.
5.2.13.8 In cazul in care urmeazé ca o aeronava s& continue manevra numai intr-o singura
directie, ar trebui ca, pe liniile de intrare si de degajare, sa fie incorporate sageti orientate in
directia care trebuie urmata.
5.2.13.9 O bara de viraj ar trebui amplasata in unghi drept fata de linia de intrare, venind
catre pilotul care ocupa locul din stanga in punctul de incepere a oricarui viraj. Ea ar trebui sa
aiba o lungime si o latime de cel putin 6 m si, respectiv, 15 cm, si sa aiba o sageata pentru a
indica directia virajului.

Nota. - Distantele care trebuie mentinute intre bara de viraj si linia de intrare pot sa difere
corespunzétor diverselor tipuri de aeronava, tindnd cont de campul de vizibilitate al pilotului.
5.2.13.10 In situatia in care sunt necesare mai multe bare de viraj si/sau mai multe linii de

oprire, acestea ar trebui sa fie codificate.

5.2.13.11 O bara de aliniament ar trebui sa fie amplasata astfel, incat sa coincida cu
prelungirea axului aeronavei aflate pe pozitia indicata de stationare si sa fie vizibila pentru
pilot pe timpul ultimei parti a manevrei de parcare. Ea ar trebui sa aiba o latime de cel putin
15 cm.

5.2.13.12 O linie de oprire ar trebui amplasata in unghi drept fata de bara de aliniament,
venind catre pilotul care ocupa locul din stadnga in locul de oprire dorit. Ea ar trebui sa aiba
lungimea si latimea de cel putin 6 m si, respectiv, 15 cm.

Nota. - Distantele care trebuie pastrate intre linia de oprire gi linia de intrare pot varia in
functie de diversele tipuri de aeronava, tindnd cont de campul de vizibilitate al pilotului.

5.2.13 Liniile de siguranta pe platforma



Notd. - Indruméri privind liniile de siguranta pe platformd sunt cuprinse in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4 si in Manualul pentru panouri Si
marcaje pe platforma (ACI Doc).

Aplicare
5.2.14.1 Marcajele de siguranta de platforma ar trebui asigurate pe o platforma pavata, dupa
cum sunt impuse de configuratia parcarii si de instalatjile de sol.

Amplasare
5.2.14.2 Marcajele de siguranta de pe platforma ar trebui dispuse astfel, incat sa delimiteze
zonele destinate a fi folosite de vehiculele de sol si alte echipamente de intrefinere a
aeronavelor, etc., pentru a asigura o separare sigura intre aeronave.

Caracteristici
5.2.14.3 Marcajele de siguranta de platforma ar trebui sa includa astfel de elemente, cum ar
fi linii de degajare fata de varful aripilor si linii de delimitare a drumurilor de serviciu, dupa
cum sunt impuse de configuratia parcarii si instalatiile de sol.
5.2.14.4 O linie de siguranta de pe o platforma ar trebui sa fie continua pe toata lungimea sa
si sa aiba o latime de cel putin 10 cm.

5.2.14 Marcajele pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu

Aplicare
5.2.15.1 Un marcaj al pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu trebuie asigurat la toate
intrarile unui drum de serviciu pe o pista.

Amplasare
5.2.15.2 Marcajul pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu trebuie amplasat la pozitia de
asteptare, transversal pe drum.

Caracteristici
5.2.15.3 Marcajul pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu trebuie sa fie conform
reglementarilor locale privind circulatia rutiera.

5.2.15 Marcajele cu instructiuni obligatorii
Nota. - Indrumari privind marcajele cu instructiuni obligatorii sunt cuprinse in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.

Aplicare

5.2.16.1 In cazul in care nu este posibila instalarea unui panou cu instructiuni obligatorii,
corespunzator para.ui 5.4.2.1 pe suprafata pavajului trebuie asigurat un marcaj cu instructiuni
obligatorii.

5.2.16.2 Unde este necesar din motive operationale, cum ar fi pe o cale de rulare de peste
60 m latime sau pentru a sprijini prevenirea incursiunilor la pista, se recomanda ca un panou
cu instructiuni obligatorii sa fie suplimentat cu un marcaj cu instructiuni obligatorii.

Amplasare

5.2.16.3 Marcajele cu instructiuni obligatorii pe cai de rulare, unde litera de cod este A, B, C
sau D, trebuie amplasate transversal pe calea de rulare, localizate pe axul caii de rulare si pe
partea de oprire a marcajului pozitiei de asteptare la pista, asa cum se arata in figura 5-10
(A). Distanta dintre cea mai apropiata margine a marcajului si marcajul pozitiei de asteptare
la pista sau marcajul axial al caii de rulare nu va fi mai mica de 1 m.

5.2.16.4 Marcajul cu instructiuni obligatorii pe caile de rulare, unde litera de cod este E sau
F, trebuie amplasat pe ambele parti ale marcajului axului caii de rulare si pe partea de



asteptare a marcajului pozitiei de asteptare la pista, asa cum se arata in figura 5-10 (B).
Distanta dintre cea mai apropiatd margine a marcajului $i marcajul pozitiei de asteptare la
pista sau marcajul axului caii de rulare nu va fi mai mica de 1 m.

5.2.16.5 Se recomanda sa nu se amplaseze marcaje cu instructiuni obligatorii pe o pista, cu
exceptia cazurilor cAnd este necesar din motive operationale.

Caracteristici

5.2.16.6 Un marcaj cu instructiuni obligatorii trebuie sa fie o inscriptie alba pe fond rosu. Cu

exceptia marcajului NO ENTRY, inscriptia trebuie sa dea informatia identica celei de pe

panoul cu instructiuni obligatorii asociat.

5.2.16.7 Un marcaj de intrare interzisa trebuie sa fie constituit din inscriptia de culoare alba

NO ENTRY pe fond rosu.

5.2.16.8 In cazul in care contrastul intre marcaj si suprafata pavata este insuficient, marcajul

cu instructiuni obligatorii trebuie Tncadrat intr-un chenar adecvat, de preferinta alb sau negru.
5.2.16.9 Inaltimea caracterelor de inscriptionare ar trebui s& fie de 4 m pentru inscriptii unde
litera de cod este C, D, E sau F si de 2 m unde litera de cod este A sau B. Inscriptiile ar
trebui sa aiba forma si proportiile aratate in apendicele 3.

5.2.16.10 Fundalul ar trebui sa fie de forma rectangulara si dispus la minimum 0,5 m lateral
si vertical fata de extremitatile inscriptiei.

| pEzzzz=ss: L============
1 m min
f 1 m min
1m
A - Cale de rulare culiterade cod A, B, Csau D B - Cale de rulare cu litera de cod E sau F

Figura 5-10. Marcaj cu instructiuni obligatorii

5.2.16 Marcajele de informare
Nota. - Indrumari privind marcajele de informare sunt cuprinse in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.

Aplicare



5.2.17.1 in cazul in care trebuie instalat un panou de informare si autoritatea competents a
stabilit ca nu este posibila instalarea, pe suprafata pavajului trebuie amplasat vizibil un
marcaj de informare.

5.2.17.2 Acolo unde nu se poate instala un panou din motive operationale, poate fi amplasat
un marcaj de informare.

5.2.17.3 Daca experienta operationala a demonstrat utilitatea unui marcaj informativ de
locatie/directie pentru a asista echipajele aeronavelor in orientarea pe suprafata de miscare,
se poate amplasa un asemenea marcaj, inainte si dupa intersectii complexe de cai de rulare.
5.2.17.4 Pe suprafetele cailor de rulare foarte lungi se recomanda amplasarea de marcaje
informative de locatie, la intervale egale.

Amplasare
5.2.17.5 Se recomanda amplasarea marcajului de informare la vedere transversal pe calea
de rulare sau pe platforma, acolo unde este necesar si astfel pozitionat incat sa fie usor de
citit din cabina unei aeronave care se apropie.

Caracteristici
5.2.17.6 Un marcaj de informare trebuie sa cuprinda:
a) o inscriptie cu galben pe fond negru, in cazul in care inlocuieste sau suplimenteaza un
panou cu informatii; si
b) o inscriptie cu negru pe fond galben, in cazul in care inlocuieste sau suplimenteaza un
panou ce prezinta directia sau destinatia.
5.2.17.7 In cazul in care contrastul intre fondul marcajului si suprafata pavatd este
insuficient, marcajul trebuie sa includa:
a) o margine neagra, in cazul in care inscriptia este neagra; si
b) o margine galbena, in cazul in care inscriptia este galbena.
5.2.17.8 Se recomanda ca inal{imea caracterelor scrisului sa fie de 4 m, avand forma si
proportiile aratate in Apendicele 3.

5.3 Lumini
5.3.1 Generalitati

Lumini care pot pune in pericol siguranta aeronavelor
5.3.1.1 O lumina non-aeronautica pe sol aflata langa un aerodrom, care ar putea pune in
pericol siguranta unei aeronave, trebuie stinsa, ecranata sau modificata in alt mod, astfel
incat sa elimine sursa de pericol.

Emisii laser care pot pune in pericol siguranta aeronavei
5.3.1.2 Pentru a proteja siguranta aeronavei impotriva efectelor periculoase ale emisiilor
laser se stabilesc urmatoarele zone de protectie in jurul aerodromului:

- zona de zbor critica la fascicule laser (LCFZ)

- zona de zbor fara fascicule laser (LFFZ)

- zona de zbor sensibila la fascicule laser (LSFZ).
Nota 1. - Figurile 5-10, 5-7171 gi 5-12 pot fi utilizate pentru a determina nivelele de expunere gi
distantele, care asigura protectia corespunzéatoare pentru operatiunile de zbor.
Nota 2. - Restrictiile privind folosirea fasciculelor laser in cele trei zone protejate LFFZ, LCFZ
si LSFZ se referda numai la fasciculele laser din spectrul vizibil. Se exclud emitatorii laser
operati de cétre autoritati intr-un mod compatibil cu siguranta zborului. In intreg spatiul aerian
navigabil, nivelul de radiatie al oricarui fascicul laser trebuie sa fie mai mic sau egal cu
expunerea maxima permisd (MPE), cu exceptia cazurilor cand asemenea emisii au fost
aprobate in prealabil de cétre autoritatea competenta.
Nota 3. - Zonele de protectie au fost stabilite in vederea minimizarii riscului determinate de
folosirea emitatorilor laser in vecinatatea aerodromurilor.



Nota 4. - Alte materiale de indrumare cu privire la modul de protejare a operatiunilor de zbor
de efectele periculoase ale emitétorilor laser sunt cuprinse in (ICAO Doc 9815) — Emitéatorii

Laser si Siguranta Zborului.
Nota 5. — Vezi, de asemenea, Anexa 11 ICAO — Servicii de Trafic Aerian, Capitolul 2.

Figura 5-11. Zone de zbor protejate



Figura 5-12. Zona de zbor fara fascicule laser pentru piste multiple



ZONE DE ZBOR PROTEJATE
Cota

.
¥

Zona de zbor sensibila la fascicule laser

100 uW/cm?

aerodrom locale

aerodrom locale
A se determina pe
baza operatiunilorde

<l
-

. Asedetermina pe
"1  baza operatiunilorde ©

A A
g Zond de zbor criticd |a fascicule laser 2
= 5 uW/iem? E
g S
(o'} o™
\J Y
A A
561 Zona de zbor fara fascicule laser ga'
8 50 nW/cm’ 3<
Y Y
A se 5600m [3700m A se
determina |‘ ’|‘ ’| , determina
< >l 18 500 m >l 18 500 m »l< >

Punctul de referinta al aesrodromului (ARP)

Figura 5-13. Zone de zbor protejate, cu indicarea nivelelor energetice maxime
pentru fasciculele laser vizibile

Lumini care pot crea confuzii
5.3.1.3 O lumina non-aeronautica pe sol care - datorita intensitatji, configuratiei sau culorii
sale - ar putea impiedica ori ar putea crea confuzii privind interpretarea clara a luminilor
aeronautice de pe sol - trebuie stinsa, ecranata, sau modificata in alt mod, astfel incat sa
elimine o astfel de posibilitate. O atentie deosebita ar trebui acordata luminilor non-
aeronautice de pe sol vizibile din aer in interiorul zonelor descrise mai jos:
a) Pentru piste instrumentale - numar de cod 4:
in interiorul zonelor dinaintea pragului si dupa sfarsitul pistei, pe o lungime de cel putin 4
500 m, incepéand de la prag sau de la sfarsitul pistei, si pe o latime de 750 m de ambele
parti ale prelungirii axului pistei.
b) Pentru piste instrumentale - numar de cod 2 sau 3:
suprafetele analoge celor de la punctul a), cu diferenta ca lungimea trebuie sa fie de cel
putin 3 000 m.
c¢) Pentru piste instrumentale - numar de cod 1 si piste neinstrumentale:
in interiorul suprafetelor de apropiere.

Lumini aeronautice de la sol care pot crea confuzii marinarilor
Nota. - In cazul luminilor aeronautice pe solul din vecinatatea cursurilor de apa navigabile,
ar trebui sa se asigure ca luminile nu produc confuzii marinarilor.

Suportii si structurile de sprijin ale luminilor

Nota - Vezi Sectiunea 9.9 pentru informatii cu privire la amplasarea echipamentelor si
instalatiilor in zonele operationale si Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc
9157), Partea 6, ca material de indrumare privind suportii si structurile de sprijin ale
luminilor.



Lumini de apropiere supraterane
5.3.1.4 Luminile de apropiere situate deasupra solului si suportii acestora trebuie sa fie
frangibile, cu exceptia partii sistemului luminos de apropiere aflatd mai departe de 300 m fata
de prag:
a) in cazul in care inaltimea structurii de sprijin depaseste 12 m, cerinta de frangibilitate
trebuie aplicata numai pentru partea care depaseste 12 m; si
b) 1in cazul in care structura de sprijin este inconjurata de obiecte care nu sunt frangibile,
trebuie sa fie frangibila numai partea structurii de sprijin care depaseste obiectele respective.
5.3.1.5 In cazul In care montura unei lumini de apropiere sau structura ei de sprijin nu sunt
suficient de vizibile prin ele insele, acestea trebuie marcate in mod corespunzator.

Lumini supraterane
5.3.1.6 Luminile supraterane de pe pista, prelungirea de oprire si calea de rulare trebuie sa
fie frangibile. indltimea lor trebuie s& fie suficient de mica, incat sa respecte distanta de
garda la sol a elicelor sau a carenelor motoarelor aeronavelor cu reactie.

Lumini incastrate
5.3.1.7 Suportii luminilor incastrate la nivelul suprafetei pistelor, prelungirilor de oprire, cailor
de rulare si suprafetelor de trafic trebuie astfel proiectate si montate, incat sa reziste atunci
cand sunt calcate de rotile unei aeronave, fara deteriorarea aeronavelor si nici a lor.
5.3.1.8 Temperatura produsa prin conductie sau prin radiatie pe suprafata de contact dintre o
lampa incastrata si pneul unei aeronave ar trebui sa nu depaseasca temperatura de 160° C
in decursul a 10 minute de expunere.
Nota. - Indrumdri privind mésurarea temperaturii l&dmpilor incastrate sunt cuprinse n
Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.

Intensitatea luminoasa si comanda intensitatii
Nota - In amurg sau in conditii de vizibilitate scdzutd, balizajul luminos poate fi mai eficace
decat marcajele. Pentru ca luminile sa fie eficace in astfel de conditii, sau in conditii de
vizibilitate scazutad noaptea, ele trebuie sa aiba o intensitate corespunzatoare. Pentru a
obtine intensitatea necesara, in mod obisnuit este nevoie ca lumina sa fie directionala, caz in
care arcele in interiorul cdrora se vede lumina trebuie sa fie corespunzétoare si astfel
orientate, incat sa satisfaca nevoile operationale. Sistemul luminos al pistei va trebui sa fie
considerat ca un intreg, pentru a asigura ca intensitatile relative ale luminilor de pe diferite
sectiuni sunt corespunzatoare (vezi Suplimentul A, Sectiunea 16 si in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4).
5.3.1.9 Intensitatea luminilor pistei trebuie sa fie adecvata pentru conditile minime de
vizibilitate si de lumina ambientala, in care urmeaza sa fie folosita pista, si trebuie sa fie
compatibila cu cea a sectiunii celei mai apropiate a sistemului luminilor de apropiere, in cazul
in care aceasta exista.
Nota - In timp ce luminile unui sistem de apropiere pot fi de intensitate mai mare decét cea a
balizajului pistei, este bine sa se evite schimbérile bruste in intensitate, deoarece acestea ar
putea da pilotului senzatia falsa ca, pe timpul apropieri, sa schimbat vizibilitatea.
5.3.1.10 in cazul in care este asigurat un sistem luminos de mare intensitate, acesta trebuie
sa aiba incorporatda o comanda corespunzatoare a intensitatii, cu scopul de a permite
reglarea intensitatii luminii pentru a satisface conditile de moment. Trebuie asigurate
comenzi separate pentru intensitate, sau alte metode potrivite, pentru a face ca urmatoarele
sisteme, in cazul in care sunt instalate, sa poata fi exploatate la intensitati compatibile:

- sistemul luminilor de apropiere;

- luminile marginilor pistei;

- luminile pragului pistei;

- luminile sfarsitului pistei;

- luminile axului pistei;



- luminile zonei de contact;
- luminile axului cailor de rulare.

5.3.1.11 Tn perimetrul si in interiorul elipsei care defineste fasciculul principal in Apendicele 2,
figurile de la A2-1 la A2- 10, valoarea intensitatii luminoase maxime nu trebuie sa fie mai
mare decat ftriplul valorii intensitatii luminoase minime, masurate in conformitate cu
Apendicele 2, notele comune Figurilor de la A2-1 la A2-11, Nota 2.

5.3.1.12 Pe perimetrul si in interiorul dreptunghiului ce defineste fasciculul principal in
Apendicele 2, figurile de la A2-12 la A2-20, valoarea intensitatii luminoase maxime nu trebuie
sa fie mai mare decat de trei ori valoarea intensitatii luminoase minime, masurate in
conformitate cu Apendicele 2, notele comune Figurilor de la A2-12 la A2-21, Nota 2.

5.3.2 lluminatul de urgenta

Aplicare
5.3.2.1 Pe un aerodrom avand balizaj luminos de pista si care nu dispune de o sursa de
alimentare electrica de rezerva, se recomanda ca un numar suficient de lampi pentru situatii
de urgenta sa fie disponibile pentru a fi instalate cel putin pe pista principala, in caz de avarie
a sistemului de balizare luminoasa normala.
Nota. - lluminatul de urgenta poate fi utilizat si pentru a marca obstacolele sau pentru a
delimita caile de rulare si platformele.

Amplasare
5.3.2.2 lluminatul de urgenta este necesar cel putin pentru o pista neinstrumentala.

Caracteristici
5.3.2.3 Culoarea luminilor de urgenta ar trebui sa fie conforma cu cerintele pentru luminile
pistei, cu exceptia cazului in care nu este posibila asigurarea luminilor colorate la prag si la
sfarsitul pistei, toate luminile ar putea fi de un alb variabil, sau de o culoare cat mai apropiata
de culoarea alb variabil.

5.3.3 Farurile aeronautice

Aplicare
5.3.3.1 Acolo unde este necesar pentru exploatare, pe un aerodrom destinat folosirii pe timp
de noapte se va asigura un far de aerodrom sau un far de identificare.
5.3.3.2 Necesitatile de exploatare trebuie determinate tindnd cont de cerintele traficului
aerian de pe aerodrom, de evidentierea caracteristicilor aerodromului in raport cu vecinatatile
sale si de instalarea altor mijloace vizuale si nevizuale utile pentru localizarea aerodromului.

Far de aerodrom
5.3.3.3 Pe un aerodrom destinat sa fie folosit pe timp de noapte trebuie instalat un far de
aerodrom, in una din urmatoarele situatii:
a) aeronavele se ghideaza de obicei dupa mijloace vizuale;
b) vizibilitatea scazuta este frecventa; si
c) aerodromul este dificil de localizat din aer, datorita luminilor sau a reliefului inconjurator.

Amplasare
5.3.3.4 Farul de aerodrom trebuie amplasat pe aerodrom sau in vecinatatea sa imediata,
intr-o zona cu o iluminare ambientala de fond scazuta.
5.3.3.5 Se recomanda ca amplasarea farului astfel incat sa nu fie ecranat de obiecte pe
directiile importante si sa nu orbeasca pilotul pe durata aterizarii.

Caracteristici



5.3.3.6 Farul de aerodrom emite lumini intermitente colorate alternand cu lumini albe, fie
numai lumini albe. Frecventa de oscilatie a luminilor trebuie sa fie de 20 pana la 30 de
oscilati pe minut. In cazul cand sunt folosite, luminile colorate emise de faruri pe
aerodromurile terestre, acestea trebuie sa fie verzi si luminile colorate emise de faruri pe
aerodromurile amenajate pe apa trebuie s& fie galbene. In cazul unui aerodrom mixt (terestru
si pe apa) luminile colorate - daca sunt folosite - trebuie sa aiba culoarea caracteristica acelei
sectiuni de aerodrom indicata ca facilitate principala.

5.3.3.7 Lumina farului de aerodrom trebuie sa fie constanta pe toate directiile. Repartitia
luminii pe verticala trebuie sa se extinda in sus de la cel mult 1 ° pana la o valoare stabilita
de autoritatea competenta ca suficienta pentru a asigura ghidarea la cota maxima pentru
care farul este destinat sa fie folosit, si intensitatea efectiva a oscilatiilor trebuie sa fie de cel
putin 2 000 cd.

Nota. - Pe amplasamentele in care nu se poate evita nivelul ridicat al iluminarii ambientale de
fond, ar putea sa fie nevoie ca intensitatea efectiva a oscilatiilor sé fie marita de pana la 10
ori.

Far de identificare

Aplicare
5.3.3.8 Pe un aerodrom, destinat sa fie utilizat pe timp de noapte si care nu poate fi
identificat cu usurinta din zbor prin alte mijloace, trebuie sa fie amplasat un far de identificare.

Amplasare
5.3.3.9 Farul de identificare trebuie amplasat pe aerodrom, intr-o zona cu o iluminare
ambientala de fond scazuta.
5.3.3.10 Amplasarea farului ar trebui sa fie astfel incat farul sa nu fie ecranat de obiecte pe
directiile importante si sa nu orbeasca pilotul pe durata aterizarii.

Caracteristici
5.3.3.11Un far de identificare dispus pe un aerodrom terestru trebuie sa aiba intensitatea
luminii constanta pe toate directiile. Repartitia luminii pe verticala trebuie sa se extinda in sus
de la cel mult 1° pana la o valoare stabilitda ca suficienta pentru a asigura ghidarea la cota
maxima pentru care farul este destinat sa fie folosit, si intensitatea efectiva a semnalelor
luminoase trebuie sa fie de cel putin 2 000 cd.
Nota. - Pe amplasamentele in care nu se poate evita nivelul ridicat al iluminarii ambientale de
fond, ar putea sa fie nevoie ca intensitatea efectiva a oscilatiilor sa fie marita cu un factor cu
valoarea de péna la 10 ori.
5.3.3.12 Un far de identificare trebuie sa emita semnale verzi pe un aerodrom terestru si
semnale galbene pe un aerodrom pe apa.
5.3.3.13 Literele de identificare trebuie sa fie transmise in codul Morse.
5.3.3.14 Viteza de transmisie ar trebui sa fie intre sase si opt cuvinte pe minut, toleranta
corespunzatoare a duratei semnalelor Morse fiind de 0,15 la 0, 2 sec. pe punct.

5.3.4 Sistemele luminoase de apropiere

Aplicare

5.3.4.1. Aplicare:

A. - Piste neinstrumentale

Pe o pista neinstrumentala al carei numar de cod este 3 sau 4 si care este destinata folosirii
pe timp de noapte - cu exceptia cazului in care pista este destinata sa fie folosita numai in
conditii de vizibilitate buna si este asigurata o ghidare suficienta prin alte mijloace vizuale, se
recomanda sa se instaleze, in cazul in care este fizic posibil, un sistem luminos de apropiere
simplu, asa cum este specificat in para. 5.3.4.2 panala 5.3.4.9.



Nota - Un sistem luminos de apropiere simplu poate fi folosit si ca ghidare vizuala pe timp de
Zi.

B. Piste cu apropiere de neprecizie

In cazul in care este fizic posibil, un sistem luminos de apropiere simplu, asa cum este
specificat in para. 5.3.4.2 pana la 5.3.4.9 trebuie asigurat pentru a deservi o pista cu
apropiere de neprecizie - cu exceptia cazului in care pista este destinata folosirii numai n
conditii de vizibilitate buna si este asigurata o ghidare suficienta prin alte mijloace vizuale.
Nota - Este recomandabil sa se ia in considerare fie instalarea unui sistem luminos de
apropiere de precizie categoria I, fie adaugarea unui sistem de lumini de ghidare spre pista.

C. Piste cu apropiere de precizie de categoria |
Pentru a deservi o pista cu apropiere de precizie de categoria |, trebuie dispus un sistem
luminos de apropiere categoria | asa cum este specificat in para. 5.3.4.10 pana la 5.3.4.21.

D. Piste cu apropiere de precizie de categoriile Il si lll

Un sistem luminos de apropiere categoria Il sau lll, asa cum este specificat in para. 5.3.4.22
pana la 5.3.4.39 trebuie amplasat pentru a deservi o pista cu apropiere de precizie categoria
Il sau lll.

Sistem luminos de apropiere simplu

Amplasare

5.3.4.2. Un sistem luminos de apropiere simplu consta dintr-un sir de lumini dispuse pe
prelungirea axului pistei, extinzandu-se, cand este cazul, pe o distanta de cel putin 420 m de
la prag, cu un sir de lumini formand o bara transversala de 18 m sau 30 m lungime la o
distanta de 300 m fata de prag.

5.3.4.3. Luminile care formeaza bara transversala trebuie sa fie dispuse - cat mai aproape
posibil - intr-o linie orizontala dreapta, perpendiculara pe prelungirea axului pistei si
intersectata cu acesta. Luminile barei trebuie sa fie astfel distantate, incat sa aiba efectul
unei linii continue, exceptand cazul in care se foloseste o bara transversala de 30 m, unde
de o parte si de alta a axului pot fi lasate locuri libere. Aceste locuri libere trebuie mentinute
la minimum pentru a corespunde cerintelor locale si nici unul dintre ele nu trebuie sa
depaseasca 6 m.

Nota 1. - Distanta dintre luminile barei transversale, utilizata curent, este cuprinséa intre 1 si 4
m. Locurile libere de o parte si de alta a axului pot imbunatati ghidarea directionala atunci
cand apropierile sunt facute cu o eroare laterala si permit deplasarea autovehiculelor de
salvare si stingere incendii.

Nota 2. - Vezi Suplimentul A, Sectiunea 12 pentru indrumari cu privire la tolerantele de
instalare.

5.3.4.4. Luminile axiale trebuie amplasate la intervale longitudinale de 60 m, cu exceptia
cazului in care se doreste imbunatatirea ghidarii, cand poate fi folosit un interval de 30 m.
Cea mai apropiata lumina trebuie amplasata fie la 60 m, fie la 30 m fata de prag, in functie
de intervalul longitudinal dintre luminile axiale ales.

5.3.4.5. Daca nu este fizic posibil sa se asigure un ax extins pe o distanta de 420 m de la
prag, ar trebui ca acesta sa se extinda pe 300 m, astfel incat sa includa bara transversala.
Daca acest lucru nu este posibil, luminile axului ar trebui extinse pe cea mai mare distanta
posibila si, n acest caz, fiecare lumina de ax trebuie sa constea intr-o bareta de cel putin 3
m lungime. Pentru sistemele de apropiere care au o bara transversala la distanta de 300 m
fata de prag, ar putea fi asigurata

0 bara transversala suplimentara la distanta de 150 m fata de prag.

5.3.4.6. Sistemul trebuie dispus cat mai aproape posibil in planul orizontal care trece prin
prag, cu conditia ca:

a) niciun obiect, cu exceptia unei antene de directie ILS sau MLS, sa nu depaseasca planul



luminilor de apropiere in interiorul unei distante de 60 m fata de axul sistemului; si

b) nicio lumina, cu exceptia unei lumini amplasate in interiorul partii centrale a unei bare
transversale sau a unei barete de ax (nu cele de la extremitatile acestora) nu trebuie sa fie
ecranata pentru un avion care se apropie.

Orice antena de directie ILS sau MLS care depaseste planul luminilor trebuie tratata ca
obstacol si va fi marcata si balizata luminos, corespunzator.

Caracteristici

5.3.4.7. Luminile unui sistem luminos de apropiere simplu trebuie sa fie lumini fixe, iar
culoarea lor trebuie astfel aleasa, incat sa asigure ca sistemul sa fie evidentiat cu usurinta in
raport cu celelalte lumini aeronautice de la sol si cu alte lumini straine de sistem.

Fiecare lumina a axului trebuie sa constea din:

a) 0 sursa unica; sau

b) o bareta de cel putin de 3 m lungime.

Nota 1. - S-a constatat ca in cazul in care bareta de la pct. b) este formata din lumini
aproximate la surse punctiforme, un interval de 1,5 m intre luminile alaturate este
satisfacétor.

Nota 2. - Daca se anticipeaza ca sistemul luminos de apropiere simplu trebuie sa fie
transformat intr-un sistem luminos de apropiere de precizie, se recomanda sa se foloseasca
barete de 4 m lungime.

Nota 3. - Pe amplasamentele in care identificarea sistemului de lumini de apropiere este
dificila pe timpul noptii datoritd luminilor inconjuratoare, se poate rezolva aceasta problema
prin instalarea pe portiunea din exterior a sistemului de lumini intermitente secventiale.

5.3.4.8. Daca pentru o pista neinstrumentala sunt asigurate lumini, acestea ar trebui sa fie
vizibile pe toate directiile pentru un pilot ce se afla in zbor pe latura de baza si pe apropierea
finala. Intensitatea luminilor ar trebui sa fie adecvata pentru toate conditiile de vizibilitate si
de lumina ambianta pentru care a fost instalat sistemul.

5.3.4.9.1n cazul in care sunt dispuse pentru o pistd cu apropiere de neprecizie, luminile ar
trebui sa fie repartizate uniform pe toate directiile necesare pilotului unei aeronave care, pe
apropierea finala, nu se abate prea mult de la panta definita prin mijloace vizuale. Luminile
ar trebui proiectate astfel incat sa asigure o ghidare atat pe timp de zi, cat si pe timp de
noapte, in cele mai nefavorabile conditii de vizibilitate si de lumina ambianta pentru care
sistemul va fi utilizat.

Sistem luminos de apropiere de precizie categoria |

Amplasare

5.3.4.10. Un sistem luminos de apropiere de precizie categoria | este format dintr-un sir
de lumini pe prelungirea axului pistei, extinzandu-se, in cazul cand este posibil, pe o
distanta de cel putin 900 m de la prag, cu un sir de lumini formand o bara transversala de
30 m lungime la o distanta de 300 m fata de pragul pistei.

Notda. - Instalarea unui sistem luminos de apropiere cu lungime mai mica de 900 m poate
duce la restrictii operationale privind folosirea pistei. Vezi Suplimentul A, Sectiunea 12.
5.3.4.11. Luminile care formeaza bara transversala trebuie dispuse - cat mai aproape
posibil - pe o linie orizontala dreapta, perpendiculara pe prelungirea axului pistei si simetrica
in raport cu aceasta. Luminile barei transversale trebuie sa fie astfel distantate, incat efectul
produs sa fie o linie continua, chiar daca locurile libere, se vor dispune de o parte si de alta
a liniei axiale. Aceste locuri libere trebuie mentinute la minimum pentru a corespunde
cerintelor locale si nici unul dintre ele nu trebuie sa depaseasca 6 m.

Nota 1. - Distanta dintre luminile barei transversale, utilizata curent, este cuprinsa intre 1 si
4m. Locurile libere de o parte si de alta a axului pot imbunétati ghidarea directionala in cazul



cand apropierile sunt facute cu eroare laterala si permit deplasarea autovehiculelor de
salvare gi stingere incendii.

Nota 2. - Vezi Suplimentul A, Sectiunea 12, pentru indrumari cu privire la tolerantele de
instalare.

5.3.4.12. Luminile axului trebuie amplasate la intervale de 30 m, avand lumina cea mai
apropiata fata de prag amplasata la 30 m.

5.3.4.13. Sistemul trebuie dispus cat mai aproape posibil in planul orizontal care trece
prin prag, astfel incat:

a) nici un obiect, cu exceptia unei antene de directie ILS sau MLS, sa nu depaseasca
planul luminilor de apropiere in interiorul unei distante de 60 m fata de axul sistemului; Si

b) nici o lumina, cu exceptia unei lumini amplasate in interiorul pariii centrale a unei bare
transversale sau a unei barete de ax (nu cele de la extremitatile acestora) nu trebuie sa fie
ecranata pentru un avion care se apropie.

Orice antena de directie ILS sau MLS care depaseste planul luminilor trebuie tratata ca
obstacol si trebuie corespunzator marcata si balizata luminos.

Caracteristici

5.3.4.14. Luminile axului si barei transversale ale unui sistem luminos de apropiere de
precizie categoria | trebuie sa fie lumini fixe de culoare alba, variabila. Fiecare pozitie a
luminii axului trebuie sa constea din:

a) fie o singura sursa luminoasa pe cei mai apropiati 300 m ai axului, doua surse luminoase
pe cei 300 m din partea de mijloc a axului si trei surse luminoase pe ultimii 300 m ai axului,
pentru a furniza informatii despre distanta, sau

b) o bareta.

5.3.4.15. Acolo unde se poate demonstra starea de functionalitate a luminilor de apropiere
prevazuta ca obiectiv de intretinere in para. 10.5.10 fiecare pozitie a luminii de ax va consta
din:

a) o singura sursa luminoasa; sau

b) o bareta.

5.3.4.16. Baretele trebuie sa fie de cel putin 4 m lungime. In cazul in care baretele sunt
formate din lumini care aproximeaza surse punctiforme, luminile trebuie distantate uniform la
intervale de cel mult 1,5 m.

5.3.4.17. In cazul in care axul consta din barete potrivit para.ui 5.3.4.14 b) sau 5.3.4.15 b),
se recomanda ca fiecare bareta sa fie completata cu o lumina obf{inuta prin descarcare prin
condensator, cu exceptia cazului in care astfel de iluminat este considerat inutil, {indnd cont
de caracteristicile sistemului si de natura conditiilor meteorologice.

5.3.4.18. Fiecare lumina obtinuta prin descarcare prin condensator potrivit para.ui 5.3.4.17
trebuie sa sclipeasca de doua ori pe secunda in secvente, incepand cu lumina cea mai
indepartata si Tnaintand spre prag catre cea mai apropiata lumina a sistemului. Proiectarea
circuitului electric trebuie astfel facuta, incat aceste lumini sa poata fi comandate
independent de celelalte lumini ale sistemului luminos de apropiere.

5.3.4.19. In cazul in care axul constd din lumini dispuse potrivit para.ui 5.3.4.14 a) sau
5.3.4.15 a), in plus bare transversale la 300 m fata de prag, se dispun suplimentar bare
transversale de lumini, la 150 m, 450 m, 600 m si la 750 m fata de prag. Luminile care
formeaza fiecare bara transversala trebuie sa fie dispuse, pe cat posibil, intr-o linie dreapta
care sa urmeze o orizontala perpendiculara pe prelungirea axului pistei si simetrica fata de
acesta. Luminile trebuie sa fie astfel distantate, incat sa aiba ca efect o linie continua,
exceptand cazul cand de o parte si de alta a axului pot fi lasate locuri libere. Aceste locuri
libere trebuie mentinute la minimum pentru a corespunde cerintelor locale si nici unul dintre
ele nu trebuie sa depaseasca 6 m.

Nota. - Vezi Suplimentul A, Sectiunea 12, pentru configuratia detaliata.

5.3.4.20. In cazul in care barele transversale suplimentare sunt incorporate in sistem,
potrivit para.ui 5.3.4.19, luminile extreme ale barelor transversale trebuie dispuse pe doua



linii, care sa fie ori paralele cu axul, ori sa convearga pentru a intalni axul pistei la 300 m fata
de prag.

5.3.4.21. Luminile trebuie sa fie conforme cu Apendicele 2, Figura A2-1.

Nota - Caracteristicile traiectoriilor de zbor folosite la proiectarea acestor lumini sunt date n
Suplimentul A, Figura A — 6.

Sistemul luminos de apropiere de precizie categoriile Il si lll

Amplasare

5.3.4.22 Sistemul luminos de apropiere consta dintr-un sir de lumini pe prelungirea axului
pistei extinzandu-se, in cazul cand este posibil, pe o distanta de cel putin 900 m de la pragul
pistei. In plus, sistemul trebuie s& aib& doud siruri laterale de lumini, extinzandu-se pe 270
m fata de prag si doua bare transversale, una la 150 m si una la 300 m fata de prag, toate
asa cum sunt prezentate in Figura 5-14. Atunci cand nivelul de functionalitate a luminilor de
apropiere specificat in para. 10.5.7 este impus ca obiectiv de intretinere, sistemul poate fi
format din doua siruri de lumini laterale, extinzandu-se pe o lungime de 240 m de la prag, si
doua bare transversale - una la 150 m si una la 300 m fata de prag, asa cum se arata in
Figura 5-15.

Nota. - Lungimea de 900 m se bazeaza pe asigurarea ghidarii pentru operatiuni in conditii
corespunzétoare categoriilor I, Il si lll. Se pot utiliza lungimi mai reduse pentru exploatarea
la categoriile 1l si Ill, insd se pot impune restrictii pentru exploatari la categoria I. Vezi
Suplimentul A, Sectiunea 12.

5.3.4.23 Luminile ce formeaza axul trebuie amplasate la intervale longitudinale de 30 m,
avand luminile cele mai apropiate amplasate la 30 m fata de prag.

5.3.4.24 Luminile care formeaza baretele laterale trebuie sa fie amplasate de o parte si de
alta a axului, cu o distantare longitudinala egala cu cea a luminilor axului si cu prima lumina
amplasata la 30 m fata de prag. Acolo unde nivelul de functionalitate a luminilor de
apropiere specificat in para. 10.5.7 este obiectiv de intretinere, luminile formand baretele
laterale pot fi amplasate de o parte si de alta a axului, cu o distantare longitudinala de 60 m
si cu prima lumina amplasata la 30 m fata de prag. Distanta laterala (sau ecartamentul)
dintre cea mai apropiata lumina a baretei laterale trebuie sa nu fie mai mica de 18 m si nici
mai mare de 22,5 m - preferabila de 18 m, dar in nici un caz nu trebuie sa fie egala cu cea
a luminilor zonei de contact.

5.3.4.25 Bara transversala amplasata la 150 m fata de prag trebuie sa umple distantele
libere dintre luminile axului si luminile baretelor laterale.

5.3.4.26 Bara transversala amplasata la 300 m fata de prag trebuie sa se extinda de o
parte si de alta a axului pana la o distanta de 15 m fata de ax.

5.3.4.27 In cazul in care axul de dincolo de 300 m fatd prag constd din lumini potrivit
paragrafelor 5.3.4.31 b) sau 5.3.4.32 b), la 450 m, 600 m si 750 m trebuie introduse bare
transversale suplimentare de lumini.

5.3.4.28 In cazul in care n sistem sunt incorporate bare transversale suplimentare potrivit
para.ui 5.3.4.27, luminile capetelor exterioare ale barelor transversale trebuie dispuse pe
doua linii, care sa fie ori paralele cu axul, ori sa convearga pentru a intalni axul pistei la 300
m fata de prag.

5.3.4.29 Sistemul trebuie amplasat cat mai aproape posibil in planul orizontal care trece prin
prag, cu conditia ca:

a) niciun obiect, cu exceptia unei antene de directie ILS sau MLS, sa nu depaseasca
planul luminilor de apropiere n interiorul unei distante de 60 m fata de axul sistemului; si

b) nicio lumina, cu exceptia unei lumini amplasate in interiorul partii centrale a unei bare
transversale sau a unei barete de ax (nu cele de la extremitatile acestora) nu trebuie sa fie
ecranata pentru un avion care se apropie.

Orice antena de directie ILS sau MLS care depaseste planul luminilor trebuie tratata ca
obstacol si trebuie corespunzator marcata si balizata luminos.



Figura 5-14. Sistem luminos de apropiere pe ultimii 300 m si al pistei
pentru piste cu apropiere de precizie, categoriile Il si lll



Figura 5-15. Sistem luminos de apropiere pe ultimii 300 m si al pistei
pentru piste cu apropiere de precizie, categoriile Il i lll, unde nivelele de
functionalitate ale luminilor specificate ce obiective de intretinere in Capitolul 10, pot fi
demonstrate



Caracteristici
5.3.4.30 Axul unui sistem luminos de apropiere de precizie categoria Il si lll pe primii 300 m
fata de prag trebuie sa constea din barete aratand lumina alba variabila, cu exceptia cazului
in care pragul este decalat cu 300 m sau mai mult, cand axul poate consta din surse
singulare de luminad alb variabil. In cazul in care nivelul de functionalitate a luminilor de
apropiere specificat in para. 10.5.7 este obiectiv de intretinere, axul unui sistem luminos de
apropiere de precizie categoria Il si Ill pe primii 300 m fata de prag trebuie sa aiba toate
luminile alb variabil si poate consta din:
a) barete, in cazul in care axul de dincolo de 300 m fatd de prag consta din barete,
corespunzator para.ui 5.3.4.32 a); sau
b) surse de lumina singulare alternénd cu barete, in cazul in care axul de dincolo de 300 m
fata de prag consta din surse de lumina singulare potrivit para.ui 5.3.4.32 b), cu 0 sursa
singulara amplasata cel mai aproape la 30 m si bareta cea mai apropiata amplasata la 60 m
fata de prag; sau
C) surse de lumina singulare, in cazul in care pragul este decalat cu 300 m sau mai mult.
5.3.4.31 Dincolo de 300 m fata de prag, fiecare pozitie a luminii axului trebuie sa arate alb
variabil si trebuie sa constea din:
a) o bareta asemanatoare celei folosite pe primii 300 m; sau
b) doua surse luminoase, pe partea de 300 m din mijloc si trei surse luminoase, pe ultimii
300 m.
5.3.4.32 Acolo unde nivelul de functionalitate al luminilor de apropiere specificat in para.
10.5.7 este obiectiv de intretinere, dincolo de prag cu 300 m, toate luminile trebuie sa arate
alb variabil fiecare pozitie a luminii de ax putand consta din:
a) o bareta, sau
b) o singura sursa luminoasa;
5.3.4.33 Baretele trebuie sa fie de cel putin 4 m lungime. In cazul in care baretele sunt
formate din lumini aproximate la surse punctiforme, luminile trebuie distantate uniform la
intervale de cel mult 1,5 m.
5.3.4.34 Daca axul, dincolo de primii 300 m fata de prag, consta din barete potrivit para.
5.3.4.31 a) sau 5.3.4.32 a), fiecare bareta de dincolo de 300 m ar trebui suplimentata cu o
lumina prin descarcare prin condensator, cu exceptia cazului in care un astfel de iluminat
este considerat inutil, {indnd cont de caracteristicile sistemului si de natura conditiilor
meteorologice.
5.3.4.35 Fiecare lumina obtinuta prin descarcare prin condensator trebuie sa sclipeasca
secvential de doua ori pe secunda, incepand cu lumina cea mai indepartata si progresand
spre prag catre cea mai apropiata lumina a sistemului. Proiectarea circuitului electric trebuie
astfel facuta, incat aceste lumini sa poata fi comandate independent de celelalte lumini ale
sistemului luminos de apropiere.
5.3.4.36 Sirurile de lumini laterale trebuie sa fie formate din barete rosii. Lungimea unei
barete a sirului lateral si distantarea luminilor acesteia trebuie sa fie egale cu cele ale
baretelor de lumini din zona de contact.
5.3.4.37 Luminile formand bara transversala trebuie sa fie lumini fixe de culoare alb variabil.
Luminile trebuie sa fie distantate uniform, la intervale de cel mult 2,7 m.
5.3.4.38 Intensitatea luminilor rogii trebuie sa fie compatibila cu intensitatea luminilor albe.
5.3.4.39 Luminile trebuie sa corespunda specificatiilor din Apendicele 2, Figurile A2-1 si A2-
2.
Nota. - Caracteristica traiectoriilor de zbor folosite la proiectarea acestor lumini este datéa in
Suplimentul A, Figura A-6.

5.3.5 Sistemele de indicare vizuala a pantei de apropiere



Aplicare
5.3.5.1 Un indicator vizual al pantei de apropiere va fi instalat, indiferent daca pista este sau
nu deservita de alte mijloace vizuale sau nevizuale de apropiere, in cazul uneia sau mai
multora din urmatoarele situatji:
a) pista este folosita de avioane turboreactoare sau de alte avioane cu cerinte similare de
ghidare pentru apropiere;
b) pilotul oricarui tip de avion poate avea dificultati in evaluarea apropierii din urmatoarele
motive:

1. ghidare vizuala neadecvata - cum se intdmpla ziua, pe timpul unei apropieri pe deasupra
unei suprafete de apa sau a unui teren fara repere suficiente, sau noaptea - din cauza
absentei unor lumini neaeronautice in zona de apropiere;
2. iluzii optice determinate de terenul inconjurator cu aparente inselatoare sau de
declivitatile pistei;
c) prezenta unor obiecte in zona de apropiere, care pot constitui un pericol grav daca o
aeronava coboara sub traiectoria normala de apropiere, mai ales daca nu exista mijloace
nevizuale sau alte mijloace vizuale pentru a atenfiona despre asemenea obiecte;
d) caracteristicile fizice ale terenului de la oricare din capetele pistei prezinta un pericol
mare in cazul aterizarii prea scurte sau prea lungi;
e) terenul sau conditiile meteorologice dominante sunt de asa natura, incat avionul poate
sa fie supus unei turbulente anormale in timpul apropierii.

Notd. - Indruméri cu privire la prioritatea instaldrii sistemelor indicatoare vizuale ale pantei
de apropiere sunt cuprinse in Apendicele A, Sectiunea 13.
5.3.5.2 Sistemele standard de indicatoare vizuale ale pantei de apropiere trebuie sa constea
din urmatoarele:

a) T-VASIS si AT-VASIS conformandu-se specificatiilor cuprinse in para. de la 5.3.5.6 pana
la 5.3.5.22, inclusiv;

b) PAPI si APAPI conformandu-se specificatiilor cuprinse in para. de la 5.3.5.23 la 5.3.5.40,
inclusiv;

asa cum sunt prezentate Tn Figura 5-16.

5.3.5.3 PAPI, T - VASIS sau AT - VASIS trebuie instalat in cazul in care cifra de cod este 3
sau 4, cand sunt indeplinite una sau mai multe dintre conditiile specificate in para. 5.3.5.1.
5.3.5.4 PAPI sau APAPI trebuie instalat in cazul in care cifra de cod este 1 sau 2, cand
exista una sau mai multe dintre conditiile specificate in para. 5.3.5.1.

5.3.5.5 1In cazul In care pragul unei piste se decaleaza temporar fatd de pozitia normala si
sunt indeplinite una sau mai multe dintre conditiile specificate in para. 5.3.5.1, se recomanda
sa fie instalat un PAPI, cu exceptia cazului in care cifra de cod este 1sau 2, cand ar putea fi
instalat un APAPI.

(A) (B) (C) (D)



T - VASIS si AT - VASIS

Descriere

5.3.5.6 T-VASIS trebuie sa constea din douazeci ansambluri luminoase, dispuse simetric in
raport cu axul pistei sub forma a doua bare de flanc a cate patru ansambluri luminoase
fiecare, intersectate perpendicular, la mijloc, de linii longitudinale formate din cate sase
lumini, aga cum se arata in Figura 5-17.

5.3.5.7 AT-VASIS trebuie sa fie formata din zece ansambluri luminoase dispuse pe o parte
a pistei sub forma unei singure bare de flanc compusa din patru ansambluri luminoase,
intersectata perpendicular, la mijloc, de o linie longitudinala formata din sase lumini.

5.3.5.8 Ansamblurile luminoase trebuie sa fie construite si dispuse astfel incat, pe durata
apropierii, pilotul unui avion:

a) cand este deasupra pantei de apropiere, vede bara (barele) de flanc de culoare alba,
precum si una, doua sau trei lumini indicand "coboara" - numarul luminilor indicand
"coboara" fiind cu atat mai mare, cu cat pilotul se gaseste mai mult deasupra pantei de
apropiere;

b) cand este pe panta de apropiere, vede bara (barele) de flanc alba(e);

c) cand este sub panta de apropiere, vede bara (barele) de flanc, precum si una, doua sau
trei lumini indicand "urca", numarul luminilor indicand "urca" fiind cu atat mai mare, cu cat
avionul se gaseste mai mult sub panta de apropiere; cand este mult sub panta de apropiere,
vede bara (barele) de flanc si cele trei lumini "urca" de culoare rogie.

In situatia cand se afla pe panta de apropiere sau deasupra acesteia, nici o lumin& "urca"
provenind de la ansamblurile luminoase nu trebuie sé fie vizibila. in situatia cand se afla pe
panta de apropiere sau sub aceasta, nici o lumina "coboara", provenind de la ansamblurile
luminoase, nu trebuie sa fie vizibila.

Amplasare

5.3.5.9 Ansamblurile luminoase trebuie sa fie amplasate asa cum se arata in Figura 5-17,
conform tolerantelor de instalare indicate pe figura.

Nota. - Amplasarea T-VASIS-ului trebuie sa asigure, pentru o panta de apropiere de 3°, o
distanta pe verticala intre ochii pilotului si pragul pistei de 15 m (vezi para. 5.3.5.6 si
5.3.5.19), o distanta verticala intre ochii pilotului si pragul pistei de 13 m péana la 17 m cand
sunt vizibile numai luminile barei de flanc. In cazul in care este necesard mérirea distantei
pe verticala intre ochii pilotului si pragul pistei (pentru a asigura o distantd de garda
adecvata a rotilor), apropierile pot fi efectuate cu una sau mai multe lumini "coboara" vizibile.
In asemenea situatie, distanta pe verticald intre ochii pilotului si pragul pistei va avea
urmatoarele valori:

Luminile barei laterale si o lumina “coboara” vizibile intre 17 §i 22 m

Luminile barei laterale si doua lumini “coboara” vizibile intre 22 i 28 m

Luminile barei laterale si trei lumini “coboara” vizibile intre 28 si 54 m

Caracteristicile ansamblurilor luminoase

5.3.5.10 Sistemele trebuie sa fie corespunzatoare exploatarii atat pe timp de zi, cat si de
noapte.

5.3.5.11 Distributia fasciculului luminos al fiecarui ansamblu trebuie sa fie sub forma de



evantai cu o deschidere in arc mare in directia apropierii. Ansamblurile barei laterale trebuie
sa produca in plan vertical un fascicul de lumina alba la un unghi de la 1 °54' pana la 6° si un
fascicul de lumina rosie in plan vertical la un unghi de la 0° pana la 1 °54'. Ansamblurile
"coboara" trebuie sa produca un fascicul alb extinzandu-se la limita superioara de 6° si la
limita inferioara aproximativ egala cu unghiul pantei de apropiere, unde acesta trebuie sa
dispara brusc. Ansamblurile "urca" trebuie sa produca un fascicul alb a carui limita superioara
va fi aproximativ egala cu unghiul de apropiere si la limita inferioara va fi de 1 °54', precum si
un fascicul rosu sub un unghi pe verticala de 1 °54'. Unghiul pe verticala a marginii
superioare a fasciculului rosu din ansamblurile barei de flanc si din ansamblurile "urca" poate
fi crescut, pentru a se conforma para.ui 5.3.5.21.

5.3.5.12 Distributia intensitatii luminilor ansamblurilor "urca", luminilor barelor laterale si
luminilor "coboara" trebuie sa corespunda prevederilor Apendicelui 2, Figura A2-22.

5.3.5.13 Trecerea culorii de la rosu la alb in plan vertical trebuie sa fie astfel incat sa apara
unui observator, situat la o distanta de cel putin 300 m, ca avand loc sub un unghi vertical cu
deschiderea de cel mult 15'.

5.3.5.14 La intensitate maxima, lumina rosie trebuie sa aiba o coordonata Y care sa nu
depaseasca 0,320.

5.3.5.15 Trebuie asigurata o comanda corespunzatoare, pentru a regla intensitatea in
scopul respectarii conditiilor celor mai importante si pentru a evita orbirea pilotului pe timpul
apropierii si aterizarii.

5.3.5.16 Ansamblurile luminoase formand o bara de flanc, sau ansamblurile luminoase
forméand o pereche armonizata pentru semnalul "urca" sau "coboara", trebuie sa fie montate
astfel Tncat pilotului unui avion care se apropie sa-i apara ca fiind in linie orizontala.
Ansamblurile trebuie amplasate cat mai jos posibil si trebuie sa fie frangibile.

5.3.5.17 Ansamblurile luminoase trebuie sa fie proiectate astfel ca depozitele de apa din
condens, praf, etc., de pe suprafetele de transmisie optica sau cele reflectorizante sa
perturbe cat mai putin posibil semnalele luminoase si in nici un caz sa nu afecteze inalfimea
fasciculelor sau contrastul dintre semnalele rosii si cele albe. Constructia ansamblurilor
luminoase trebuie astfel realizata, incat sa reduca la minimum probabilitatea ca
deschizaturile sa fie blocate complet sau partial de zapada sau gheata, daca este probabil sa
se inregistreze asemenea condiji.
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Autoritatea competenta poate:

a) s& medifice inéltimea nominala a liniei ochilor pilotului
corespunzatorsemnalului “pe pantd”, infre 12m si 16 m, cu
exceplia cazurilor in care o panté de coborédre ILS si/sau o
pantd de cobordre MLS minimé sunt disponibile; inélfimea
deasupra pragului va trebui modificatd astfel incét sa se
evite orice conflict intre indicatiile vizuale ale pantei de
apropiere si partea utilizabila a indicafiilor de coborére ILS
si/sau ale pantei de cobordre MLS minima;

b) sa modifice cu maximum 10% distanta longitudinald intre
ansamblurile luminoase sau lungimea totald a dispozitivului;

¢) s& modifice cu maximum *+ 3 m ecartamentul lateral al
dispozitivului in raport cu marginea pistei;

Nota.- Sistemul trebuie decalat simetric in raport cu axul
pistei;

d) s& modifice distanta longitudinald a unui ansamblu luminos
daca solul prezintd o panta longitudinala, pentru a
compensa denivelarea dintre ansamblu si prag; si

e) sé modifice distanta longitudinaléd a celor dou& ansambluri
luminoase sau a barelor de flanc dacéa solul prezintéd o panta
transversald, pentru a compensa denivelarea dintre
ansambluri si bare, in mésura in care acest lucru este
necesar, pentru a se conforma dispozitilor paragrafului
5.3.5.16;

Distanta intre bara de flanc si prag este calculaté pentru o panté
de apropiere de 3° la o pisté orizontald cu o inéltime nominala a
liniei ochilor pilotului deasupra pragului de 15 m. In practica,
distanta dintre prag si bara de flanc este determinata de:

a) panta de apropiere aleasa;

b) panta longitudinald a pistei; si

¢) valoarea nominalé aleaséd pentru inalfimea liniei ochilor
pilotului deasupra pragului.

Figura 5-17. Amplasarea ansamblurilor luminoase ale T-VASIS

Panta de apropiere si reglarea in inaltime a fasciculelor luminoase
5.3.5.18 Panta de apropiere trebuie sa fie corespunzatoare pentru utilizare de catre
avioanele care folosesc apropierea.
5.3.5.19 in cazul in care o pistd pe care existd un sistem T-VASIS este echipatad cu un ILS,
amplasarea si reglarea in inaltime a ansamblurilor luminoase trebuie sa fie facute astfel incat
panta vizuala de apropiere sa fie cat mai apropiata posibil de panta de coborare ILS.




5.3.5.20 Inaltimea fasciculelor luminoase ale barelor laterale trebuie s& fie aceeasi pe
ambele pérti ale pistei. Inaltimea marginii superioare a fasciculului ansamblului luminos
"urca", cel mai apropiat de fiecare bara laterala, precum si cea a marginii de jos a fasciculului
ansamblului luminos "coboara", cel mai apropiat de fiecare bara laterala trebuie sa fie egale
si sa corespunda cu panta de apropiere. Unghiul de intrepatrundere a luminii la marginile de
sus ale fasciculelor ansamblurilor "urca" succesive trebuie sa se reduca cu cate 5 minute de
arc fata de unghiul de naltare a fiecarui ansamblu succesiv, plecand de la un ansamblu la
altul, pana cand lumina acestora va disparea brusc, la capatul barei laterale. Unghiul de
intrepatrundere a luminii la marginile de jos ale fasciculelor ansamblurilor "coboara" trebuie
sa creasca cu cate 7 minute de arc la fiecare ansamblu succesiv, plecand de la bara laterala
(vezi Figura 5-18).

5.3.5.21 Reglarea in inaltime a marginii de sus a fasciculelor de lumina rosie ale barei
laterale si ale ansamblurilor "urca" trebuie sa fie astfel incat, pe timpul apropierii, pilotul unui
avion caruia fii sunt vizibile bara laterala si trei ansambluri luminoase "urca" va trece cu o
marja de siguranta suficienta peste toate obiectele situate in zona de apropiere, daca nici
una din aceste lumini nu-i va apare rosie.

5.3.5.22 Impréastierea in directie a fasciculului luminos trebuie limitatd corespunzator in
cazul in care un obiect, amplasat in afara suprafetei de protectie la obstacole, dar in
interiorul limitelor laterale a fasciculului luminos, depaseste planul suprafetei de protectie
impotriva obstacolelor si un studiu aeronautic indica faptul ca obiectul ar putea afecta negativ
siguranta exploatarii. Marimea limitarii trebuie sa fie astfel incat obiectul sa raméana in afara
marginilor fasciculului luminos.

Nota. - Vezi para. 5.3.5.41 la 5.3.5.45 referitoare la suprafata respectiva de protectie
Tmpotriva obstacolelor.

Figura 5-18. Fascicule luminoase si reglajul unghiular al T-VASIS si AT-VASIS

PAPI si APAPI

Descriere

5.3.5.23 Sistemul PAPI trebuie sa cuprinda o bara laterala formata din patru lampi multiple
(sau perechi de lampi individuale) cu tranzitie brusca, distantate in mod egal. Sistemul
trebuie pozitionat pe partea stadnga a pistei, cu exceptia cazului in care acest lucru nu este
fizic posibil.

Nota. - In cazul in care o pistd este folositd de aeronave care necesitd o ghidare vizuald in
ruliu si care nu este asigurata prin alte mijloace exterioare, o a doua bara laterald poate fi
dispusa pe cealalta parte a pistei.

5.3.5.24 Sistemul APAPI trebuie sa fie format dintr-o bara laterala formata din doua lampi
multiple (sau perechi de lampi individuale) cu tranzitie brusca. Sistemul trebuie pozitionat pe
partea stanga a pistei, cu exceptia cazului in care acest lucru nu este fizic posibil.



Notd. - In cazul in care o pistd este folositd de aeronave care necesitd o ghidare vizuald in
ruliu si care nu este asigurata prin alte mijloace exterioare, o a doua bara laterala poate fi
dispuséa pe cealalta parte a pistei.

5.3.5.25 Bara laterala a unui PAPI trebuie construita si aranjata astfel, incat pilotul unui
avion aflat in faza de apropiere cand este:

a) pe panta de apropiere sau foarte aproape de aceasta, vede cele mai apropiate de pista
doua ansambluri ca rosii, iar cele mai indepartate de pista doua ansambluri ca albe;

b) deasupra pantei de apropiere, vede ansamblul cel mai apropiat de pista ca rosu iar cele
mai indepartate de pista trei ansambluri ca albe, iar cand este mult deasupra pantei, vede
toate ansamblurile ca albe;

c) sub panta de apropiere, vede cele mai apropiate de pista trei ansambluri ca rosii i
ansamblul cel mai indepartat de pista ca alb, iar cand este mult sub panta, vede toate
ansamblurile ca rosii.

5.3.5.26 Bara laterala a unui APAPI trebuie construita si dispusa astfel incat un pilot facand
0 apropiere, cand este:

a) pe panta de apropiere sau foarte aproape de aceasta, vede ansamblul mai apropiat de
pista ca rogu si ansamblul mai indepartat de pista ca alb;

b) deasupra pantei de apropiere, vede ambele ansambluri ca albe; si

c) sub panta de apropiere, vede ambele ansambluri ca rosii.

Amplasare

5.3.5.27 Ansamblurile luminoase trebuie sa fie amplasate potrivit configuratiei de baza
ilustrate in Figura 5-18, conformandu-se tolerantelor de instalare date in aceasta.
Ansamblurile luminoase formand o bara laterala, trebuie sa fie montate astfel incat sa-i apara
pilotului unui avion care se apropie ca fiind de fapt in linie orizontala. Ansamblurile trebuie
montate cat mai jos posibil si trebuie sa fie frangibile.
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a) Daca pe o pistd neechipatda cu
ILS/MLS este instalat un PAPI sau un
APAPI, distanta D, trebuie sa fie calculata
astfel incat sé garanteze ca inalfimea cea
mai mica la care pilotul va vedea indicatia
traiectoriei corecte de apropiere (Fig. 5-
20, unghiul B pentru PAPI si unghiul A
pentru un APAPI) se va traduce, pentru
avionul cel mai mare ce utilizeaza in mod
regulat pista, printr-o marja de trecere
peste prag cel putin egald cu marja
specificata in Tabelul 5-2.

b) Daca pe o pista echipata cu
ILS/MLS este instalat un PAPI sau un
APAPI, distanta D, trebuie sa fie
calculata astfel incat sa asigure
compatibilitatea optima intre
mijloacele vizuale si cele nevizuale
pentru gama de distante verticale ochi
pilot /antena avioanelor care utilizeaza
in mod regulat pista. Aceasta distanta
trebuie sa fie cel putin egala cu
distanta dintre prag si punctul efectiv
de origine al pantei, in functie de caz,
majorata cu un factor de corectie
pentru variatia distantelor verticale
ochii pilotului /antena aeronavei 1n
cauza. Factorul de corectie este
obtinut prin inmultirea distantei
verticale medii ochii pilotului /antena
ale acestor aeronave, cu cotangenta la
unghiul de apropiere. Totodata,
aceasta distanta trebuie sa fie astfel
stabilita incét, in nici un caz, marja de
depasire a pragului pistei, sa nu fie mai
mica decét cea specificata in coloana
(3) a Tabelului 5-2.

Nota.- Vezi Sectiunea 5.2.5
pentru specificatii privind marcajul
punctului de  tintd.  Indrumari
referitoare la armonizarea

semnalelor PAPI si ILS / MLS
sunt continute in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc
9157), Partea 4.

c) Daca anumite aeronave
necesita o marja mai mare decéat cea
specificata la punctul a) de mai sus,
aceasta poate avea ca efect cresterea
distantei D;.

d) Distanta D, trebuie sa fie
modificatd pentru a tine cont de
diferentele de inaltime dintre centrele
lentilelor ansamblurilor luminoase si
prag.

e) Pentru a asigura amplasarea
ansamblurilor cadt mai jos posibil si
pentru a tine cont de o eventuala panta
transversala, se pot accepta mici
ajustari ale inaltimii, ajungand pana la 5
cm Intre ansambluri. Se poate accepta,
de asemenea, o panta laterala care sa
nu depaseasca 1,25% cu conditia ca
aceasta sa fie repartizata uniform intre
ansambluri.

f) Daca cifra de cod este 1 sau 2,
atunci intre ansamblurile luminoase ale
dispozitivului PAPI este recomandat sa
fie utilizate spatii de cate 6 m (1 m). in
acest caz, ansamblul luminos interior al
PAPI trebuie situat la cel putin 10 m (*1
m) de marginea pistei.

Nota.- Reducerea spatiului intre
ansambluri are ca efect scaderea
distantei de Vvizibilitate utila a
dispozitivului.

g) Intre ansamblurile luminoase
ale dispozitivului APAPI, distanta
laterala poata fi marita la 9 m (1 m)
daca este necesara o crestere a
distantei de vizibilitate sau daca este
prevazuta o transformare ulterioara intr-
un dispozitiv PAPI, complet. In acest
ultim caz, ansamblul luminos interior al
APAPI trebuie sa fie situat la 15 m (*1
m) fata de marginea pistei.




Figura 5-19. Amplasarea sistemelor PAPI si APAPI

Figura 5-20. Fascicule luminoase si reglajul unghiular al PAPI si APAPI



Tabelul 5-2 Distanta de siguranta la roti deasupra pragului pentru piste echipate
cu PAPI si APAPI

Distanta verticala ochi-roti a Distanta de siguranta la roti Distanta de siguranta la rofi

avionului in configuratia de dorita minima
apropiere 2 (metri) > ¢ (metri) ¢

1) 2) 3)
pana la 3 m, exclusiv 6 3°
dela3 mla5 m, exclusiv 9 4
de la 5 mla 8 m, exclusiv 9 5
de la 8 mla 14 m, exclusiv 9 6

a. La alegerea grupului de distante verticale ochi-roti, trebuie sa fie luate in considerare
numai avioanele care urmeaza sa utilizeze sistemul in mod regulat. Printre aceste avioane
cele mai critice vor determina grupul de distante ochi-roti.

b. In cazul in care este posibil, trebuie asigurate distantele de siguranté la roti dorite ar&tate
in coloana (2).

c. Distantele de siguranta la roti din coloana (2) pot fi reduse cel mult pana la valorile din
coloana (3), daca un studiu aeronautic arata ca distantele de siguranta la roti astfel reduse
sunt acceptabile.

d. Tn cazul In care o distanta de siguranta la roti redusa prevazutd pentru un prag decalat,
trebuie sa asigure ca distanta de siguranta la roti, specificata in coloana (2), trebuie sa fie
disponibila atunci cand un avion, avand distanta verticala ochi-roti la limita superioara a
grupului ales, survoleaza capatul pistei.

e. Aceasta distanta de siguranta la roti poate fi redusa la 1,5 m pe pistele folosite
preponderent de avioane usoare, altele decat avioanele turboreactoare.

Caracteristicile ansamblurilor luminoase

5.3.5.28 Sistemul trebuie sa fie corespunzator atat pentru exploatare pe timp de zi, cat si de
noapte.

5.3.5.29 Trecerea culorii de la rosu la alb in plan vertical trebuie sa fie astfel incat sa apara
unui observator, la o distanta de cel putin 300 m, ca avand loc sub un unghi vertical cu
deschiderea de cel mult 3.

5.3.5.30 La intensitate maxima, lumina rogie trebuie sa aiba o coordonata Y care sa nu
depaseasca 0,320.

5.3.5.31 Distributia intensitatii luminoase a ansamblurilor trebuie sa fie asa cum se arata in
Apendicele 2, Figura A2-23.

Nota. - A se vedea Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4,
ca material de indrumare suplimentar privind caracteristicile intensitatii ansamblurilor
luminoase.

5.3.5.32 Trebuie asigurata o reglare corespunzatoare a intensitatii, in scopul adaptarii
conditiilor predominante si pentru a evita orbirea pilotului pe timpul apropierii si aterizarii.
5.3.5.33 Fiecare ansamblu luminos trebuie sa fie apt pentru reglaje in inaltime, astfel incat
limita de jos a partii albe a fasciculului sa poata sa fie fixata la orice unghi de inaltare cuprins
intre 1 °30' si cel putin 4°30' deasupra planului orizontal.

5.3.5.34 Ansamblurile luminoase trebuie sa fie proiectate astfel ca depozitele de condens,
zapada, gheata, praf, etc., de pe suprafetele de transmisie optica sau cele reflectorizante sa
perturbe cat mai putin posibil semnalele luminoase si acestea nu trebuie sa afecteze
contrastul dintre semnalele rosii si cele albe la inal{fimea sectorului de tranzitie.

Panta de apropiere si reglarea in inaltime a fasciculelor luminoase
5.3.5.35 Panta de apropiere, asa cum este definita in Figura 5-20, trebuie sa fie



corespunzatoare pentru utilizare de catre avioanele care sunt in faza de apropiere.

5.3.5.36 in cazul in care o pista este echipata cu un ILS, amplasarea si reglarea in inaltime
a ansamblurilor luminoase trebuie sa fie facute astfel, incat panta vizuala de apropiere sa fie
cat mai apropiata posibil - dupa caz - de panta de coborare a ILS.

5.3.5.37 Reglarea in inaltime a ansamblurilor luminoase intr-o bara laterala PAPI trebuie sa
fie astfel incat, pe timpul unei apropieri pilotul unui avion observand un semnal alb si trei
rosii, va trece cu o marja de siguranta suficienta peste toate obiectele situate in zona de
apropiere. (vezi Tabelul 5-2)

5.3.5.38 Reglarea in Tnal{ime a ansamblurilor luminoase intr-o bara laterala APAPI trebuie
sa fie astfel incat, pe timpul unei apropieri pilotul unui avion observand cel mai jos semnal
"pe panta", adica un alb si un rosu, va trece liber cu o0 marja de siguranta suficienta peste
toate obiectele situate in zona de apropiere. (vezi Tabelul 5-2)

5.3.5.39 Imprastierea in directie a fasciculului luminos trebuie limitatd corespunzator in cazul
in care un obiect, amplasat in afara suprafetei de protectie la obstacole a sistemului PAPI
sau APAPI, dar in interiorul limitelor laterale a fasciculului luminos, depaseste planul
suprafetei de protectie impotriva obstacolelor, si un studiu aeronautic indica faptul ca obiectul
ar putea afecta negativ siguranta exploatarii. Marimea limitarii trebuie sa fie astfel incat
obiectul sa ramana in afara marginilor fasciculului luminos.

Nota. - Vezi para. 5.3.5.41 la 5.3.5.45 referitoare la suprafata respectiva de protectie
Tmpotriva obstacolelor.

5.3.5.40 In cazul in care sunt instalate bare laterale de o parte si de alta a pistei pentru a
asigura o ghidare in ruliu, ansamblurile luminoase respective trebuie sa fie reglate la acelasi
unghi, astfel incat semnalele fiecarei bare sa se schimbe simetric in acelasi timp.

Suprafata de protectie impotriva obstacolelor

Nota. - Specificatiile care urmeaza se aplica sistemelor T-VASIS, AT-VASIS, PAPI si APAPI.
5.3.5.41 In cazul in care se intentioneaza instalarea unui sistem indicator vizual al pantei de
apropiere, trebuie stabilita o suprafata de protectie impotriva obstacolelor.

5.3.5.42 Caracteristicile suprafetei de protectie Tmpotriva obstacolelor, adica originea,
deschiderea, lungimea si panta, trebuie sa corespunda celor specificate in coloana
corespunzatoare din Tabelul 5-3 si in Figura 5-21.

5.3.5.43 Prezenta obiectelor noi sau suprainaliarea celor existente nu va fi autorizata
deasupra unei suprafete de protectie impotriva obstacolelor, cu exceptia cazurilor in care
autoritatea competenta considera ca obiectul nou sau cel suprainaltat este acoperit de un
obiect fix existent.

Nota. - Circumstantele in care poate fi aplicat in mod rezonabil, principiul de ecranare sunt
descrise Tn Manual pentru servicii de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 6.

5.3.5.44 Obiectele existente care depasesc o suprafata de protectie impotriva obstacolelor
trebuie inlaturate, cu exceptia cazurilor in care autoritatile competente considera ca obiectul
nou sau cel suprainaliat este acoperit de un obiect fix existent sau, in urma unui studiu
aeronautic, s-a ajuns la concluzia ca obiectul respectiv nu afecteaza siguranta exploatarii
aeronavelor.



Tabelul 5-3. Dimensiunile si panta suprafetei de protectie fata de obstacole

Tipul pistei / Cifra de cod

Pista neinstrumentala Pista instrumentala
Cifra de cod Cifra de cod

Dimensiunile suprafetei 1 2 3 4 1 2 3 4
Lungimea marginii interioare 60 m 80m? 150 m 150 m 150 m 150 m 300 m 300 m
Distanta fata de prag 30 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m
Divergenta (de fiecare parte) 10% 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15%
Lungimea totala 7500m 7500m° 15000m 15000 m 7500 m 7500m° 15000m 15000 m
Panta
a) T-VASIS si AT-VASIS - 1,9° 1,9° 1,9° - 1,9° 1,9° 1,9°
b) PAPI® - A-057° A-057° A-057° A-057° A-057° A-057° A-057°
c¢) APAPI" A-0,9° A-0,9° - - A-0,9° A-09° -

a. Aceasta lungime trebuie marita la 150 m pentru un T-VASIS sau un AT-VASIS.

b. Aceasta lungime trebuie marita la 15 000 m pentru un T-VASIS sau un AT-VASIS

c. Nu a fost specificata nici o panta, deoarece este putin probabil ca pe o pista de tipul si cu numar de cod indicate sa fie folosit un
sistem.

d. Unghiuri potrivit celor indicate Tn Figura 5-20.

5.3.5.45 1n cazul in care, In urma unui studiu aeronautic, s-a ajuns la concluzia ca un obiect
aflat deasupra unei suprafete de protectie impotriva obstacolelor ar putea sa afecteze
negativ siguranta exploatarii aeronavelor, trebuie luate una sau mai multe dintre urmatoarele
masuri:

a) ridicarea corespunzatoare a pantei de apropiere a indicatorului;

b) reducerea deschiderii in azimut a sistemului, astfel incat obiectul sa se gaseasca in afara
marginilor fasciculului;

c) decalarea cu cel mult 5° a axului sistemului si a suprafetei de protectie asociata impotriva
obstacolelor;

d) decalarea corespunzatoare a pragului; Si

e) 1in cazul in care se dovedeste imposibila aplicarea masurii indicate la punctul d),
decalarea corespunzatoare a sistemului dincolo de prag, pentru a se asigura o crestere a
inaltimii de trecere la prag egala nalimii cu care obiectul respectiv depaseste suprafata de
protectie impotriva obstacolelor.

Notd. - Indrumdni privind aceasta problemd sunt cuprinse Tn Manualul pentru proiectarea
aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.



Figura 5-21. Suprafata de protectie impotriva obstacolelor pentru
indicatoarele vizuale ale pantei de apropiere

5.3.6 Luminile de ghidare pentru turul de pista

Aplicare
5.3.6.1. Se recomanda ca luminile de ghidare pentru turul de pista sa fie asigurate in
cazurile in care sistemele luminoase de apropiere si sistemele luminoase existente nu permit
identificarea satisfacatoare a pistei si/sau a suprafetei de apropiere de catre o aeronava care
executa o apropiere cu tur de pista.

Amplasare
5.3.6.2. Amplasarea si numarul luminilor de ghidare pentru turul de pista ar trebui sa
permita unui pilot fie:
a) sa abordeze latura cu vant de coada, sau sa alinieze si sa orienteze traiectoria avionului
spre pista, la o distanta specificata fata de aceasta si sa distinga, in trecere, pragul; fie
b) sa pastreze la vedere pragul pistei si/sau alte repere, care ii permit sa controleze virajul
spre latura de baza si apropierea finala, tinand cont de ghidarea asigurata de alte mijloace
vizuale.
5.3.6.3. Se recomanda ca luminile de ghidare pentru turul de pista sa cuprinda:
a) lumini indicand prelungirea axului pistei si/sau parti ale oricarui sistem luminos de
apropiere; sau



b) lumini indicand pozitia pragului pistei; sau
¢) lumini indicand directia sau amplasarea pistei;
sau o combinatie a acestor lumini, potrivita pistei luate in considerare.
Nota. - Indruméri privind instalarea luminilor de ghidare pentru turul de pistd sunt cuprinse in
Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.

Caracteristici

5.3.6.4. Luminile de ghidare pentru turul de pista se recomanda sa fie lumini fixe sau lumini
intermitente, cu o intensitate si deschidere a fasciculului luminos adecvate condiiilor de
vizibilitate si luminozitatii ambientale in care se are in vedere sa fie efectuate apropierile
vizuale cu tur de pista. Se recomanda ca luminile intermitente sa fie albe, iar luminile fixe sa
fie ori lumini albe, ori lumini prin descarcare in gaz.

5.3.6.5. Se recomanda ca luminile sa fie proiectate si instalate astfel incat sa nu orbeasca
sau sa creeze confuzii unui pilot cand executa o apropiere, o decolare sau o rulare la sol.

5.3.7 Sistemele luminoase de ghidare spre pista

Aplicare

5.3.7.1. Se recomanda ca un sistem luminos de ghidare spre pista sa fie instalat in cazul in
care este necesara ghidarea vizuala de-a lungul pantei de apropiere specifice, pentru
evitarea unui teren cu pericole, sau pentru scopuri de reducere a zgomotului.

Notd. - Indruméri privind sistemele luminoase de ghidare sunt cuprinse in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.

Amplasare

5.3.7.2. Se recomanda ca un sistem luminos de ghidare spre pista sa fie format din grupuri
de lumini amplasate astfel incat sa defineasca panta de apropiere dorita si astfel ca un grup
de lumini sa poata fi vazut de la grupul precedent. Intervalul intre grupurile alaturate nu
trebuie sa depagseasca aproximativ 1 600 m.

Nota. - Sistemele luminoase de ghidare spre pista pot fi curbe, rectilinii sau combinatii ale
acestora.

5.3.7.3. Se recomanda ca un sistem luminos de ghidare spre pista sa se extinda de la un
punct determinat de autoritatea competenta, pana la un punct de unde se vede dispozitivul
luminos de apropiere, daca acesta exista, sau de unde pista ori sistemul luminos al acesteia
sunt la vedere.

Caracteristici

5.3.7.4. Fiecare din grupurile de lumini ale sistemului luminos de ghidare spre pista se
recomanda sa fie formate din cel putin trei lumini intermitente, in configuratie liniara sau
grupate. Sistemul poate fi completat cu lumini fixe, in cazul in care asemenea lumini ar ajuta
la identificarea sistemului.

5.3.7.5. Se recomanda ca luminile intermitente sa fie albe, iar luminile fixe sa fie cu
descarcare in gaz.

5.3.7.6. In cazul in care este posibil, luminile intermitente din fiecare grup ar trebui s&
sclipeasca in secvente spre pista.

5.3.8 Luminile de identificare a pragului pistei

Aplicare

5.3.8.1. Luminile de identificare a pragului pistei se recomanda sa fie instalate:

a) la pragul unei piste cu apropiere fara precizie, in cazul in care este necesara o
evidentiere suplimentara a pragului, sau in cazul in care nu este posibil sa se asigure alte
mijloace luminoase de apropiere; si



b) 1n cazul in care pragul unei piste este decalat permanent fata de capul pistei sau este
decalat temporar fata de pozitia sa normala si este necesara o evidentiere suplimentara a
pragului.

Amplasare

5.3.8.2. Luminile de identificare a pragului pistei trebuie sa fie amplasate simetric fata de
axul pistei, in linie cu pragul si la aproximativ 10 m in exteriorul fiecarei linii de lumini laterale
ale pistei.

Caracteristici
5.3.8.3. Luminile de identificare a pragului pistei se recomanda sa fie lumini intermitente
albe, cu o frecventa a sclipirilor intre 60 si 120 pe minut.
5.3.8.4. Luminile trebuie sa fie vizibile numai in directia de apropiere fata de pista.

5.3.9 Luminile laterale ale pistei

Aplicare

5.3.9.1. Luminile laterale ale pistei trebuie dispuse pentru o pista destinata a fi folosita
noaptea, sau pentru o pista cu apropiere de precizie destinata a fi folosita atat ziua, cat si
noaptea.

5.3.9.2. Luminile laterale ale pistei se recomanda sa fie dispuse pentru o pista destinata
decolarilor cu o minima operationala sub un RVR de 800 m pe timp de zi.

Amplasare

5.3.9.3. Luminile laterale ale pistei trebuie amplasate pe toata lungimea pistei si trebuie sa
fie In doua siruri paralele, echidistante fata de axul pistei.

5.3.9.4. Luminile laterale ale pistei trebuie amplasate de-a lungul marginilor zonei declarate
pentru a fi folosita ca pista, sau in exteriorul zonei, la o distanta de cel mult 3 m.

5.3.9.5. in cazul in care I&timea zonei care ar putea fi declarata ca pistd depaseste 60 m, se
recomanda ca distanta dintre sirurile de lumini sa fie determinata tinand cont de natura
exploatarii, de caracteristicile repartitiei intensitatii luminoase ale luminilor laterale ale pistei si
de alte mijloace vizuale care deservesc pista.

5.3.9.6. Luminile trebuie distantate uniform in sir, la intervale de cel mult 60 m pentru o pista
instrumentala si la intervale de cel mult 100 m pentru o pista fara precizie. Luminile opuse
axului pistei trebuie sa fie aliniate perpendicular pe ax. La intersecfiile pistelor, luminile pot fi
distantate inegal sau omise, cu conditia sa fie disponibila pilotilor o ghidare corespunzatoare.

Caracteristici
5.3.9.7. Luminile laterale ale pistei trebuie sa fie lumini fixe aratand alb variabil, cu
urmatoarele exceptii:
a) in cazul unui prag decalat, luminile dintre inceputul pistei si prag trebuie sa fie rosii Tn
directia de apropiere; si

b) o sectiune de lumini de 600 m sau o treime din lungimea pistei, care este mai mica, la
capatul indepartat al pistei in raport cu capatul la care incepe decolarea, pot arata galben.
5.3.9.8. Luminile laterale ale pistei trebuie sa fie vizibile pe toate azimuturile necesare
pentru a asigura ghidarea unui pilot aterizand sau decoland pe oricare din directiile pistei. In
cazul in care luminile laterale ale pistei se utilizeaza pentru ghidarea la turul de pista,
acestea trebuie sa fie vizibile pe toate azimuturile (vezi para. 5.3.6.1).
5.3.9.9. In toate unghiurile din azimut cerute in para. 5.3.9.8, luminile laterale ale pistei
trebuie sa fie vizibile la unghiuri pana la cel putin 15° deasupra orizontului, cu o intensitate
adecvata conditiilor de vizibilitate si luminozitate ambientala pentru care pista este destinata
sa fie folosita la decolare sau la aterizare. In orice caz, intensitatea trebuie sa fie de cel putin
50 cd; exceptand situatia cand pe un aerodrom fara lumini straine in vecinatate, intensitatea



luminilor poate fi redusa cel mult la 25 cd, pentru a evita orbirea pilotului.
5.3.9.10. Luminile laterale ale pistei de pe o pista cu apropiere de precizie trebuie sa fie
conforme cu specificatiile din Apendicele 2, Figura A2-9 sau A2 - 10.

5.3.10 Luminile pragului pistei si ale barei de flanc (vezi Figura 5-22).

Aplicarea luminilor pragului pistei

5.3.10.1. Luminile pragului pistei trebuie dispuse pe o pista echipata cu lumini laterale, cu
exceptia cazurilor unei piste neinstrumentale sau unei piste de apropiere fara precizie pentru
care pragul este decalat si sunt asigurate bare de flanc.

Amplasarea luminilor pragului pistei

5.3.10.2. in cazul unui prag aflat la extremitatea unei piste, luminile pragului trebuie
amplasate intr-un sir perpendicular pe axul pistei, cat mai aproape posibil de extremitatea
pistei si in nici un caz la o distanta mai mare de 3 m spre exteriorul extremitatii.

5.3.10.3.Tn cazul in care pragul este decalat fatd de extremitatea pistei, luminile pragului
trebuie amplasate la pragul decalat, intr-un sir perpendicular pe axul pistei.

5.3.10.4.Luminile pragului trebuie sa fie:

a) pe o pista la vedere sau pe o pista cu apropiere fara precizie, de cel putin sase lumini;

b) pe o pista cu apropiere de precizie categoria |, cel putin numarul de lumini care ar putea fi
necesare daca luminile se distanteaza uniform la intervale de 3 m intre sirurile luminilor
laterale ale pistei; si

Cc) pe o pista cu apropiere de precizie categoria Il sau lll, lumini distantate uniform la
intervale de cel mult 3 m intre sirurile luminilor laterale ale pistei.

5.3.10.5. Se recomanda ca luminile prevazute in para. 5.3.10.4, a) si b) sa fie:

a) distantate uniform intre sirurile luminilor laterale ale pistei; sau

b) dispuse simetric in raport cu axul pistei in doua grupuri, cu lumini distantate uniform in
fiecare grup si cu o distanta libera intre grupuri egala cu ecartamentul marcajului sau
balizajului luminos ale zonei de contact, in cazul in care acestea sunt amplasate, iar in caz
contrar cel mult cu jumatatea distantei dintre sirurile luminilor laterale ale pistei.

Aplicarea luminilor bara laterala

5.3.10.6. In cazul in care se considerd necesar, se recomanda ca luminile bard de flanc sa
fie amplasate pe o pista cu apropiere de precizie.

5.3.10.7.Luminile bara de flanc trebuie asigurate pe o pista neinstrumentala sau cu apropiere
fara precizie, in cazul in care pragul este decalat si sunt necesare lumini ale pragului, Tnsa
acestea nu sunt asigurate.

Amplasarea luminilor barei laterale

5.3.10.8. Luminile barei laterale trebuie dispuse simetric in raport cu axul pistei, la prag, in
doua grupuri, adica bare de flanc. Fiecare bara laterala trebuie sa fie formata din cel putin
cinci lumini, extinzandu-se la cel putin 10 m spre exteriorul liniei luminilor laterale ale pistei si
perpendicular pe aceasta, cu lumina cea mai apropiata de axul pistei a fiecarei bare laterale
n linie cu luminile laterale ale pistei.









Figura 5-22. Amplasarea luminilor pragului pistei si a luminilor extremitatii pistei
Caracteristicile luminilor pragului si ale barelor laterale
5.3.10.9. Luminile pragului si ale barei de flanc trebuie sa fie fixe unidirectionale, luminand
verde in directia de apropiere. Intensitatea si deschiderea fasciculului luminilor trebuie sa fie
adecvate conditiilor de vizibilitate si de luminozitate ambientala in care este destinata
folosirea pistel.
5.3.10.10. Luminile pragului pistei pe o pista cu apropiere de precizie trebuie sa fie
conforme cu specificatiile din Apendicele 2, Figura A2-3.
5.2.10.11. Luminile barei laterale a pragului unei piste cu apropiere de precizie trebuie sa fie
conforme cu specificatiile din Apendicele 2, Figura A2-4.

5.3.11 Luminile de capat de pista (vezi Figura 5-22)

Aplicare
5.3.11.1. Luminile de capat de pista sunt obligatorii pentru o pista echipata cu lumini laterale
de pista.
Nota. - In cazul In care pragul este la extremitatea pistei, luminile pragului pot fi folosite ca
lumini ale capatului de pista.

Amplasare
5.3.11.2.Luminile de capat de pista trebuie amplasate pe o linie perpendiculara pe axul
pistei, cat mai aproape posibil de capatul pistei si in nici un caz la o distanta mai mare de 3 m
n exteriorul capatului pistei.
5.3.11.3. Se recomanda ca luminile de capat de pista sa fie formate din cel putin 6 lumini.
Luminile ar trebui fie:
a) distantate uniform intre sirurile luminilor laterale ale pistei; sau
b) dispuse simetric in raport cu axul pistei in doua grupuri, cu lumini distantate uniform in
fiecare grup si cu un spatiu intre grupuri egal cu ecartamentul marcajului sau balizajului
luminos ale zonei de contact, in cazul in care acestea sunt dispuse, iar in caz contrar cel
mult cu jumatatea distantei dintre sirurile luminilor laterale ale pistei.
Pentru o pista cu apropiere de precizie categoria lll, distanta dintre luminile de capat de pista
(cu exceptia celor mai interioare doua lumini in cazul in care e folosit un spatiu), sa nu
depaseasca 6 m.

Caracteristici
5.3.11.4.Luminile de capat de pista trebuie sa fie lumini fixe unidirectionale, rosii in directia
pistei. Intensitatea si deschiderea fasciculului luminilor trebuie sa fie adecvate conditiilor de
vizibilitate si luminozitate ambientala carora le este destinata pista.
5.3.11.5. Luminile de capat de pista pe o pista cu apropiere de precizie trebuie sa fie
conforme cu Apendicele 2, Figura A2-8.

5.3.12 Luminile axului pistei

Aplicare
5.3.12.1. Luminile axului pistei trebuie dispuse pe o pista cu apropiere de precizie categoria Il
sau lll.
5.3.12.2. Se recomanda instalarea luminilor axului pistei pe o pista cu apropiere de precizie
categoria |, in special in cazul in care pista este folosita de aeronave cu viteze de aterizare
mari sau in care distanta dintre sirurile de lumini laterale ale pistei este mai mare de 50 m.
5.3.12.3. Luminile axului pistei trebuie dispuse pe o pista destinata pentru decolari cu o
minima operationala sub un RVR de ordinul a 400 m.
5.3.12.4. Luminile axului pistei se recomanda sa fie dispuse pe o pista folosita pentru decolari
cu 0 minima operationala avand RVR de ordinul a 400 m sau mai mare, cand sunt folosite de



avioane cu viteze de decolare foarte mari, in special unde distanta dintre luminile laterale ale
pistei este mai mare de 50 m.

Amplasare

5.3.12.5. Luminile axului pistei trebuie amplasate in lungul axului pistei; in cazul in care nu
este posibila amplasarea lor de-a lungul axului, luminile pot fi deplasate uniform de aceeasi
parte a axului pistei cu cel mult 60 cm. Luminile trebuie amplasate incepand de la prag pana
la sfarsitul pistei la distante longitudinale de aproximativ 15 m. In cazul in care functionarea
luminilor axului pistei corespunde specificatiilor de intretinere din para. 10.5.7 sau, dupa caz,
10.5.11 si pista este destinata folosirii in conditii de distanta vizuala in lungul pistei de 350 m
sau mai mare, atunci distantarea longitudinala poate fi de aproximativ 30 m.

Nota. - Daca luminile sunt distantate la 7,5 m atunci nu trebuie inlocuita iluminarea existenta
a axului.
5.3.12.6.Se recomanda ca ghidarea axiala pentru decolare de la inceputul unei piste si pana
la un prag decalat sa fie asigurata prin:
a) un sistem luminos de apropiere, in cazul in care caracteristicile si reglajul intensitatii
acestuia permit ghidarea necesara pe timpul decolarii si nu orbesc pilotul unei aeronave in
decolare; sau

b) lumini axiale de pista, sau
c) barete de cel putin 3 m lungime si distantate uniform la intervale de 30 m, asa cum se
arata in Figura 5-23, proiectate astfel, incat caracteristicile fotometrice si reglajul intensitatii
lor sa permita ghidarea ceruta pe timpul decolarii, fara a orbi pilotul unei aeronave in
decolare.
in cazul cand este necesar, ar trebui asigurate posibilitdti de stingere a luminilor axiale de
pista mentionate la punctul b) sau de reglare diferita a intensitatii sistemului luminos de
apropiere ori a baretelor in cazul in care pista este utilizata pentru aterizare. In nici un caz nu
ar trebui ca luminile axului sa apara ca singura sursa de lumini de la inceputul pistei pana la
un prag decalat pe timpul cat pista este folosita pentru aterizare.

Caracteristici

5.3.12.7.Luminile axului pistei trebuie sa fie lumini fixe albe variabil de la prag pana la un
punct situat la 900 m inainte de sfarsitul pistei; rosu alternand cu alb variabil intre 900 m si
300 m Tnainte de sfarsitul pistei; si rosu de la 300 m pana la sfarsitul pistei, exceptand
situatia cand, pentru piste cu lungimea sub 1800 m, luminile alternative rosu si alb variabil
trebuie sa se extinda de la mijlocul pistei utilizabile pentru aterizare pé&na la 300 m de
sfarsitul pistei.






Figura 5-23. Exemplu de balizaj luminos de apropiere si de pista
in cazul unei piste cu praguri decalate

Nota. - La proiectarea sistemului electric este necesara atentie pentru a asigura céa in cazul
defectarii unei parti a sistemului electric, aceasta nu va determina o indicatie falsa cu privire
la lungimea de pista ramasa.

5.3.12.8.Luminile axului pistei trebuie sa fie conforme cu specificatile din Apendicele 2,
Figura A2-6 sau A2-7.

5.3.13Luminile zonei de contact

Aplicare
5.3.13.1.Luminile zonei de contact (TDZ) trebuie amplasate in zona de contact a unei piste
cu apropiere de precizie de categoria Il sau lll.

Amplasare

5.3.13.2.Luminile zonei de contact trebuie sa se extinda de la prag pe o distanta de 900 m,
exceptand cazul pistelor avand lungimea sub 1 800 m, unde sistemul trebuie scurtat astfel
ncat acesta sa nu se extinda dincolo de mijlocul pistei. Modelul trebuie sa fie format din
perechi de barete amplasate simetric in raport cu axul pistei. Distantarea laterala dintre cele
mai interioare lumini ale unei perechi de barete trebuie sa fie egala cu distantarea laterala
aleasa pentru marcarea zonei de contact. Distantarea longitudinala intre perechile de barete
trebuie sa fie sau de 30 m, sau de 60 m.

Nota. - Pentru a permite exploatarea la minime reduse de vizibilitate, poate fi potrivita o
distantare longitudinale de 30 m intre barete.

Caracteristici
5.3.13.3.0 bareta trebuie sa fie compusa din cel putin trei lumini, distantate intre ele cu cel
mult 1,5 m.
5.3.13.4.Se recomanda ca o bareta sa nu fie mai mica de 3 m si nici mai mare de 4,5 m.
5.3.13.5.Luminile zonei de contact trebuie sa fie lumini fixe unidirectionale, aratadnd alb
variabil.
5.3.13.6.Luminile zonei de contact trebuie sa fie conforme cu specificatiile din Apendicele 2,
Figura A2-5.

5.3.14.Luminile simple ale zonei de contact

Nota. - Scopul luminilor simple ale zonei de contact este de furniza pilotilor informatii privind
congtientizarea intregii situatii in toate conditiile de vizibilitate si de a permite pilotilor sa
decida daca sa inceapa un tur de pista in cazul in care aeronava nu a aterizat. Este esential
ca pilotii care opereaza pe aerodromuri cu piste prevazute cu lumini indicatoare pentru céile
de degajare rapida sa fie familiarizati cu scopul acestor lumini.

Aplicare

5.3.14.1. Cu exceptia cazurilor in care luminile TDZ sunt asigurate in conformitate cu para.
5.3.13., la un aerodrom unde unghiul de atac este mai mare de 3.5 grade si/sau distanta de
aterizare disponibila (LDA) in combinatie cu alti factori creste riscul de depasire a pistei, se
recomanda sa fie furnizate lumini simple ale zonei de contact.

Amplasare

5.3.14.2. Luminile simple ale zonei de contact trebuie sa fie perechi de lumini localizate de o
parte si de alta a axului pistei la 0,3 m, dincolo de marginea indepartata a marcajului TDZ.
Spatiile laterale dintre luminile interioare ale celor doua perechi de lumini trebuie sa fie egale
cu distanta laterala selectata pentru TDZ. Distanta dintre luminile din aceeasi pereche nu



trebuie sa fie mai mare de 1,5 m sau de jumatate din latimea TDZ, care este mai mare. (Vezi
Figura 5-24).

5.3.14.3. In cazul in care o pistd nu are prevazute marcaje TDZ, luminile simple ale zonei de
contact se recomanda sa fie instalate intr-o pozitie care sa ofere informatii TDZ echivalente.

Caracteristici

5.3.14.4. Luminile simple ale zonei de contact trebuie sa fie lumini fixe unidirectionale, de
culoare alb variabil, aliniate astfel incat sa fie vizibile de catre pilot la aterizarea aeronavei in
directia de apropiere a pistei.

5.3.14.5. Luminile simple ale zonei de contact trebuie sa fie conforme cu specificatiile din
Apendicele 2, Figura A2-5.

Nota. - Pentru o buna practica de operare, luminile simple ale zonei de contact trebuie
alimentate cu energie electrica de la un circuit separat de al pistei, astfel incat aceste lumini
sa poata fi folosite atunci cand iluminatul pistei sau alte lumini nu functioneaza.
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Figura 5-24. Lumini simple ale zonei de contact

5.3.15 Luminile de indicare ale caii de degajare rapida

Nota - Scopul luminilor indicatoare pentru caile de degajare rapida (RETIL) este de a furniza
pilotilor informatii privind distanta pe care o mai au de parcurs pénéa la cea mai apropiata
cale de rulare pentru degajare de pe pista, prin recunoasterea situatiei in conditii de operare
cu vizibilitate redusa, permitand pilotilor s& franeze in vederea unor viteze de rulare i
degajare de pe pista optime. Este foarte important ca pilotii care opereaza pe aerodromuri
cu piste prevazute cu lumini indicatoare pentru céile de degajare rapida séa fie familiarizati
cu scopul acestor lumini.

Aplicare

5.3.15.1 Lumini indicatoare pentru caile de degajare rapida trebuie prevazute pe pistele
destinate a fi folosite in conditii de vizibilitate de-a lungul pistei de 350 m sau mai redusa,
acolo unde exista o densitate mare de trafic.

Nota. - Vezi Suplimentul A, Sectiunea 15.

5.3.15.2 Luminile indicatoare pentru caile de degajare rapida nu trebuie sa fie vizibile in cazul
oricarei defectiuni a unei lampi sau a altei defectiuni care impiedica vizibilitatea integrala a



sablonului luminos prezentat in Figura 5-25.

Amplasare

5.3.15.3 Un set de lumini indicatoare pentru caile de degajare rapida va fi amplasat pe
aceeasi parte a axului pistei cu calea de degajare rapida asociata, in configuratia prezentata
in Figura 5-25. Tn cadrul fiecarui set luminile trebuie sa fie amplasate la 2 m distanta, iar
lampa cea mai apropiata de axul pistei va fi amplasata la 2 m de axul pistei.

5.3.15.4 Acolo unde sunt amplasate pe aceeasi pista mai multe seturi de lampi indicatoare
pentru cdile de degajare rapida, luminile fiecarui set nu trebuie sa se suprapuna peste
luminile altui set.

Fig. 5-25. Luminile indicatoare ale cailor de degajare rapida (RETIL)

Caracteristici

5.3.15.5 Luminile indicatoare pentru caile de degajare rapida trebuie sa fie lumini galbene
fixe unidirectionale, aliniate astfel incat sa fie vizibile pilotilor unui avion care aterizeaza pe
directia de apropiere.

5.3.15.6 Luminile indicatoare pentru caile de degajare rapida trebuie sa corespunda
specificatiilor din Apendicele 2, Figurile A2-6 sau A2-7, dupa caz.

5.3.15.7 Luminile indicatoare pentru caile de degajare rapida trebuie alimentate cu energie
printr-un circuit separat fata

de oricare balizaj luminos al pistei, astfel incat sa fie utilizabile si cand alte lumini de balizaj
sunt stinse.

5.3.16 Luminile prelungirii de oprire
Aplicare
5.3.16.1 Luminile prelungirii de oprire trebuie sa fie asigurate pentru o prelungire de oprire

destinata sa fie folosita pe timp de noapte.

Amplasare
5.3.16.2 Luminile prelungirii de oprire trebuie sa fie dispuse de-a lungul intregii lungimi a



prelungirii de oprire si trebuie sa fie doua siruri paralele, echidistante fata de ax si
corespunzator cu sirurile luminilor laterale ale pistei. Luminile prelungirii de oprire trebuie sa
fie dispuse transversal pe sfarsitul unei prelungiri de oprire, cat mai aproape posibil de
sfarsitul prelungirii de oprire si, in nici un caz, la mai mult de 3 m dincolo de acesta, in
exterior.

Caracteristici
5.3.16.3 Luminile prelungirii de oprire trebuie sa fie lumini fixe unidirectionale, rogii in
directia pistei.

5.3.17 Luminile axului cailor de rulare

Aplicare

5.3.17.1 Luminile axului cailor de rulare trebuie amplasate pe caile de degajare din pista,
caile de rulare, punctul de degivrare/antigivrare si pe platformele destinate folosirii in conditii
de distanta vizuala in lungul pistei mai mica de 350 m, astfel incat sa asigure o ghidare
continua intre axul pistei si punctul de stationare pentru aeronava, exceptand cazul in care
densitatea traficului este mica, iar luminile laterale ale caii de rulare si marcajul axului caii de
rulare asigura o ghidare adecvata.

5.3.17.2 Luminile axului cailor de rulare ar trebui amplasate pe o cale de rulare destinata sa
fie folosita pe timp de noapte in conditii de distanta vizuala in lungul pistei la 350 m sau mai
mult, Tn special pe intersectiile complexe de cai de rulare si pe caile de rulare de degajare,
exceptie facand cazul in care densitatea traficului este mica cand luminile nu trebuie
asigurate, iar luminile laterale ale caii de rulare si marcajul axului caii de rulare asigura o
ghidare adecvata, cand nu trebuie instalate aceste lumini.

Notd. - In cazul in care ar putea fi necesar s se delimiteze marginile laterale ale unei céi de
rulare, cum ar fi pe o cale de degajare rapida, pe o cale de rulare ingusta sau in conditii de
zapada, aceasta va fi facuta cu lumini laterale de cale de rulare sau cu balize.

5.3.17.3 Se recomanda instalarea luminilor axului cailor de rulare pe o cale de rulare de
degajare, o cale de rulare, un post de degivrare/antigivrare si pe o platforma, in orice conditji
de vizibilitate, in cazul in care este mentionata ca o componenta a unui sistem avansat de
ghidare si de control al circulatiei pe suprafata de miscare, intr-o astfel de maniera, incat sa
asigure o ghidare continua intre axul pistei si postul de stationare pentru aeronava.

5.3.17.4 Luminile axului cailor de rulare trebuie amplasate pe o pista care face parte dintr-un
traseu standard de circulatie pe suprafata de miscare si este destinata rularii la sol in conditji
de distanta vizuala in lungul pistei mai mica de 350 m; exceptand cazul in care densitatea
traficului este mica si aceste lumini nu trebuie asigurate, iar luminile laterale ale caii de
rulare si marcajul axului caii de rulare asigura o ghidare adecvata.

Nota. - Vezi para. 8.2.3 pentru prevederi referitoare la interblocarea sistemelor luminoase
ale pistei si ale céilor de rulare.

5.3.17.5 Se recomanda ca luminile axului cailor de rulare sa fie asigurate in orice conditii de
vizibilitate pe o pista ce face parte dintr-un traseu standard de circulatie pe suprafata de
miscare, in cazul in care este prezenta ca o componenta a unui sistem avansat de ghidare
si de control al circulatiei pe suprafata de migcare.

Caracteristici

5.3.17.6 Cu exceptia celor prevazute la para. 5.3.17.8, luminile axului cailor de rulare pe o
cale de rulare care nu este cale de degajare din pista, precum si pe o pista care face parte
dintr-un traseu standard de rulare la sol trebuie sa fie lumini fixe verzi, cu o deschidere a
fasciculului astfel incat lumina sa fie vizibila numai din avioanele aflate pe calea de rulare
respectiva, sau in imediata apropiere a acesteia.

5.3.17.7 Luminile axului cailor de rulare pe o cale de degajare din pista trebuie sa fie lumini
fixe. Luminile axului caii de rulare trebuie sa emita alternativ verde si galben de la inceperea



acestora in imediata apropiere a axului pistei si pana la perimetrul zonei critice/sensibile
ILS/MLS, sau pana la marginea laterala cea mai joasa a suprafetei interioare de tranzitie -
cea mai indepartata de pista dintre cele doua -, iar dupa aceea toate luminile trebuie sa fie
verzi (vezi Figura 5-26). Prima lumina din linia de degajare a axului trebuie sa fie totdeauna
verde si lumina cea mai apropiata de perimetru trebuie sa fie intotdeauna galbena.

Nota 1. - Trebuie avut grija sa se limiteze repartitia luminilor verzi pe o pistd sau in imediata
apropiere a acesteia, astfel incat sa se evite posibila confuzie cu luminile pragului.

Nota 2. - Pentru caracteristicile filtrelor galbene, vezi Apendicele 1, Sectiunea 2.2.

Nota 3. - Marimea zonei critice/sensibile ILS/MLS depinde de caracteristicile instalatiilor
ILS/MLS aferente, precum si de alti factori. Indrumdri in acest sens sunt cuprinse in Anexa
10, Volumul I, Suplimentele C si G.

Nota 4. - Cerintele privind panourile indicatoare de degajare a pistei sunt cuprinse in para.
5.4.3

5.3.17.8. Atunci cand este necesar pentru a indica proximitatea unei piste, luminile axului
cailor de rulare ar trebui sa fie lumini fixe de culori verde si galben, alternative, de la
perimetrul zonei critice/sensibile a ILS/MLS sau de la marginea inferioara a suprafetei de
tranzitie interioara, care este mai indepartata de pista, la pista si sa continue alternarea
verde si galben, pana:

a) In apropierea axului pistei;

b) Tn cazul luminilor axului cailor de rulare care traverseaza pista, la perimetrului opus zonei
critice/sensibile ILS/MLS sau marginea inferioara a suprafetei de tranzitie interioara, care
este mai indepartata de pista.

Nota 1. O atentie deosebita trebuie acordata limitarii distributiilor luminilor de la lumini verzi
pe sau in apropierea pistei astfel incat sa se evite confuzia cu luminile de prag.

Nota 2. Prevederile de la para. 5.3.17.8. pot fi parte din masurile de prevenire a incursiunilor
pe pista.



Figura 5-26. Balizarea luminoasa a cailor de rulare

5.3.17.9 Luminile axului cailor de rulare trebuie sa fie conforme cu:
a) specificatiile din Apendicele 2, Figurile A2-12, A2-13 sau A2-14, pentru caile de rulare



destinate sa fie folosite Tn conditii de distanta vizuala in lungul pistei sub 350 m;
b)specificatiile din Apendicele 2, Figurile A2 - 15 sau A2-16, pentru alte de cai de rulare.
5.3.17.10 Acolo unde sunt necesare intensitati luminoase sporite din motive operationale,
luminile axului cailor de rulare de degajare rapida utilizate in conditii de distanta vizuala in
lungul pistei sub 350 m trebuie sa respecte cerintele Apendicelui 2,

Figura A2-12. Numarul nivelelor de luminanta pentru aceste lumini va fi similar cu cel al
balizajului axului pistei.

5.3.17.11 in cazul in care luminile axului cdii de rulare sunt componente ale unui sistem
avansat de ghidare si control al circulatiei pe suprafata de miscare si in care, dintr-un punct
de vedere al exploatarii, sunt necesare intensitati mai mari, pentru a mentine rularea la
viteze mai mari chiar cu vizibilitate foarte redusa, sau in conditii de lumina stralucitoare ziua,
luminile axului caii de rulare se recomanda ca acestea sa fie conforme cu specificatiile din
Apendicele 2, Figurile A2-17, A2- 18 sau A2-19.

Nota - Luminile axului cédii de rulare, de mare intensitate, trebuie folosite numai in caz de
absoluta nevoie si ca urmare a unui studiu specific.

Amplasare

5.3.17.12 Se recomanda ca luminile axului caii de rulare sa fie amplasate in mod normal pe
marcajul axului caii de rulare, iar in cazul in care nu este posibil sa fie amplasate pe marca;,
ele ar putea fi deviate cu cel mult 30 cm fata de acesta.

Luminile axului caii de rulare pe caile de rulare

Amplasare

5.3.17.13 Luminile axului caii de rulare, pe o poriiune rectilinie a unei cai de rulare se
recomanda sa fie distantate la intervale longitudinale de cel mult 30 m, cu exceptia
cazurilor:

a) intervale mai mari, de cel mult 60 m pot fi folosite, in cazul in care, datorita conditjilor
meteorologice predominante, se asigura astfel o ghidare suficienta;

b)intervale mai mici de 30 m ar trebui asigurate pe sectiunile rectilinii scurte; si

c) pe o cale de rulare destinata sa fie folosita in conditii de RVR mai mica de 350 m,
distantarea longitudinala ar trebui sa fie de cel mult 15 m.

5.3.17.14 Luminile axului caii de rulare pe o portiune curba a acesteia se recomanda sa
continue de la partea rectilinie a curbei la o distanta constanta fata de marginea exterioara a
curbei. Luminile ar trebui sa fie distantate astfel, incat sa asigure o informatie clara despre
curba.

5.3.17.15 Pe o cale de rulare destinata folosirii in conditii de RVR sub 350 m se recomanda
ca luminile pe curba sa nu fie distantate la mai mult de 15 m si, pe o curba cu raza sub 400
m, luminile nu ar trebui distantate la mai mult de 7,5 m. Aceasta distantare ar trebui sa se
extinda pe 60 m inainte de curba, precum si dupa curba.

Nota 1. - Distantarile pe curbe, corespunzéatoare unei cai de rulare folosita in conditii de
RVR de 350 m sau mai mare sunt:

Nota 2. - Vezi para. 3.9.6 si Figura 3-2.

Luminile axului caii de rulare pe caile de degajare rapida

Amplasare

5.3.17.16 Luminile axului caii de rulare pe o cale de degajare rapida ar trebui sa inceapa
dintr-un punct la cel putin 60 m inaintea inceputului curbei caii de rulare si sa continue
dincolo de sfarsitul curbei pana la un punct de pe ax in care se poate estima ca un avion
ajunge la viteza normala de rulare la sol. Luminile de pe portiunea paralela cu axul pistei
trebuie sa fie intotdeauna la cel putin 60 cm distanta fata de oricare sir al luminilor axului
pistei, asa cum se arata in Figura 5-27.



5.3.17.17 Se recomanda ca luminile sa fie distantate la intervale longitudinale de cel mult 15
m, iar in cazul in care nu sunt dispuse lumini ale axului pistei, ar putea fi folosit un interval
mai mare, dar care sa nu depaseasca 30 m.

Luminile axului caii de rulare pe alte cai de degajare de pe pista

Amplasare

5.3.17.18 Luminile axului caii de rulare pe caile de degajare, altele decat caile de degajare
rapida, se recomanda sa inceapa din punctul in care marcajul axului caii de rulare incepe
sa se curbeze fata de axul pistei, si sa urmareasca marcajul axului curb al caii de rulare cel
putin pana la punctul unde marcajul paraseste pista. Prima lumina ar trebui sa fie la cel
putin 60 cm fata de orice sir al luminilor axului pistei, asa cum se arata in Figura 5-27.
5.3.17.19 Luminile se recomanda sa fie distantate la intervale de cel mult 7,5 m.

Luminile axului caii de rulare pe piste

Amplasare

5.3.17.20 Luminile axului cailor de rulare pe o pista, parte dintr-un traseu standard de cai
rulare destinat deplasarii aeronavelor pe sol in conditii de distanta vizuala in lungul pistei
mai mica de 350 m, se recomanda sa fie distantate longitudinal la cel mult 15 m.
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Figura 5-27. Luminile decalate ale axului pistei si caii de rulare

5.3.18 Lumini laterale ale caii de rulare

Aplicare

5.3.18.1 Luminile laterale ale caii de rulare trebuie instalate pe pariile laterale ale unei
platforme de intoarcere pe pista, ale unei platforme de asteptare, platforme de
degivrare/antigivrare, platforme, etc., destinate sa fie folosite pe timpul noptii, precum si pe



o cale de rulare care nu este prevazuta cu lumini ale axului folosite noaptea; exceptie face
situatia in care poate fi realizata o ghidare adecvata prin iluminarea suprafetei, sau prin alte
mijloace si cand luminile laterale de cale de rulare nu trebuie instalate.

Nota - Vezi para. 5.5.5 pentru balizele laturilor céii de rulare.

5.3.18.2 Luminile laterale pe o cale de rulare trebuie sa fie instalate pe pista care face parte
dintr-un traseu standard de rulare la sol folosit pentru rularea pe timp de noapte, in cazul in
care pista nu are lumini de ax ale caii de rulare.

Nota. - Vezi para. 8.2.3 pentru prevederi cu privire la interblocarea sistemelor luminoase ale
pistei i ale caéilor de rulare.

Amplasare

5.3.18.3 Luminile laterale de cale de rulare, pe o portiune rectilinie a unei cai de rulare si pe
o pista care face parte dintr-un traseu standard de rulare la sol, ar trebui sa fie distantate la
intervale longitudinale uniforme de cel mult 60 m. Luminile pe o curba ar trebui distantate la
intervale mai mici de 60 m, astfel incat sa fie asigurata o indicatie clara despre curba.

Notd. - Indruméri privind distantele luminilor laterale ale céilor de rulare dispuse pe curbe
sunt cuprinse in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.
5.3.18.4 Se recomanda ca luminile laterale de cale de rulare pe o platforma de asteptare, o
pozitie de degivrare/antigivrare, o platforma, etc., sa fie distantate la intervale longitudinale
uniforme de cel mult 60 m.

5.3.18.5 Luminile laterale de cale de rulare de pe o platforma de intoarcere la pista trebuie
distantate la intervale longitudinale uniforme nu mai mari de 30 m.

5.3.18.6 Se recomanda ca luminile sa fie amplasate cat mai aproape posibil de marginile
laterale ale caii de rulare, platformei de asteptare, pozitiei de degivrare/antigivrare,
platformei, pistei, etc., sau in afara acestora, la o distanta de cel mult 3 m.

Caracteristici

5.3.18.7 Luminile laterale de cale de rulare trebuie sa fie lumini fixe de culoare albastra.
Luminile trebuie sa se vada pana la cel putin 75° deasupra orizontului si la toate azimuturile
necesare pentru a asigura ghidarea unui pilot care ruleaza in orice directie. La o intersectie,
0 degajare sau o curba, luminile trebuie mascate, pe cat posibil, astfel incat sa nu fie vizibile
de pe directiile in care ele pot fi confundate cu alte lumini.

5.3.18.8. Intensitatea balizajului luminos marginal al caii de rulare trebuie sa fie de cel putin
2 cd de la 0° la 6° vertical si de 0,2 cd la orice unghi vertical intre 6° si 75°.

5.3.19 Luminile platformei de intoarcere pe pista

Aplicare

5.3.19.1 Luminile platformei de intoarcere pe pista trebuie amplasate pentru a asigura
dirijarea continua pe platforma prevazuta pentru intoarcere pe pista in conditii de distanta
vizuala in lungul pistei mai mica de 350 m, pentru a permite avionului sa efectueze o
intoarcere completa de 180° si sa se alinieze din nou cu axa pistei.

5.3.19.2 O platforma de intoarcere pe pista prevazuta pentru folosire pe timp de noapte va fi
prevazuta cu balizaj luminos.

Amplasare

5.3.19.3 In mod obisnuit se recomandd amplasarea luminilor platformei de intoarcere pe
pista pe marcajul de platforma de intoarcere, cu exceptia faptului ca pot fi decalate cu cel
mult 30 cm, acolo unde nu pot fi instalate pe marcaj.

5.3.19.4 Luminile platformei de intoarcere pe pista situate de-a lungul portiunii rectilinii a
marcajului platformei trebuie sa fie distantate longitudinal la intervale de cel mult 15 m.
5.3.19.5 Luminile platformei de intoarcere pe pista amplasate pe portiunea curbilinie a
marcajului platformei nu vor fi distantate la intervale mai mari de 7,5 m.



Caracteristici

5.3.19.6 Luminile platformei de intoarcere pe pista trebuie sa fie lampi unidirectionale fixe,
de culoare verde, cu asemenea fascicule incat acestea sa fie vizibile numai pentru
avioanele aflate pe platforma sau care se apropie de platforma.

5.3.19.7 Luminile platformei de intoarcere pe pista trebuie sa indeplineasca cerintele din
Apendicele 2, Figurile A2-13, A2-14 sau A2-15, dupa caz.

5.3.20 Barele de oprire

Aplicare

Nota 1. - O bara de oprire este destinata a fi controlatd manual sau automat de catre
serviciile de trafic aerian.

Nota 2. - Incursiunile pe pistd se pot produce in orice conditii de vizibilitate sau
meteorologice. Amplasarea barelor de oprire la pozitile de asteptare la pista si folosirea
acestor bare noaptea sau in conditii de distanta vizuala in lungul pistei mai mare de 550 m
reprezinta un mod eficient de prevenire a incursiunilor pe pista.

5.3.20.1 O bara de oprire trebuie amplasata la fiecare pozitie de asteptare care deserveste
o pista, in cazul in care pista este destinata a fi folosita in conditii de distanta vizuala in
lungul pistei sub valoarea de 350 m, cu exceptia cazurilor in care exista:

a) mijloace si proceduri adecvate pentru prevenirea patrunderii accidentale a aeronavelor
sau vehiculelor pe pista; sau

b)proceduri operationale pentru a limita, in conditii de distanta vizuala in lungul pistei sub
valoarea de 550 m, numarul:

1) aeronavelor pe suprafata de manevra, la una singura in orice moment; si

2) vehiculelor pe suprafata de manevra, la strictul necesar.

5.3.20.2 Se recomanda sa se asigure o bara de oprire la fiecare pozitie de asteptare la pista
care deserveste o pista, in cazul in care pista este folosita in conditii de distanta vizuala in
lungul pistei intre 350 m gsi 550 m, cu exceptia cazurilor in care:

a) sunt asigurate mijloace si proceduri corespunzatoare pentru a ajuta la prevenirea
patrunderii accidentale a aeronavelor sau vehiculelor pe pista; sau

b) exista proceduri operationale pentru a limita, in conditii de distanta vizuala in lungul
pistei sub valoarea de 550 m, numarul:

1) aeronavelor pe suprafata de manevra, la una singura in orice moment; gi

2) vehiculelor pe suprafata de manevra, la strictul necesar.

5.3.20.3 Tn cazul in care existd mai mult de o bara de oprire asociata cu o intersectie cale de
rulare/pista, numai una dintre ele trebuie sa fie luminata la un moment dat.

5.3.20.4 O bara de oprire ar trebui sa fie amplasata la o pozitie intermediara de asteptare in
cazul in care se doreste sa se suplimenteze marcajele cu lumini si sa se asigure prin
mijloace vizuale un control al traficului.

Amplasare

5.3.20.5 Barele de oprire trebuie amplasate transversal pe calea de rulare la punctul in care
se doreste oprirea traficului. In cazul in care sunt instalate luminile suplimentare specificate
in para. 5.3.20.7, aceste lumini trebuie amplasate la o distanta de cel putin 3 m fata de
marginea caii de rulare.

Caracteristici

5.3.20.6 Barele de oprire sunt formate din lumini distantate uniform la intervale care nu
depasesc 3 m transversal pe calea de rulare, emitand lumina rogie in directia (directiile)
destinate pentru apropierea catre intersectie sau catre pozitia de asteptare la pista.

Nota. — In cazul in care este necesaré sporirea vizibilitétii unei bare de oprire, se vor instala
uniform lumini suplimentare.



5.3.20.7. O pereche de lumini de intensitate mai mare ar trebui sa fie adaugata la fiecare
capat al barei de oprire in cazul in care luminile barei de oprire inserate in pavaj ar putea fi
ascunse vederii pilotului, de exemplu, in cazul zapezii sau ploii sau in cazul cand aeronava
este oprita intr-o pozitie atat de apropiata de lumini incat acesta blocheaza vizibilitatea
datorita structurii aeronavei.

5.3.20.8 Barele de oprire instalate la o pozitie de asteptare la pista trebuie sa fie
unidirectionale si trebuie sa emita lumina rosie in directia de apropiere catre pista.

5.3.20.9 In cazul in care sunt instalate luminile suplimentare specificate in para. 5.3.20.7,
aceste lumini trebuie sa aiba aceleasi caracteristici ca si luminile de | bara de oprire, dar
trebuie sa fie vizibile pilotilor aeronavelor care se apropie doar pana cand acestea ajung la
pozitia barei de oprire.

5.3.20.10 Intensitatea luminii rosii, precum si deschiderile fasciculelor luminilor barelor de
oprire trebuie sa fie conforme cu specificatiile din Apendicele 2, Figurile A2-12 la A2-16,
dupa caz.

5.3.20.11 In cazul in care barele de stop sunt mentionate drept componente ale unui sistem
avansat de dirijare si control al rularii la sol si in care, dintr-un punct de vedere al exploatarii,
sunt necesare intensitati mai mari, pentru a mentine rularea pe sol la viteze mai mari in
conditii de vizibilitate redusa, sau in conditii de lumina stralucitoare ziua, intensitatea in
lumina rosie, precum si deschiderile fasciculelor luminilor barelor de oprire se recomanda sa
fie conforme cu specificatiile din Apendicele 2, Figurile A2-17, A2-18 sau A2-19.

Nota - Barele de stop de mare intensitate pot fi folosite numai in caz de absolutd nevoie si
ca urmare a unui studiu specific.

5.3.20.12 in cazul in care este necesar un dispozitiv cu fascicul larg, intensitatea in lumina
rosie, precum si deschiderile fasciculelor luminilor barelor de oprire ar trebui sa fie conforme
cu specificatiile din Apendicele 2, Figurile A2-17 sau A2-19.

5.3.20.13 Circuitul electric al luminilor trebuie proiectat astfel incat:

a)barele de oprire amplasate transversal pe caile de rulare de intrare sa fie comandate
independent;

b) barele de oprire amplasate transversal pe caile de rulare destinate sa fie folosite numai
drept cai de degajare, sa fie comandate independent sau in grupuri;

c) in cazul in care o bara de oprire este iluminata, toate luminile axului caii de rulare
instalate dincolo de bara trebuie sa fie stinse pe o distanta de cel putin 90 m;

d) barele de oprire sunt interblocate cu luminile axului caii de rulare, astfel incéat, in cazul
n care luminile axiale instalate dincolo de bara sunt iluminate, bara de oprire este stinsa, si
invers.

Nota. - La proiectarea sistemului electric trebuie avut grija sa se asigure ca nu se pot
defecta in acelasi timp toate luminile unei bare de oprire. indruméri sunt cuprinse in
Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 5.

5.3.21 Luminile pozitiei intermediare de asteptare
Nota. - Vezi Sectiunea 5.2.11 pentru specificatii privind marcajele pozitiei intermediare de
asteptare.

Aplicare

5.3.21.1 Cu exceptia cazului in care a fost instalatd o bara de oprire, luminile pozitiei
intermediare de asteptare trebuie instalate la o pozitie folosita in conditii de distanta vizuala
in lungul pistei mai mica decét valoarea de 350 m.

5.3.21.2 Se recomanda ca luminile pozitiei intermediare de asteptare sa fie dispuse la un
punct intermediar de asteptare, atunci cand nu este nevoie de semnale "opreste - mergi,"
cum sunt cele ale unei bare de oprire.

Amplasare
5.3.21.3 Luminile pozitiei intermediare de asteptare trebuie instalate de-a lungul marcajului



punctului intermediar de asteptare, la o distanta de 0,3 m inaintea marcajelor.

Caracteristici

5.3.21.4 Luminile pozitiei intermediare de asteptare sunt compuse din trei lumini fixe
unidirectionale aratand galben 1in directia de apropiere catre pozitia de asteptare
intermediara, cu o repartitie a luminii similara celei a luminilor axului caii de rulare, in cazul
in care acestea exista. Luminile trebuie instalate simetric fata de axul caii de rulare si
perpendicular pe acesta, cu luminile individuale distantate la 1,5 m una de cealalta.

5.3.22 Luminile de degajare ale platformei de degivrare/antigivrare

Aplicare
5.3.22.1 Se recomanda instalarea de lumini de degajare la limita de iesire de pe o platforma
de degivrare/antigivrare indepartata, situata langa o cale de rulare.

Amplasare

5.3.22.2 Luminile de degajare de pe o platforma de degivrare/antigivrare trebuie sa fie
amplasate cu 0,3 m spre interiorul marcajului pozitiei intermediare de asteptare, dispus la
limita de iesire de pe o platforma de degivrare/antigivrare indepartata.

Caracteristici

5.3.22.3 Luminile de degajare de pe o platforma de degivrare/antigivrare constau din lumini
incastrate fixe, unidirectionale, de culoare galbena, distantate la intervale de 6 m si vizibile
numai pentru avioanele care se apropie de limita de iesire, avand o dispunere similara celei
a luminilor axului caii de rulare (vezi Figura 5-28).

Cale de rulare

minima (vezi 3.15.10 si

Tabelul 3-1, coloana 11 v _/_/3 _____________
Marcaj pozitie . Q
intermediara } \

de asteptare ’

) ‘ 1m
Distanta de separare A % ﬁ

Lumini de iesire de pe
platforma de degivrare/
antigivrare

Figura 5-28. Platforma de degivrare / antigivrare indepartata

5.3.23 Luminile de protectie ale pistei

Nota. - Scopul Iluminilor de protectie a pistei este de a atrage atentia pilotilor gi
conducatorilor de autovehicule, care opereaza pe caile de rulare, ca patrund pe o pista.
Exista doua configuratii standard ale luminilor de protectie a pistei, agsa cum este aratat in
Figura 5-29.



Aplicare

5.3.23.1 Luminile de protectie a pistei cu Configuratia A trebuie sa fie dispuse la fiecare
intersectie pista/cale de rulare, asociata unei piste destinate sa fie utilizata:

a) in conditii de distanta vizuala in lungul pistei mai mica decat valoarea de 550 m, in
cazul in care nu exista o bara de oprire; si

b) in conditii de distanta vizuala in lungul pistei cu valori intre 550 m si 1 200 m, in cazul
n care densitatea traficului este mare.

5.3.23.2 Ca parte a masurilor de prevenire a incursiunilor pe pista, luminile de protectie a
pistei cu Configuratia A, sau B, ar trebui sa fie dispuse la fiecare intersectie pista/cale de
rulare, acolo unde au fost identificate zone "hot spot“ de incursiune pe pista, si folosite in
toate conditiile meteorologice pe timpul zilei gi noptii.

5.3.23.3 Configuratia B a luminilor de protectie a pistei ar trebui sa nu fie colocata cu o bara
de oprire.

Amplasare

5.3.23.4 Luminile de protectie a pistei, Configuratia A, trebuie amplasate de fiecare parte a
caii de rulare, la o distanta fata de axul pistei cel putin egala cu cea specificata, pentru o
pista de decolare, in Tabelul 3-2.

5.3.23.5 Luminile de protectie a pistei, Configuratia B, trebuie amplasate transversal pe
calea de rulare, la o distanta fata de axul pistei cel putin egala cu cea specificata, pentru o
pista de decolare, in Tabelul 3-2.

f

Vezi 5.3.23.4
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3m
Configuratia A Configuratia B

Figura 5-29. Luminile de protectie a pistei

Caracteristici

5.3.23.6 Luminile de protectie a pistei, Configuratia A, trebuie sa fie formate din cate doua
perechi de lumini galbene.

5.3.23.7 In cazul in care este nevoie sa se imbunatateasca contrastul dintre starea stinsa si
aprinsa a luminilor de protectie a pistei, Configuratia A, destinate a fi folosite pe timp de zi,
deasupra fiecarei lampi se recomanda sa fie amplasat un ecran de marime suficienta, pentru
a preveni lumina solara sa intre la lentile, ecran care sa nu afecteze dispozitivul de
recomandat deasupra fiecarei lampi.

Nota. - In loc de vizor, pot fi folosite alte dispozitive sau procedee - cum ar fi, de exemplu,
corpuri optice proiectate special.

5.3.23.8 Luminile de protectie a pistei, Configuratia B, sunt formate din lumini galbene,
amplasate la intervale de 3 m, transversal pe calea de rulare.

5.3.23.9 Fasciculul luminos trebuie sa fie unidirectional si astfel aliniat, incat sa fie vizibil



pilotului unui avion in rulare spre pozitia de asteptare.

5.3.23.10 Intensitatea in lumina galbena si deschiderile fasciculelor luminilor din Configuratia
A ar trebui sa fie conforma cu specificatiile din Apendicele 2, Figura A2-24.

5.3.23.11 In cazul in care luminile de protectie a pistei sunt destinate a fi folosite pe timp de
zZi, intensitatea in lumina galbena si deschiderile fasciculelor luminilor din Configuratia A se
recomanda sa fie conforma cu specificatiile din Apendicele 2, Figura A2-25.

5.3.23.12 In cazul in care luminile de protectie a pistei sunt mentionate drept componente ale
unui sistem avansat pentru ghidarea si controlul migcarilor pe suprafata, in care sunt
necesare intensitati mai mari ale luminilor, intensitatea in lumina galbena, precum si
deschiderile fasciculelor luminilor Configuratiei A se recomanda sa fie conforme cu
specificatiile din Apendicele 2, Figura A2-25.

Nota. - Intensitatile mai mari ale luminilor pot fi necesare pentru a mentine rularea la sol la o
anumita viteza, in conditii de vizibilitate redusa.

5.3.23.13 Se recomanda ca intensitatea in lumina galbena si deschiderile fasciculelor
luminilor din Configuratia B sa fie conforma cu specificatiile din Apendicele 2, Figura A2-12.
5.3.23.14 In cazul in care luminile de protectie a pistei sunt destinate sa fie folosite pe timp
de zi, intensitatea in lumina galbena si deschiderile fasciculelor luminilor din Configuratia B
se recomanda sa corespunda specificatiilor din Apendicele 2, Figura A2-20.

5.3.23.15 Tn cazul in care luminile de protectie a pistei sunt componente ale unui sistem
avansat pentru ghidarea si controlul migcarilor pe suprafata, in care sunt necesare intensitati
mai mari ale luminilor, intensitatea in lumina galbena, precum si deschiderile fasciculelor
luminilor Configuratiei B ar trebui sa fie conforme cu specificatiile din Apendicele 2, Figura
A2-20.

5.3.23.16 Luminile din fiecare dispozitiv din Configuratia A trebuie sa se aprinda alternativ.
5.3.23.17 Pentru Configuratia B, luminile alaturate trebuie sa se aprinda alternativ, iar
luminile alternante trebuie sa se aprinda simultan.

5.3.23.18 Luminile trebuie sa se aprinda cu o frecventa cuprinsa intre 30 si 60 cicluri pe
minut, iar perioadele de stingere si aprindere trebuie sa fie egale si inverse la fiecare lumina.
Nota. - Intervalul de intermitentd este dependent de timpii de aprindere si de stingere ai
becurilor folosite. S-a constatat ca luminile de protectie a pistei, Configuratia A, instalate in
circuite serie la 6,6 amperi sunt cel mai vizibile in cazul in care functioneaza la 45 pana la 50
intreruperi pe minut pe lampa. Luminile de protectie a pistei, Configuratia B, instalate in
circuite serie la 6,6 amperi sunt cel mai vizibile in cazul in care functioneaza la 30 pana la 32
intreruperi pe minut, pe lampa.

5.3.24 lluminarea cu proiectoare a platformei de stationare pentru aeronave
(vezi si para. 5.3.17.1 i 5.3.18.1)

Aplicare

5.3.24.1. Se recomanda ca iluminarea cu proiectoare sa fie asigurata pe o platforma de
stationare, pe o pozitie de degivrare/antigivrare sau pe o pozitie izolata de stationare
aeronava stabilita, destinate sa fie folosite pe timpul noptii.

Nota 1. - In cazul in care o pozitie de degivrare/antigivrare se afla in imediata apropiere a
unei piste si iluminarea permanenta cu proiectoare ar putea deruta pilotii, vor fi necesare alte
mijloace de iluminare a pozitiei.

Nota 2. - Stabilirea unei zone izolate de parcare este prevazuta in para. 3.14.

Nota 3 — Indrumdri privind iluminarea cu proiectoare a platformei de stationare pentru
aeronave sunt cuprinse in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157),
Partea 4.

Amplasare
5.3.24.2 Se recomanda ca iluminarea cu proiectoare a platformei de stationare aeronave sa
fie instalata astfel, incat sa asigure o iluminare adecvata pe toate zonele de deservire de pe



platforma, cu un efect minim de orbire asupra pilotilor din aeronavele in zbor si la sol, a
controlorilor de trafic de aerodrom si de platforma, precum si a personalului de pe platforma.
Aranjarea si orientarea se recomanda sa fie facuta astfel incat o pozitie de stationare
aeronava sa primeasca lumina din doua sau mai multe directi, pentru a reduce umbrele la
minimum.

Caracteristici
5.3.24.3 Repartitia spectrala a proiectoarelor pe platforma trebuie sa fie facuta astfel incat
culorile folosite pentru marcajele de pe aeronave in legatura cu operatiunile normale de
deservire tehnica la sol, cele ale marcajelor de pe suprafaia si cele pentru marcarea
obstacolelor, sa poata fi identificate corect.
5.3.24.4 Se recomanda urmatoarea iluminare medie:
Pozitie de parcare aeronava:

iluminare orizontala - 20 Ix, cu un factor de uniformitate (iluminare medie/iluminare minima)
de cel mult 4/1,

iluminare verticala - 20 Ix, la o inalfime de 2 m deasupra platformei, in directiile utile.
Alte zone ale platformei:

iluminare orizontala - 50% din nivelul mediu al iluminarii pe pozitile de stationare a
aeronavelor, cu un factor de uniformitate (iluminare medie/iluminare minima) de cel mult 4/1.

5.3.25 Sistemul de ghidare vizuala pentru andocare

Aplicare

5.3.25.1 Un sistem de ghidare vizuala pentru andocare trebuie asigurat in cazul in care
trebuie sa se indice vizual pozitionarea precisa a unei aeronave pe o pozitie de stationare
aeronava si unde nu este posibil sa se utilizeze alte mijloace, cum ar fi dispecerii de
platforma.

Noté - Factorii care trebuie luati in considerare la evaluarea necesitéatii unui sistem de
ghidare vizuala sunt, in primul rénd: numarul si tipul (tipurile) aeronavelor care utilizeaza
pozitia de stationare, conditiile meteorologice, spatiul disponibil pe platforma gi precizia
necesara pentru manevre in pozitia de parcare datorita instalatilor de deservire a
aeronavelor, puntilor mobile de imbarcare, etc. Vezi Manualul pentru proiectarea
aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4, pentru indruméri pentru selectia sistemelor
adecvate.

Caracteristici

5.3.25.2 Sistemul trebuie sa asigure ghidarea atat in azimut, cat si pentru oprire.

5.3.25.3 Dispozitivul de ghidare in azimut si indicatorul pozitiei de oprire trebuie sa fie
adecvate folosirii in toate conditile de vreme, de vizibilitate, de iluminare a fundalului si de
stare a pavajelor pentru care sistemul este destinat sa functioneze pe timp de zi si de
noapte, dar nu trebuie sa orbeasca pilotul datorita stralucirii.

Nota. - Atét la proiectarea, cét si la instalarea in amplasament a sistemului, trebuie avut grija,
ca reflexia luminii solare, ori a altor lumini din vecinatate, s nu degradeze claritatea si
vizibilitatea indicatiilor vizuale furnizate de sistem.

5.3.25.4 Dispozitivul de ghidare in azimut si indicatorul pozitiei de oprire trebuie sa fie astfel
proiectate, Tncat:

a) sa fie data pilotului o indicatie clara a functionarii defectuoase unuia dintre sisteme, sau a
ambelor; si

b) sa poata fi decuplate.

5.3.25.5 Dispozitivul de dirijare in azimut si indicatorul pozitiei de oprire trebuie amplasate
astfel, incat intre marcajele pozitiei de stationare aeronava, luminile de ghidare pentru
manevre din pozitia de stationare - in cazul in care acestea sunt prezente - si sistemul de
dirijare vizuala pentru acostare sa existe continuitatea de ghidare.



5.3.25.6 Acuratetea sistemului trebuie sa fie adecvata pentru tipul puntii mobile de imbarcare
si pentru instalatiile fixe de deservire aeronave cu care trebuie sa fie folosita aceasta.
5.3.25.7 Sistemul ar trebui sa poata fi utilizat de toate tipurile de aeronave pentru care este
destinata pozitia de stationare, de preferinta fara o manevrare selectiva.

5.3.25.8 In cazul in care este necesard manevrarea selectivd pentru a pregéati sistemul in
vederea folosirii sale de catre un anumit tip de aeronava, sistemul trebuie sa asigure
identificarea tipului de aeronava selectat, atat pentru pilot, cat si pentru operatorul
dispozitivului - ca un mijloc de asigurare ca sistemul a fost fixat corect.

Dispozitivul de ghidare in azimut

Amplasare

5.3.25.9 Dispozitivul de ghidare in azimut trebuie amplasat pe prelungirea directiei de
inaintare a aeronavei de pe pozitia de stationare, sau aproape de aceasta in asa fel, incat
semnalele sale sa fie vizibile din cabina de pilotaj a unei aeronave pe toata durata manevrei
si sa fie aliniat pentru folosirea cel putin de catre pilotul care ocupa scaunul din stédnga.
5.3.25.10 Dispozitivul de ghidare in azimut ar trebui sa fie aliniat astfel incat sa fie utilizabil
pentru pilotii care ocupa atat scaunul din stédnga, céat si cel din dreapta.

Caracteristici

5.3.25.11 Dispozitivul de ghidare in azimut trebuie sa asigure o ghidare stanga/dreapta fara
ambiguitate, care sa permita pilotului sa se inscrie si sa se mentina pe linia de intrare fara
manevre excesive.

5.3.25.12 Tn cazul in care ghidarea in azimut este indicatd printr-o schimbare a culorii,
verdele trebuie folosit pentru identificarea axului iar rosul pentru indicarea devierilor fata de
ax.

Indicatorul pozitiei de oprire

Amplasare

5.3.25.13 Indicatorul pozitiei de oprire trebuie amplasat alaturi de dispozitivul de ghidare in
azimut, sau suficient de aproape de acesta - astfel incat pilotul sa poata observa, fara a
intoarce capul, atat semnalele de ghidare in azimut, cat si semnalele de oprire.

5.3.25.14 Indicatorul pozitiei de oprire trebuie sa fie utilizabil cel putin pentru pilotul care
ocupa scaunul din stanga.

5.3.25.15 Indicatorul pozitiei de oprire ar trebui sa poata fi utilizat indiferent daca pilotul
ocupa scaunul din stdnga sau cel din dreapta.

Caracteristici

5.3.25.16 Informatia furnizatda de indicatorul pozitiei de oprire pentru un anumit tip de
aeronava trebuie sa tina cont de gama anticipata a variatiilor de Tnaltime a ochilor pilotului
si/sau de unghiuri de vizibilitate.

5.3.25.17 Indicatorul pozitiei de oprire trebuie sa indice pozitia de oprire pentru aeronava
careia i este asigurata ghidarea si trebuie sa asigure informatii privind gradul de apropiere,
pentru a permite pilotului sa reduca treptat viteza aeronavei pana la oprirea completa a
aeronavei pe pozitia de oprire destinata.

5.3.25.18 Se recomanda ca indicatorul pozitiei de oprire sa asigure indicatii privind viteza de
apropiere pe o distanta de cel putin 10 m.

5.3.25.19 1In cazul in care ghidarea de oprire este asiguratd printr-o schimbare a culorii,
verdele trebuie folosit pentru a arata ca aeronava poate continua manevra iar rosul pentru a
arata ca s-a ajuns n punctul de oprire - exceptand situatia cand, pe o distanta scurta
dinaintea punctului de oprire poate fi folosita o a treia culoare, pentru a atentiona ca punctul
de oprire este aproape.



5.3.26 Sistemul avansat de ghidare vizuala pentru andocare

Aplicare

Nota 1. - Sistemele avansate de ghidare vizuala pentru andocare (Advanced Visual Docking
Guidance Systems/A-VDGS) includ acele sisteme care, in plus fata de informatii legate de
azimutul de baza si pasiv si pozitia de oprire, ofera pilotilor informatii de ghidare activa (de
obicei bazaté pe senzori), cum ar fi: indicatii privind tipul de aeronavéa (conform Documentului
ICAO 8643), informatii legate de distanta ramasa si viteza de apropiere. Informatiile de
ghidare la andocare sunt asigurate de obicei pe o singura unitate de afigare.

Nota 2. - Un A-VDGS poate furniza informatii de ghidare la andocare in 3 etape: captarea
aeronavei de catre sistem, aliniamentul aeronavei in azimut gi informatii despre pozitia de
oprire.

5.3.26.1 Se recomanda ca un A-VDGS sa fie asigurat acolo unde este de dorit a se confirma
tipul corect de aeronava pentru care este asigurata ghidarea si/sau pentru a indica linia
centrala a pozitiei de stationare in folosin{a, acolo unde este asigurata mai mult de una.
5.3.26.2 Un A-VDGS trebuie sa fie potrivit pentru toate tipurile de aeronava pentru care este
destinata pozitia de stationare.

5.3.26.3 Un A-VDGS trebuie utilizat numai in conditiile in care sunt specificate performantele
operationale.

Nota 1. - Utilizarea unui A-VDGS in conditii de vizibilitate, vreme si iluminarea fundalului, atat
Ziua, cat gi noaptea, va

trebui sa fie specificata.

Nota 2. - Se solicita atentie pentru proiectarea gi instalarea sistemului la fata locului pentru a
se asigura de faptul ca orbirea, reflexia luminii soarelui sau alta lumina din apropiere nu
degradeaza claritatea si vizibilitatea reperelor vizuale furnizate de sistem.

5.3.26.4 Informatiile de ghidare la andocare furnizate de un A-VDGS nu trebuie sa intre in
conflict cu cele furnizate de sistemul de ghidare la andocare conventional la o pozitie de
stationare aeronava, daca ambele tipuri sunt asigurate si sunt in uz operational. Trebuie
asigurata o metoda care sa indice faptul ca un A-VDGS nu este in uz operational sau nu este
utilizabil.

Amplasare

5.3.26.5 Un A-VDGS trebuie pozitionat astfel incat sa asigure o ghidare neobstructionata si
lipsita de ambiguitate pentru persoanele responsabile si pentru persoanele care asista
andocarea aeronavei prin manevra de andocare.

Nota. - Tn mod normal, pilotul comandant este responsabil pentru andocarea aeronavei.
Totusi, in anumite circumstante, o altd persoana poate fi responsabila si aceasté persoana
poate fi conducatorul vehiculului ce tracteaza aeronava.

Caracteristici

5.3.26.6 A-VDGS trebuie sa asigure cel putin urmatoarele informatii pentru ghidare in etapa
corespunzatoare a manevrei de andocare:

a) o indicatie de oprire in caz de urgentg;

b) tipul si modelul aeronavei pentru care este asigurata ghidarea;

¢) o indicatie privind decalarea laterala a aeronavei comparativ cu linia centrala a pozitiei de
stationare;

d) directia de corectare a azimutului necesara pentru a corecta decalarea fata de linia
centrala a pozitiei de stationare;

e) o indicatie a distantei pana la pozitia de oprire;

f) o indicatie a momentului in care aeronava a atins pozitia corecta de oprire; Si

g) un avertisment in cazul in care aeronava depaseste pozitia corespunzatoare de oprire.
5.3.26.7 A-VDGS trebuie sa fie capabil sa furnizeze informatii de ghidare la andocare pentru



toate vitezele de rulare adoptate in timpul manevrelor de andocare.
Nota. — Vezi Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157,) Partea 4, pentru
indicatii privind viteza maxima a aeronavelor raportat la distanta pana la pozitia de oprire.
5.3.26.8 Timpul scurs de la determinarea decalarii laterale pana la afisarea acesteia nu
trebuie sa duca la devierea aeronavei de la linia centrala cu mai mult de 1 m, atunci cand se
opereaza in conditii normale.
5.3.26.9 Se recomanda ca informatia referitoare la decalarea aeronavei fata de linia centrala
a pozitiei de stationare si distanta pana la pozitia de oprire sa fie asigurate cu acuratetea din
Tabelul 5-4 atunci cand sunt afisate.
5.3.26.10 Simbolurile si grafica utilizate pentru a descrie informatiile de ghidare trebuie sa fie
intuitiv reprezentative pentru tipul de informatii furnizate.
Nota. - Utilizarea culorii trebuie sa fie adecvata si trebuie sa urmeze conventia semnalelor,
de exemplu, rosu, galben si verde inseamna, respectiv: pericol, atentie si conditii normale/
corecte. Trebuie luat in considerare si efectul culorilor contrastante.
5.3.26.11 Informatii referitoare la decalarea laterala a aeronavei fata de linia centrala a
pozitiei de stationare trebuie furnizate cu cel putin 25 m inainte de pozitia de oprire.
Nota. - Indicarea distantei de la aeronava pana la pozitia de oprire poate fi codificata in
culori si prezentata la o rata si o distanta proportionale cu rata actuala de apropiere $i cu
distanta de apropiere a aeronavei de punctul de oprire.
5.3.26.12 Distanta continua de apropiere si rata de apropiere trebuie furnizate de la cel
putin 15 m Tnainte de pozitia de oprire.
5.3.26.13 Se recomanda ca, acolo unde este asigurata, distanta de apropiere afisata
numeric sa fie furnizata in metri, numere intregi, pana la pozitia de oprire si afisata la o
zecimala cu cel putin 3 m Tnhainte de pozitia de oprire.

Tabelul 5-4. Acuratetea recomandata pentru decalare

Informatii Devierea Devierea Devierea Devierea

de ghidare maxima la maximala9m maximala15m maximala25m
pozitia de oprire de pozitia de de pozitia de de pozitia de
(zona de oprire) oprire oprire oprire

Azimut + 250 mm + 340 mm + 400 mm + 500 mm

Distanta + 500 mm + 1000 mm + 1300 mm Nu se specifica

5.3.26.14 Pe parcursul manevrei de andocare, trebuie asigurate mijloace adecvate pe A-
VDGS pentru a indica necesitatea opririi imediate a aeronavei. Intr-o astfel de situatie, care
include o defectiune a A-VDGS, nicio alta informatie nu trebuie sa fie afisata.

5.3.26.15 Prevederi pentru initierea unei opriri imediate in cadrul procedurii de andocare
trebuie puse la dispozitia personalului responsabil cu siguranta operationala a pozifiei de
stationare.

5.3.26.16 Se recomanda afisarea cuvantului «STOP» cu caractere rosii atunci cand este
necesara incetarea imediatd a manevrei de andocare.

5.3.27 Luminile de ghidare pentru manevre pe pozitia de stationare aeronava

Aplicare

5.3.27.1 Luminile de ghidare pentru manevre pe pozifia de stationare aeronava ar trebui
dispuse pentru a usura pozitionarea unei aeronave pe o pozitie de stationare aeronava de
pe o platforma pavata, sau de pe o pozitie de degivrare/antigivrare, destinate folosirii Tn



conditii de vizibilitate scazuta - cu exceptia cazurilor in care, prin alte mijloace, este
asigurata o ghidare adecvata.

Amplasare
5.3.27.2 Luminile de ghidare pentru manevre pe pozitia de stationare aeronava trebuie sa
fie instalate in acelasi loc cu marcajele pozitiei de stationare aeronava.

Caracteristici

5.3.27.3 Lumini de ghidare pentru manevre pe pozitia de stationare aeronava, altele decat
cele indicand o pozitie de oprire, trebuie sa fie lumini galbene fixe, vizibile pe toate
segmentele pe lungimea carora sunt destinate sa asigure ghidarea.

5.3.27.4 Luminile folosite pentru a defini liniile de intrare, de viraj si linile de degajare se
recomanda sa fie distantate la intervale de cel mult 7,5 m in curbe si 15 m pe sectiunile
rectilinii.

5.3.27.5 Luminile indicand o pozitie de oprire trebuie sa fie lumini fixe, unidirectionale,
aratand rosu.

5.3.27.6 Intensitatea se recomanda sa fie corespunzatoare conditiilor de vizibilitate si
luminilor ambientale in care pozitia de stationare aeronava este folosita.

5.3.27.7 Se recomanda ca circuitul electric al luminilor sa fie astfel proiectat, incat luminile
sa poata fi aprinse, pentru a indica faptul ca trebuie folositda acea pozitie de stationare
aeronava, si stinse, pentru a indica faptul ca pozitia de stationare nu trebuie folosita.

5.3.28 Lumina pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu

Aplicare

5.3.28.1 O lumina va fi dispusa la fiecare pozitie de asteptare pe drumul de serviciu care
deserveste o pista, in cazul in care se intentioneaza ca pista sa fie folosita in conditii de
distanta vizuala in lungul pistei sub valoarea de 350 m.

5.3.28.2 Se recomanda ca o lumina a pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu sa fie
amplasata la fiecare pozitie de asteptare de pe drumul de serviciu care deserveste o pista,
in cazul in care se intentioneaza ca pista sa fie folosita in conditii de distanta vizuala in
lungul pistei intre 350 m si 550 m.

Amplasare

5.3.28.3 O lumina a pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu trebuie amplasata alaturat
marcajului pozitiei de asteptare, la 1,5 m (£ 0,5 m) in afara drumului de serviciu, respectiv in
stdnga sau dreapta acestuia, potrivit reglementarilor in domeniul circulatiei rutiere.

Nota. - Vezi Sectiunea 9.9, pentru limitérile de masé si de inaltime, precum si cerintele de
frangibilitate ale mijloacelor de navigatie amplasate pe benzile pistei.

Caracteristici

5.3.28.4 Lumina pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu trebuie sa fie:

a)un semafor, lumina rosie (opreste)/verde (trece); sau

b)o lumina intermitenta, rogie.

Nota. - Luminile mentionate in alineatul a) trebuie sa fie comandate de catre serviciile de
trafic aerian.

5.3.28.5 Fasciculul luminos al luminii pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu trebuie sa
fie unidirectional si astfel aliniat, incat sa fie vizibil conducatorului unui vehicul care se
apropie de pozitia de asteptare.

5.3.28.6 Intensitatea luminoasa trebuie sa fie adecvata pentru conditiile de vizibilitate si de
lumina ambientala in care pozitia de asteptare este destinata sa fie folosita, dar aceasta nu
trebuie sa orbeasca prin stralucire pe conducatorul de vehicul.

Nota - Luminile semafor pentru circulatia vehiculelor corespund de cele mai multe ori



specificatiilor cuprinse in para. 5.3.28-5 si 5.3.28-6.
5.3.28.7 Frecventa sclipirilor luminii rogii trebuie sa fie intre 30 si 60 pe minut.

5.3.29 Bareta de interzicere a intrarii

Nota 1. - O bareté de interzicere a intrérii este destinata a fi controlatd manual de cétre
serviciile de trafic aerian.

Nota 2. - Incursiunile pe pistd pot avea loc in toate conditile de vizibilitate sau
meteorologice. Utilizarea de barete de interzicere a intrarilor la intersectia céailor de
rulare/pistelor si folosirea acestora pe timp de noapte sau in orice conditii de vizibilitate
poate face parte din masurile eficace de prevenire a incursiunilor pe pista.

Aplicare

5.3.29.1 Se recomanda ca o bareta de interzicere a intrarii sa fie dispusa perpendicular pe o
cale de rulare care este destinata a fi folosita numai ca o cale de rulare de degajare pentru
a preveni accesul neautorizat al avioanelor si vehiculelor pe acea cale de rulare.

Localizare

5.3.29.2 O bareta de interzicere a intrarii ar trebui amplasata perpendicular pe calea de
rulare la sfarsitul unei cai de rulare destinate a fi folosita numai ca o cale de rulare de
degajare pentru a ajuta la prevenirea intrarii avioanelor si vehiculelor pe calea de rulare in
directia gresita.

Caracteristici.

5.3.29.3 O bareta de interzicere a intrarii ar trebui sa constea din lumini unidirectionale
distantate la intervale uniforme dar nu mai mari de 3 m, care arata rosu in directia dorita de
apropiere de pista.

Nots. — In cazul in care este necesard sporirea vizibilitatii, lumini suplimentare trebuie
instalate uniform.

5.3.29.4 O pereche de lumini de intensitate ridicata ar trebui adaugate la fiecare capat al
unei barete de interzicere a intrarii, acolo unde baretele de interzicere a intrarii ar putea fi
ascunse de vederea pilotului, de exemplu, pe timp de zapada sau ploaie, sau in cazul in
care ar fi necesar ca un pilot sa opreasca aeronava intr-o pozitie atat de aproape de lumini,
astfel incat vizibilitatea acestora sa fie blocata de structura aeronavei.

5.3.29.5 Intensitatea luminilor rosii si spectrul de lumina specifice luminilor baretelor de
interzicere a intrarii trebuie sa aiba specificatiile din Apendicele 2, Figurile A-12 si A2-16,
dupa caz.

5.3.29.6 in cazul in care baretele de interzicere a intrarii sunt componente ale unui sistem
avansat de ghidare si control a circulatiei pe suprafata de miscare si in cazul in care, din
punct de vedere operational sunt necesare mentinerea intensitatilor mai mari pentru a
mentine migcarile la sol cu o anumita viteza in conditii de vizibilitate redusa sau in conditii
de lumina puternica pe timp de zi, intensitatea luminoasa a lumilor rosii si raspandirea
spectrului luminos pentru baretele de interzicere a intrarii ar trebui sa fie conform
specificatiilor continute in Apendicele 2, Figurile A-2-17, A2-18 sau A2-19, dupa caz.

Nota. - Luminile de mare intensitate pentru baretele de interzicere a intrérii se pot utiliza in
cazul in care este absolut necesara utilizarea acestora dupa elaborarea unor studii de
specialitate.

5.3.29.7 In cazul In care este necesar un dispozitiv cu fascicule larg, intensitatea luminilor
rosii si spectrul luminos al unei barete de interzicere a intrarii ar trebui sa fie in conformitate
cu specificatiile din Apendixul 2, Figura A2-17 si A2-19.

5.3.29.8 Circuitul de iluminat trebuie sa fie proiectat astfel incat:

a) baretele de interzicere a intrarii sa fie comutate selectiv sau in grup;

b) cand o bareta de interzicere a intrarii este aprinsa, si axul unei cai de rulare este instalat
dincolo de bareta de interzicere a intrarii , cand acesta este privit dinspre pista, bareta
trebuie sa fie stinsa pe cel putin 90 de m; si



c) cand o bareta de interzicere a intrarii este aprinsa, orice bareta stop instalata intre bareta
de interzicerea intrarii si pista trebuie sa fie stinsa.

5.4 Panouri de semnalizare

5.4.1. Generalitati

Nota. - Panourile de semnalizare ar trebui sé fie mesaje fixe de semnalizare sau mesaje de
semnalizare variabile. indruméri privind panourile de semnalizare sunt cuprinse in Manualul
pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.

Aplicare
5.4.1.1. Panourile de semnalizare trebuie sa fie instalate pentru a transmite o instructiune
obligatorie, informatii privind un amplasament sau o destinatie anume de pe o suprafata de
migcare, sau pentru a furniza alte informatii in scopul corespunderii cu specificatiile din para.
9.8.1.

Nota - Vezi para. 5.2.17 pentru specificatii privind marcajele de informare.
5.4.1.2. Se recomanda ca un panou cu mesaj variabil sa afiseze:
a) instructiuni sau informatii afisate pe panou numai pe o anumita perioada de timp; si/sau
b) o informatie variabila prestabilita, Tn scopul corespunderii cu specificatiile din para. 9.8.1.

Caracteristici
5.4.1.3. Panourile de semnalizare trebuie sa fie frangibile. Cele situate in apropierea unei
piste sau a unei cai de rulare trebuie sa fie suficient de joase, pentru a asigura distanta de
protectie pentru elice si pentru carenele motoarelor aeronavelor cu reactie. inaltimea unui
panou instalat nu trebuie sa depaseasca dimensiunile aratate in coloana adecvata din
Tabelul 5-5.
5.4.1.4. Panourile trebuie sa fie dreptunghiulare, asa cum se arata in Figurile 5-30 si 5-31,
cu latura mare orizontala.
5.4.1.5. Numai panourile ce folosesc culoarea rosie pe suprafata de miscare sunt panouri cu
instructiuni de obligare.
5.4.1.6. Inscriptiile de pe un panou trebuie sa fie conforme cu prevederile din Apendicele 4.

Tabelul 5-5. Distante de amplasare a panourilor de dirijare
pentru rulajul la sol, inclusiv a panourile de degajare de pe pista

in&ltimea panoului (mm) Distanta Distanta
perpendiculara dintre perpendiculara
marginea stabilitd a  dintre marginea

Cifra Fata Instalat pavajului caii de stabilita a
de cod (min) (max) rulare §.i margipe? pavaj_ului pistei §i_
o cea mai apropiata a marginea cea mai
Inscriptia panoului apropiata a panoului
lsau2 200 400 700 5-11m 3-10m
lsau2 300 600 900 5-11m 3-10m
3sau4 300 600 900 11-21m 8-15m

3sau4 400 800 1100 11-21m 8-15m
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Figura 5-30. Panouri cu instructiuni obligatorii




Panourile de semnalizare trebuie sa fie iluminate conform prevederilor din Apendicele 4, in
cazul in care sunt destinate sa fie folosite:

a) n conditii de distanta vizuala in lungul pistei sub o valoare de 800 m; sau

b) pe timp de noapte, asociate cu piste instrumentale; sau

c) pe timp de noapte, asociate cu piste neinstrumentale, in cazul in care cifra acestora de
cod este 3 sau 4.

5.4.1.8 In cazul in care sunt destinate sa fie folosite in legaturd cu piste cu apropiere la
vedere avand cifra de cod 1 sau 2, panourile de semnalizare trebuie sa fie reflectorizante sau
Iluminate conform prevederilor din Apendicele 4.

5.4.1.9 Un panou cu mesaj variabil care nu este folosit trebuie sa aiba fata alba.

5.4.1.10 In cazul defectarii, un panou cu mesaj variabil nu trebuie sa furnizeze informatii care
ar putea determina actiuni riscante ale unui pilot sau a unui conducator de vehicul.

5.4.1.11 Intervalul de timp pentru schimbarea unui mesaj cu altul pe un panou cu mesaj
variabil ar trebui sa fie cat mai redus posibil si nu trebuie sa depaseasca 5 secunde.
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Figura 5-31. Panouri de informare

5.4.2. Panourile cu instructiuni obligatorii

Nota. - Vezi Figura 5-30, pentru reprezentarea grafica a panourilor cu instructiuni obligatorii
si Figura 5-30 pentru exemple de amplasare a panourilor la intersectiile pistéd/cale de rulare.
5.4.2.1. Un panou cu instructiuni obligatorii trebuie instalat pentru a identifica un
amplasament dincolo de care o aeronava in rulaj, sau un vehicul, nu va trece decat cu
autorizarea turnului de control al aerodromului.

5.4.2.2. Panourile cu instructiuni obligatorii trebuie sa includa panourile cu indicativul pistei,
panourile pozitiei de asteptare categoria I, Il sau lll, panourile pozitiei de asteptare la pista,



panourile pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu si panourile NO ENTRY, de interzicere
a intrarii.

Nota. - Vezi para. 5.4.7 pentru specificatii privind panourile pozitiei de asteptare pe drumul
de serviciu.

5.4.2.3. Un marcaj model "A" al pozitiei de asteptare la pista trebuie sa fie suplimentat, la o
intersectie cale de rulare/pista sau la o intersectie pista/ pista, cu un panou cu indicativul
pistei.

5.4.2.4. Un marcaj model "B" al pozitiei de asteptare la pista trebuie sa fie suplimentat cu un
panou de semnalizare pentru pozitie de asteptare, categoria I, Il sau lll.

5.4.2.5. Un marcaj model "A" al pozitiei de asteptare la pista, amplasat corespunzator
prevederilor din para. 3.12.3, trebuie suplimentat cu un panou de semnalizare pentru pozitie
de asteptare la pista.

Nota. - Vezi para. 5.2.10 pentru specificatii referitoare la marcajele pozitiei de asteptare la
pista.

5.4.2.6. Se recomanda ca un panou de semnalizare a indicativului pistei de la o intersectie
cale de rulare/pista sa fie suplimentat cu un panou de semnalizare pozitionat, in mod
corespunzator spre exterior (la partea cea mai indepartata de la calea de rulare).

Nota - Vezi para. 5.4.3 pentru caracteristicile panourilor de semnalizare amplasament.
5.4.2.7. Un panou de semnalizare NO ENTRY trebuie sa fie dispus in cazul in care intrarea
intr-o zona este interzisa.

Amplasare

5.4.2.8. Un panou de semnalizare a indicativului pistei la o intersectie cale de rulare/pista
sau pista/ pista trebuie sa fie amplasat de o parte si de alta a marcajului pozitiei de asteptare
la pista, cu fata in directia de apropiere catre pista.

5.4.2.9. Un panou de semnalizare a unei pozitii de asteptare categoria I, Il sau lll trebuie sa
fie amplasat de o parte si de alta a marcajelor pozitiei de asteptare, cu fata in directia de
apropiere spre zona critica.

5.4.2.10. Un panou de semnalizare NO ENTRY trebuie amplasat in asa fel incat sa fie vazut
de pilot la inceputul zonei catre care este interzisa intrarea, de o parte si de alta a caii de
rulare.

5.4.2.11. Un panou de semnalizare a pozitiei de asteptare la pista trebuie sa fie amplasat de
o parte si de alta a pozitiei conform para.ui 3.12.3, cu fata spre directia de apropiere de
suprafata de limitare a obstacolelor, sau de zona critica/sensibila ILS.



Nota: Distanta X este stabilitd conform Tabelului 3-2. Distanta Y este stabilitd la limita zonei critice/sensibile ILS/MLS.

Figura 5-32. Exemple de amplasare a panourilor la intersectiile pista / cale de rulare

Caracteristici

5.4.2.12. Un panou cu instructiuni obligatorii trebuie sa contina o inscriptie in alb pe un fond
rosu.

5.4.2.13. Unde, datorita factorilor de mediu sau altor factori, este necesara asigurarea
contrastului inscriptiei de pe un panou cu instructiuni obligatorii, marginea exterioara a



inscriptiei de culoare alba ar trebui sa fie suplimentata cu linie neagra de 10 mm latime
pentru pistele cu numere de cod 1 si 2, respectiv de 20 mm latime pentru pistele cu numere
de cod 3 si 4.

5.4.2.14 Inscriptia pe un panou de semnalizare a indicativului pistei trebuie sa cuprinda
indicativele pistei intersectate, orientate corect in raport cu pozitia de vizualizare a panoului -
cu exceptia cazului cand un panou de semnalizare a indicativului pistei instalat in vecinatatea
unui capat de pista poate indica numai indicativul pistei aferent capului de pista respectiv.
5.4.2.15 Inscriptia pe un panou de semnalizare a unei pozitii de asteptare categoria |, Il sau
[l sau o pozitie de asteptare comuna Il si lll trebuie sa cuprinda indicativul pistei, urmat de
CAT I, CAT II, CAT Ill, sau CAT II/lll, dupa caz.

5.4.2.16 Simbolul pe un panou de semnalizare intrare interzisa trebuie sa fie conforma cu
Figura 5-30.

5.4.2.17 Inscriptia pe un panou de semnalizare a pozitiei de asteptare la pista instalat la o
pozitie de asteptare la pista stabilita corespunzator prevederilor din para. 3.12.3 va consta
din indicativul caii de rulare si un numar.

5.4.2.18 In mod corespunzator, trebuie folosite urmétoarele inscriptii/simboluri:

Inscriptie / Simbol Folosire

Indicativul pistei pentru un capat Pentru a indica o pozitie de asteptare la pista situata la
un capat de pista

sau

Indicativul pistei pentru ambele Pentru a indica o pozitie de asteptare la pista situata la

capete de pista alte intersectii cale de rulare / pista sau intersectii pista /
pista

25 CAT | (exemplu) Pentru a indica o pozitie de asteptare la pista categoria |

la pragul pistei 25

25 CAT Il (exemplu) Pentru a indica o pozifie de asteptare la pista categoria
Il la pragul pistei 25

25 CAT Il (exemplu) Pentru a indica o pozifie de asteptare la pista categoria
[l la pragul pistei 25

25 CAT 1/l (exemplu) Pentru a indica o pozitie de asteptare la pista categoria
unite II/ 11l la pragul pistei 25

NO ENTRY Simbol Pentru a indica ca intrarea intr-o zona este interzisa.

B2 (exemplu) Pentru a indica o pozitie de asteptare la pista, stabilita
potrivit para.ui 3.12.3.

5.4.3. Panourile de informare
Nota. - Vezi Figura 5-31 pentru reprezentarea grafica a panourilor de informare.

Aplicare

5.4.3.1. Un panou de informare trebuie asigurat in cazul in care exista o nevoie operationala
pentru a identifica, printr-un panou, un anumit amplasament sau pentru transmiterea de
informatii privind traseul de urmat (directia sau destinatia).

5.4.3.2. Panourile de informare trebuie sa includa: panouri de directie, panouri de
amplasament, panouri de destinatie, panouri de degajare de pe pista si panouri de degajare
a pistei si panouri de decolare de la intersectie.

5.4.3.3. Un panou de semnalizare a unei iesiri de pe pista trebuie instalat daca exista o



necesitate operationala sa se identifice o degajare de pe pista.

5.4.3.4. Un panou de semnalizare a degajarii pistei trebuie asigurat in cazul in care calea de
rulare de degajare de pe pista nu este dotata cu lumini ale axului caii de rulare si exista
nevoia de a indica unui pilot care paraseste pista, perimetrul zonei critice/sensibile ILS/MLS
sau marginea inferioara a suprafetei interioare de tranzifie - cea mai indepartata de axul
pistei dintre cele doua limite.

Nota - Vezi para. 5.3.16 pentru specificatii referitoare la codul culorilor luminilor axului caii de
rulare.

5.4.3.5. Se recomanda ca un panou de semnalizare a decolarii de la intersectie sa fie
instalat Tn cazul in care exista o nevoie operationala de a indica distanta disponibila de rulare
la decolare (TORA) ramasa pentru decolarile de la intersectie.

5.4.3.6. Se recomanda ca un panou de semnalizare a destinatiei sa fie instalat pentru a
indica directia catre o anumita destinatie de pe aerodrom, cum ar fi zona de marfuri, zona de
aviatie generala, etc.

5.4.3.7. Un panou combinat de amplasament si de directie trebuie sa fie instalat Tnaintea
unei intersectii de cai de rulare, in cazul in care este destinat sa indice informatii privind
traseul de urmat.

5.4.3.8. Un panou de semnalizare a directiei trebuie sa fie instalat in cazul in care exista o
necesitate operationala de a identifica indicativul si directia cailor de rulare la o intersectie.
5.4.3.9. Se recomanda ca un panou de semnalizare a amplasamentului sa fie dispus la o
pozitie intermediara de asteptare.

5.4.3.10. Un panou de semnalizare a amplasamentului trebuie dispus impreuna cu un panou
de semnalizare a indicativului pistei, cu exceptia intersecitiilor pista/ pista.

5.4.3.11. Un panou de semnalizare a amplasamentului trebuie sa fie dispus impreuna cu un
panou de semnalizare a directiei, cu exceptia cazurilor in care un studiu aeronautic indica
faptul ca nu este necesar.

5.4.3.12. Se recomanda ca un panou de semnalizare a amplasamentului sa fie instalat
pentru a identifica caile de rulare de degajare de pe platforma, sau cele de dincolo de o
intersectie.

5.4.3.13.1n cazul in care o cale de rulare se termina intr-o intersectie in forma de «T» si
acest lucru este necesar sa fie identificat se recomanda a fi folosite o bariera, un panou de
semnalizare a direcfiiei si/sau orice alt mijloc vizual adecvat.

Amplasare
5.4.3.14. Cu exceptia cazurilor specificate in para. 5.4.3.16 si 5.4.3.24, panourile de
informare trebuie amplasate, ori de céate ori este posibil, pe partea stanga a caii de rulare,
conform Tabelului 5-5.
5.4.3.15. La o intersectie de cai de rulare, panourile de informare trebuie sa fie amplasate
inainte de intersectie si in linie cu marcajul de intersectie de cai de rulare. in cazul in care
exista un marcaj de intersectie a cailor de rulare, panourile trebuie instalate la cel putin 60 m
fata de axul caii de rulare intersectate in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4 si la minim 40
m Tn cazul in care cifra de cod este 1 sau 2.

Nota - Un panou de amplasament instalat dincolo de o intersectie de cai de rulare poate fi
instalat atat pe o parte, cat si pe cealalta a caii de rulare.
5.4.3.16. Un panou de semnalizare a iesirii de pe pista trebuie amplasat pe aceeasi parte a
pistei pe care se va afla degajarea (respectiv dreapta sau stanga) si pozitionat conform
Tabelului 5-5.
5.4.3.17. Un panou de semnalizare a iesirii de pe pista trebuie amplasat inainte de punctul
de degajare de pe pista, in linie cu o pozitie situata la cel putin 60 m Tnaintea punctului de
tangenta, in cazul unei piste cu cifra de cod 3 sau 4 si la cel putin 30 m in cazul in care cifra
de cod este 1 sau 2.

5.4.3.18. Un panou de semnalizare a degajarii pistei trebuie amplasat cel putin pe o parte a
caii de rulare. Distanta dintre panou si axul unei piste nu trebuie sa fie mai mica decéat cea



mai mare din urmatoarele:

a) distanta dintre axul pistei si perimetrul zonei critice/sensibile ILS/MLS; sau

b) distanta dintre axul pistei si marginea inferioara a suprafetei interioare de tranzitie.
5.4.3.19. In cazul in care este instalat impreuna cu un panou de degajare a pistei, panoulde
amplasament de pe calea de rulare trebuie pozitionat spre exteriorul panoului de degajare a
pistei.

5.4.3.20. Un panou de decolare de la intersectie trebuie amplasat pe partea stanga a caii de
rulare de intrare. Distanta dintre panou si axul pistei trebuie sa fie de cel putin 60 m in cazul
unei piste cu cifra de cod 3 sau 4 si de cel putin 45 m in cazul in care cifra de cod este 1 sau
2.

5.4.3.21. Un panou de semnalizare a caii de rulare instalat impreuna cu un panou cu
indicativul pistei, trebuie pozitionat spre exteriorul acestui panou cu indicativul pistei.

5.4.3.22. Se recomanda ca un panou de destinatie, In mod normal, sa nu fie pus in acelasi
loc cu un panou de amplasament sau cu unul de directie.

5.4.3.23. Un panou de informare, altul decat un panou de amplasament, nu va fi amplasat in
acelasi loc cu un panou cu instructiuni obligatorii.

5.3.4.24.Un panou de directie, o bariera si/sau orice alt mijloc vizual, folosite pentru a
identifica o intersectie in T, se recomanda sa fie plasat pe partea opusa a intersectiei, cu
fata spre calea de rulare.

Caracteristici

5.4.3.25. Un panou de informare, altul decat un panou de amplasament, trebuie sa contina o
inscriptie in negru pe un fond galben.

5.4.3.26. Un panou de amplasament consta dintr-o inscriptie in galben pe un fond negru, iar
in cazul in care este folosit singur, el trebuie sa aiba o bordura galbena.

5.4.3.27. Inscriptia pe un panou de degajare de pe pistacuprinde indicativul caii de degajare
de

pe pista, precum si o sageata indicand directia care trebuie urmata.

5.4.3.28. Inscriptia pe un panou de eliberare a pistei trebuie sa reproduca marcajul pozitiei
de asteptare la pista, asa cum se arata in Figura 5-31.

5.4.3.29. Inscriptia pe un panou de decolare de la intersectie trebuie sa cuprinda o cifra
indicand distanta ramasa disponibila pentru decolare, precum si 0 sageata, amplasata si
directionata corespunzator, indicand directia de decolare, aga cum se arata in Figura 5-29.
5.4.3.30. Inscriptia pe un panou de destinatie trebuie sa cuprinda un mesaj alfabetic,
alfanumeric sau numeric, identificand destinatia, precum si o0 sageata indicand directia care
trebuie urmata, asa cum se arata in Figura 5-31.

5.4.3.31. Inscriptia pe un panou de directie trebuie sa cuprinda un mesaj alfabetic, sau
alfanumeric, identificand calea (caile) de rulare, precum si una sau mai multe sageti,
orientate corespunzator, asa cum se arata in Figura 5-31.

5.4.3.32. Inscriptia pe un panou de amplasament trebuie sa cuprinda indicativul
amplasamentului caii de rulare, pistei ori al altui tip de pavaj, pe care aeronava se afla sau
este pe punctul de a intra, $i nu va contine sageti.

5.4.3.33.1n cazul in care este necesar sa se identifice fiecare dintr-o serie de pozitii
intermediare de asteptare de pe aceeasi cale de rulare, se recomanda ca panoul de
amplasament sa cuprinda indicativul caii de rulare si un numar.

5.4.3.34.1n cazul in care un panou de amplasament si panouri de directie sunt folosite in
combinatie:

a) toate panourile de directie legate de un viraj la stanga trebuie amplasate la partea din
stdnga a panoului de amplasament, iar toate panourile de directie legate de un viraj la
dreapta trebuie amplasate la partea dreapta a panoului de amplasament; cu exceptia cazului
in care jonctiunea consta dintr-o intersectie cu o singura cale de rulare, panoul de
amplasament va putea fi amplasat si pe partea din stédnga;

b) panourile indicatoare de directie trebuie sa fie amplasate astfel, incat directia sagetilor sa



se indeparteze din ce in ce mai mult de verticala, in directia caii de rulare careia fi
corespunde;

c) n cazul in care, dupa intersectie, directia amplasamentului caii de rulare se schimba
semnificativ trebuie sa fie amplasat in continuarea panoului de amplasament un panou
adecvat de directie;

d) panourile de directie alaturate trebuie delimitate printr-o linie neagra verticala, asa cum se
arata in Figura 5-31.

5.4.3.35. O cale de rulare trebuie sa fie identificata printr-un indicativ contindnd o litera,
litere, sau o combinatie a acestora urmata de un numar.

5.4.3.36. Atunci cand se stabilesc indicative pentru caile de rulare, ar trebui evitata, pe cat
este posibil, folosirea literelor |, O sau X, precum si a cuvintelor cum ar fi "inner" sau "outer" -
pentru a se evita confuzia cu cifrele 1 si 0 si cu marcajele de zona inchisa.

5.4.3.37. Folosirea numerelor pe suprafaia de manevra trebuie rezervatda numai pentru
indicativele de piste.

5.4.4. Panoul de semnalizare a punctului de verificare VOR pe aerodrom

Aplicare
5.4.4.1. In cazul in care este stabilit un punct de verificare VOR pe aerodrom, punctul
respectiv trebuie indicat printr-un marcaj si un panou.

Nota. - Vezi para. 5.2.12 pentru marcajul punctului de verificare VOR pe aerodrom.

Amplasare

5.4.4.2. Un panou de semnalizare a punctului de verificare VOR pe aerodrom trebuie sa fie
amplasat cat mai aproape posibil de punctul de verificare si astfel incat inscriptiile sa fie
vizibile din cabina de pilotaj a unei aeronave pozitionate corect pe marcajul punctului de
verificare VOR pe aerodrom.

Caracteristici
5.4.4.3. Un panou de semnalizare a punctului de verificare VOR pe aerodrom trebuie sa fie
inscriptionat cu negru pe fond galben.

VOR 116.3 T47° |-ooeeen VOR 116.53
147°

(A) (B)
Cazul DME nu este colocat cu VOR

VOR 116.3 147° 4.3wm|-| VOR 116.3
147° 4 .3NM

(C) (D)
Cazul DME colocat cu VOR

Figura 5-33. Panou de semnalizare a punctului de verificare



VOR pe aerodrom

5.4.4.4. Inscriptiile pe un panou de semnalizare a punctului de verificare VOR pe aerodrom
ar trebui sa fie conforme cu una din variantele aratate in Figura 5-33, in care:

VOR - este o abreviere identificdnd ca acesta este un punct de verificare VOR
116.3- este un exemplu de frecventa radio a VOR - ului respectiv

147° - este un exemplu de relevment VOR, in grade intregi, rotunjit la cel mai apropiat
intreg, care trebuie sa fie indicate la punctul de verificare VOR; si

4.3 NM - este un exemplu de distanta, in mile marine,fatad de un DME colocat cu VOR -ul
respectiv.

Nota. - Tolerantele pentru valoarea relevmentului indicat pe panou sunt date in Anexa 10
ICAO, Volumul 1, Suplimentul E. Trebuie mentionat ca un punct de verificare poate fi utilizat
in exploatare numai in cazul in care verificarile periodice aratd ca acesta prezinta o abatere
de cel mult £2° fata de relevmentul declarat.

5.4.5 Panoul de identificare a aerodromului

Aplicare

5.4.5.1 Se recomanda sa existe un panou de identificare a aerodromului pe un aerodrom in
cazul in care nu exista mijloace alternative suficiente pentru identificarea vizuala a
aerodromului.

Amplasare

5.4.5.2 Se recomanda ca panoul de identificare a aerodromului sa fie amplasat pe aerodrom
astfel incat sa fie recunoscut, in masura posibilitatilor, din toate unghiurile de deasupra
planului orizontal.

Caracteristici

5.4.5.3 Panoul de identificare a aerodromului trebuie sa contina numele aerodromului.
5.4.5.4 Se recomanda ca pentru semnul de identificare a aerodromului sa se aleaga o
culoare care sa asigure o evidentiere usoara cand este privit pe fundalul sau.

5.4.5.5 Se recomanda ca literele sa aiba o inal{ime de cel putin 3 m.

5.4.6 Panourile de identificare a pozitiei de stationare aeronava

Aplicare
5.4.6.1. Se recomanda, daca este posibil, ca un marcaj al unei pozitii de stationare
aeronava sa fie suplimentat cu un panou de identificare a pozitiei de stationare pentru
aeronava.

Amplasare

5.4.6.2. Se recomanda ca un panou de identificare a pozitiei de stationare aeronava sa fie
astfel amplasat, incat sa fie vizibil cu claritate din cabina de pilotaj a unei aeronave inaintea
intrarii acesteia pe pozitia de stationare.

Caracteristici
5.4.6.3. Se recomanda ca un panou de identificare a pozitiei de stationare aeronava sa
contina o inscriptie in negru pe un fond galben.



5.4.7 Panoul de semnalizare a pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu
5.4.7.1. La toate intrarile din drumuri de serviciu spre o pista trebuie instalat un panou de
semnalizare a pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu.

Amplasare

5.4.7.2. Panourile de semnalizare a pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu trebuie
amplasate la 1,5 m lateral fatd de o margine a drumului de serviciu (cea dreapta, sau cea
stanga, in functie de reglementarile locale privind traficul rutier), in dreptul pozitiei de
asteptare.

Caracteristici
5.4.7.3. Panoul de semnalizare a pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu trebuie sa
contina o inscriptie alba pe fond rosu.
5.4.7.4. Inscriptia pe un panou de semnalizare a pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu
trebuie sa fie in limba nationala, sa fie conforma reglementarilor locale privind traficul rutier gi
sa cuprinda urmatoarele elemente:
a) o cerinta de oprire; Si
b) dupa caz:
1) o cerinta de obtinere a unei aprobari ATC; si
2) indicativul amplasamentului.

Nota. - Exemple de panouri de semnalizare a pozitiei de asteptare sunt cuprinse in
Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc. 9157), Partea 4.
5.4.7.5. Un panou de semnalizare a pozitiei de asteptare pe drumul de serviciu trebuie sa
fie reflectorizant sau iluminat.

5.5. Balize

5.5.1.Generalitati

Balizele trebuie sa fie frangibile. Cele care sunt amplasate in apropierea unei piste sau a
unei cai de rulare trebuie sa fie suficient de joase, incat sa asigure distanta de siguranta
pentru elice sau pentru gondolele motoarelor cu reactie.

Nota 1.- Uneori se folosesc ancore sau lanturi, pentru a evita ca balizele rupte din suportii lor
sa fie luate de suflul motoarelor sau de vant.

Nota 2. - Materialul de Tndrumare privind frangibilitatea balizelor este cuprins in Manualul
pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc. 9157), Partea 6.

5.5.2.Balizele marginale pentru piste nepavate

Aplicare

5.5.2.1. Se recomanda ca balizele sa fie instalate daca limitele in care se extinde o pista
nepavata nu sunt indicate clar prin modul cum se vede suprafata pistei in comparatie cu
terenul Tnconjurator.

Amplasare

5.5.2.2. Se recomanda ca in cazul in care sunt asigurate lumini de pista, balizele sa fie
incorporate in suportii acestora. In cazul in care nu sunt lumini, se recomand& sa fie
amplasate balize avand forma plata dreptunghiulara sau conica, astfel incat sa delimiteze in
mod clar pista.

Caracteristici
5.5.2.3. Se recomanda ca balizele plate dreptunghiulare sa aiba dimensiuni de cel putin 1 m
pe 3 m si sa fie amplasate cu latura cea mai lunga paralela cu axul pistei. Balizele conice
trebuie sa aiba o inaltime de cel mult 50 cm.



5.5.3. Balizele marginale pentru prelungiri de oprire

Aplicare
5.5.3.1. Balizele marginale pentru prelungiri de oprire se recomanda sa fie instalate in cazul
n care limitele unei prelungiri de oprire nu sunt indicate clar prin modul cum aceasta se vede
in comparatie cu terenul inconjurator.

Caracteristici
5.5.3.2. Balizele marginale pentru prelungiri de oprire trebuie sa fie diferite fata de orice
balize folosite pentru marginile laterale ale pistei in asa fel incat cele doua tipuri de balize sa
nu poata fi confundate.
Nota. - Din punct de vedere al exploatarii balizele constand din panouri verticale de mici
dimensiuni, avand mascata partea opusa celeia care se vede de pe pistd, s-au dovedit
acceptabile.
5.5.4.Balizele marginale pentru piste acoperite cu zapada

Aplicare
5.5.4.1. Se recomanda a fi folosite balize marginale pentru piste acoperite cu zapada pentru
a semnaliza limitele partilor utilizabile ale unei piste acoperite cu zapada, in cazul in care
limitele respective nu sunt semnalizate prin alte mijloace.

Nota. - Luminile pistei pot fi folosite pentru a semnaliza limitele.

Amplasare

5.5.4.2. Se recomanda ca balizele marginale pentru piste acoperite cu zapada sa fie
amplasate pe marginile pistei, la intervale de cel mult 100 m si trebuie asezate simetric in
raport cu axul pistei, la 0 asemenea distanta fata de ax astfel incat sa asigure distanta de
siguranta pentru varfurile planurilor sau pentru grupurile motopropulsoare. De-a lungul
pragului si a sfarsitului de pista va fi amplasat un numar suficient de balize.

Caracteristici
5.5.4.3. Se recomanda ca balizele marginale pentru piste acoperite cu zapada sa fie obiecte
care ies in evidenta, cum ar fi braduti verzi cu inaltimea de circa 1,5 m, sau din balize usoare.

5.5.5. Balizele marginale pentru cai de rulare

Aplicare
5.5.5.1. Se recomanda sa fie instalate balizele pentru marginile cailor de rulare pe o cale de
rulare in cazul in care aceasta are cifra de cod 1 sau 2 si pe ea nu exista lumini axiale, lumini
marginale si nici balize pentru axul caii de rulare.

Amplasare
5.5.5.2. Balizele pentru marginile cailor de rulare ar trebui sa fie instalate cel putin in
aceleasi amplasamente in care sunt instalate lumini marginale existente.

Caracteristici
5.5.5.3. O baliza pentru marginile caii de rulare trebuie sa fie albastra, reflectorizanta.
5.5.5.4. Se recomanda ca suprafata balizei asa cum e vazuta de pilot sa fie de forma
dreptunghiularé si ar trebui s& aiba o suprafata aparenta de cel putin 150 cm?.
5.5.5.5. Balizele pentru marginile cdilor de rulare trebuie sa fie frangibile. Tnaltimea lor
trebuie sa fie suficient de scazuta, incat sa asigure distanta de siguranta pentru elice sau
pentru gondolele motoarelor cu reactie.

5.5.6. Balizele axiale pentru cai de rulare



Aplicare
5.5.6.1. Se recomanda ca balizele pentru axul caii de rulare sa fie instalate in cazul in care
cifra de cod a caii de rulare este 1 sau 2 si nu sunt instalate lumini axiale, lumini marginale gi
nici balize marginale.
5.5.6.2. Se recomanda ca balizele pentru axul caii de rulare sa fie instalate pe o cale de
rulare in cazul in care cifra de cod este 3 sau 4 si nu sunt dotate cu lumini axiale, daca este
nevoie sa se imbunatateasca dirijarea asigurata prin marcajul axului caii de rulare.

Amplasare
5.5.6.3. Se recomanda ca balizele pentru axul caii de rulare sa fie instalate cel putin in
locurile Tn care ar fi trebuit amplasate luminile axiale.

Nota. - Vezi para. 5.3.17.12 pentru distantarea luminilor axului céii de rulare.
5.5.6.4. Se recomanda ca balizele pentru axul caii de rulare sa fie amplasate in mod normal
pe marcajele axului; exceptand situatia cand ele ar putea fi dezaxate cu cel mult 30 cm, in
cazul in care nu pot fi amplasate pe marcaje.

Caracteristici

5.5.6.5. O baliza pentru axul caii de rulare trebuie sa fie verde, reflectorizanta.

5.5.6.6. Se recomanda ca suprafata balizei asa cum e vazuta de pilot sa fie de forma
dreptunghiulara si sa aiba o suprafatd aparenta de cel putin 20 cm?.

5.5.6.7. Balizele axiale ale unei cai de rulare trebuie proiectate si instalate astfel incat sa
reziste atunci cand sunt calcate de rotile unei aeronave, fara a se deteriora ele sau
aeronavele.

5.5.7. Balizele marginale pentru cai de rulare nepavate

Aplicare
5.5.7.1. In cazul in care limitele unei cai de rulare nepavate nu sunt clar indicate prin
contrast cu terenul inconjurator, se recomanda sa se delimiteze calea de rulare cu balize.

Amplasare
5.5.7.2. Se recomanda ca in cazul in care sunt asigurate lumini de cale de rulare, balizele ar
trebui s& fie incorporate in suportii acestora. In cazul in care nu sunt lumini, ar trebui
amplasate balize avand forma conica, astfel incat sa delimiteze clar calea de rulare.

5.5.8.Balizele pentru delimitare

Aplicare
5.5.8.1. Balizele pentru delimitare trebuie instalate pe un aerodrom in cazul in care suprafata
de aterizare nu are pista.

Amplasare
5.5.8.2. Balizele pentru delimitare trebuie sa fie distantate de-a lungul limitelor suprafetei de
aterizare, la intervale de cel mult 200 m, daca sunt folosite balize de tipul celor aratat in
Figura 5-34, sau de aproximativ 90 m, daca se folosesc balize conice la fiecare colf.

Caracteristici
5.5.8.3. Se recomanda ca balizele pentru delimitare sa fie de o forma asemanatoare celei
aratate in Figura 5-34, sau de forma unui con cu inal{fimea de cel putin 50 cm si diametrul
bazei de cel putin 75 cm. Se recomanda ca balizele sa fie colorate, pentru a contrasta cu
fundalul pe care trebuie sa fie vazute. Se recomanda a fi folosita o culoare unica, portocaliu
sau rosu, sau doua culori contrastante, portocaliu cu alb sau rogu cu alb, cu exceptia cazului



Tn care aceste culori se confunda cu fundalul.

Figura 5-34. Balize de delimitare

CAPITOLUL 6

MIJLOACE VIZUALE PENTRU SEMNALAREA OBSTACOLELOR



6.1. Obiectele care se marcheaza si/sau lumineaza

Nota - Marcarea si/sau balizarea luminoasa a obstacolelor au ca scop reducerea pericolelor pentru
aeronave, prin indicarea prezentei obstacolelor. Aceasta nu reduce neaparat restrictiile de natura
operationala care ar putea fi impuse de un obstacol.

6.1.1. Obiecte intre marginile laterale ale suprafetelor de limitare a obstacolelor

6.1.1.1 Vehiculele si alte obiecte mobile, cu exceptia aeronavelor, aflate pe suprafata de miscare a
unui aerodrom sunt obstacole si trebuie marcate si, daca vehiculele si aerodromul sunt utilizate
noaptea ori in conditii de vizibilitate redusa, balizate luminos; echipamentele si vehiculele de
deservire a aeronavelor utilizate exclusiv pe platforme pot fi exceptate.

6.1.1.2 Luminile aeronautice supraterane aflate in interiorul suprafetei de miscare, trebuie marcate
astfel incat sa iasa in evidenta pe timp de zi. Pe lampile supraterane sau pe panourile de pe
suprafata de miscare nu vor fi instalate lumini de obstacol.

6.1.1.3 Toate obstacolele, aflate la o distantd mai mica decéat distanta specificata Tn Tabelul 3-1,
coloanele 11 sau 12 fata de axul unei cai de rulare, cai de rulare de platforma sau a unei cai de
intrare in pozitia de parcare pentru aeronava, trebuie marcate si, daca respectiva cale de rulare, cale
de rulare de platforma sau cale de intrare in pozitia de parcare pentru aeronava este utilizata
noaptea, balizate luminos.

6.1.1.4 Se recomanda ca un obstacol fix, care se extinde deasupra unei suprafete de urcare la
decolare la mai putin de 3 000 m fata de marginea interioara a acestei suprafete, sa fie marcat si,
daca pista este utilizata noaptea, balizat luminos, insa:

a) marcarea si balizarea luminoasa pot fi omise cand obstacolul este mascat de alt obstacol fix;

b) marcarea poate fi omisa cand obstacolul este balizat, de zi, prin lumini de obstacol cu intensitate
medie, Tip A si Tnal{imea sa deasupra terenului din jur nu depaseste 150 m;

C) marcarea poate fi omisa cand obstacolul este balizat, de zi, prin lumini de obstacol cu intensitate
mare; Si

d) balizarea luminoasa poate fi omisa acolo unde obstacolul este un far de semnalizare maritima si
un studiu aeronautic arata ca lumina farului respectiv este suficienta.

6.1.1.5 Se recomanda ca un obiect fix, altul decat un obstacol, amplasat adiacent unei suprafete de
urcare la decolare, sa fie marcat si, daca pista este folosita noaptea, sa fie balizat luminos, daca un
astfel de balizaj este considerat necesar pentru evitarea riscurilor de coliziune; totusi, marcarea
poate fi omisa daca:

a) obiectul este balizat, de zi, prin lumini de obstacol cu intensitate medie, Tip A si indltimea sa
deasupra terenului din jur nu depaseste 150 m; sau

b) obiectul este balizat, de zi, prin lumini de obstacol cu intensitate mare.

6.1.1.6 Un obstacol fix, care se extinde deasupra unei suprafete de apropiere la mai putin de 3000 m
de marginea interioara sau deasupra unei suprafete de tranzifie, trebuie marcat si, daca pista este
utilizata noaptea, balizat luminos, insa:

a) marcarea si balizarea luminoasa pot fi omise cand obstacolul este mascat de alt obstacol fix;

b) marcarea poate fi omisa, cand obstacolul este balizat, de zi, prin lumini de obstacol cu intensitate
medie, Tip A si inaltimea sa deasupra terenului din jur nu depaseste 150 m;

C) marcarea poate fi omisa, cand obstacolul este balizat, de zi, prin lumini de obstacol cu intensitate
mare; Si

d) balizarea luminoasa poate fi omisa, acolo unde obstacolul este un far de semnalizare maritima si



un studiu aeronautic arata ca lumina farului respectiv este suficienta.
6.1.1.7 Se recomanda ca un obstacol fix care se extinde deasupra unei suprafete orizontale, sa fie
marcat si, daca aerodromul este utilizat noaptea, sa fie balizat luminos, insa:

a) marcarea si balizarea luminoasa pot fi omise daca:

1. obstacolul este mascat de un alt obstacol fix; si

2. in cazul unei zone pentru tur de pista obstacolate excesiv de obiecte care nu pot fi deplasate sau
de teren, au fost stabilite proceduri pentru asigurarea unei degajari verticale sigure sub traiectoria de
zbor prescrisa; sau

3. un studiu aeronautic arata ca obstacolul nu are importanta operationala;

b) marcarea poate fi omisa, cand obstacolul este balizat, de zi, prin lumini de obstacol cu intensitate
medie, Tip A si Tnalfimea sa deasupra terenului din jur nu depaseste 150 m;

C) marcarea poate fi omisa, cand obstacolul este balizat, de zi, prin lumini de obstacol cu intensitate
mare; Si

d) balizarea luminoasa poate fi omisa, acolo unde obstacolul este un far de semnalizare maritima si
un studiu aeronautic arata ca lumina farului respectiv este suficienta.

6.1.1.8 Un obiect fix, care se extinde deasupra unei suprafete de limitare a obstacolelor, trebuie
marcat si, daca pista este utilizata noaptea, balizat luminos.

Nota - Vezi Sectiunea 5.3.5 pentru informatii cu privire la suprafetele de protectie la obstacole.

6.1.1.9 Se recomanda ca alte obiecte din interiorul suprafetelor de limitare a obstacolelor sa fie
marcate si / sau balizate luminos ih cazul in care un studiu aeronautic indica faptul ca obiectul
respectiv ar putea reprezenta un pericol pentru aeronave (inclusiv obiecte adiacente rutelor vizuale,
de exemplu cale navigabila sau autostrada).

Nota — Vezi nota care urmeazéa para. 4.4.2.

6.1.1.10 Se recomanda ca firele sau cablurile suspendate, care traverseaza un curs de apa, o cale
navigabila, o vale sau o autostrada, sa fie marcate si pilonii de sustinere sa fie marcati si balizati cu
lumini, daca un studiu aeronautic arata ca aceste fire sau cabluri ar putea constitui un pericol pentru
aeronave.

6.1.2 Obiecte in afara marginilor laterale ale suprafetelor de limitare a obstacolelor

6.1.2.1 Se recomanda ca obstacolele ce corespund para. 4.3.2 sa fie marcate si balizate luminos,
insa marcarea poate fi omisa daca obstacolul este balizat, de zi, prin lumini de obstacol cu
intensitate mare.

6.1.2.2 Se recomanda ca alte obiecte in afara suprafetelor de limitare a obstacolelor sa fie marcate
si / sau balizate luminos in cazul in care un studiu aeronautic indica faptul ca obiectul respectiv ar
putea reprezenta un pericol pentru aeronave (inclusiv obiecte adiacente rutelor vizuale, de exemplu
cale navigabila sau autostrada).

6.1.2.3 Se recomanda ca firele sau cablurile suspendate, care traverseaza un curs de apa, o cale
navigabila, o vale sau o autostrada, sa fie marcate si pilonii de sustinere sa fie marcati si balizati cu
lumini, daca un studiu aeronautic arata ca aceste fire sau cabluri ar putea constitui un pericol pentru
aeronave.



6.2.Marcarea si/sau balizarea luminoasa a obiectelor

6.2.1 Generalitati

6.2.1.1 Prezenta obiectelor care trebuie balizate cu lumini, asa cum este cerut in paragraful 6.1, va fi
indicata prin lumini de obstacol, cu intensitate mica, medie sau mare, ori printr-o combinatie de astfel
de lumini.

6.2.1.2 Luminile de obstacol cu intensitate mica, Tip A, B, C si D, luminile de obstacol cu intensitate
medie, Tip A, B si C, luminile de obstacol cu intensitate mare Tip A si B se vor conforma
specificatiilor din Tabelul 6-3 si din Apendicele 1.

6.2.1.3 Numarul si dispunerea pe fiecare nivel balizat a luminilor de obstacol cu intensitate mica,
medie sau mare vor fi astfel incat obiectul sa fie indicat din toate direcitiile. Acolo unde o lumina este
ecranata pe orice directie de alta parte a obiectului sau de un obiect alaturat, pe acel obiect alaturat
sau pe partea obiectului care ecraneaza lumina, trebuie instalate lumini suplimentare, astfel incat sa
se pastreze conturul obiectului care trebuie marcat. Daca lumina ecranata nu contribuie la definirea
conturului obiectului care trebuie balizat cu lumini, aceasta poate fi omisa.

6.2.2 Obiecte mobile

Marcare

6.2.2.1 Toate obiectele mobile care trebuie marcate vor fi colorate sau vor avea fanioane dispuse la
vedere.

Marcare prin culori

6.2.2.2 Se recomanda ca atunci cand obiectele mobile se marcheaza prin culori, sa fie folosita o
singura culoare care scoate in evidenta, de preferinia rosu sau verde galbui pentru vehiculele de
interventie la urgenta si galben pentru vehiculele de serviciu.

Marcare prin fanioane

6.2.2.3 Fanioanele folosite pentru a marca obiecte mobile trebuie dispuse in jurul, in varful sau in
jurul celei mai inalte margini a obiectului. Fanioanele nu trebuie sa mareasca pericolul prezentat de
obiectele pe care acestea le marcheaza.

6.2.2.4 Fanioanele folosite pentru a marca obiecte mobile nu vor avea mai putin de 0,9 metri pe
fiecare latura si vor reprezenta un model in carouri cu laturile nu mai mici de 0,3 m. Culorile din
model trebuie sa contrasteze atat intre ele, cat si fata de fundalul in raport cu care vor fi vazute. Se
vor utiliza culorile portocaliu cu alb, sau varianta rosu cu alb, exceptand cazul cand astfel de culori
se confunda cu fundalul.



Tabelul 6 - 1. Caracteristicile luminilor de obstacol

1 2 3 4 5 6 7
Intensitate de varf (cd),
la o luminanta a fundalului data (b)
Tip de . Tabel de
Tip lumina Culoare | semnal (rata Z Crepuscul Noapte distributie a
de pulsatie) (peste (50-500 (sub 50 luminii
cd/m2) cd/m2)
500
cd/m2)
Intensitate
mica,
Rosie Fix N/A N/A 10 Tabel 6-2
Tip A
(obstacol fix)
Intensitate
mica,
Rosie Flx N/A N/A 32 Tabel 6-2
Tip B
(obstacol fix)
Intensitate
mica, Galbena _
/ Intermitent
TipC Albastra N/A 40 40 Tabel 6-2
astra | (50-90 fpm)
(obstacol (a)
mobil)
Intensitate Intermitent
mica, Galbena N/A 200 200 Tabel 6-2
(60-90 fpm)

Tip D, (vehicul




“Follow - me”)

. Intermitent
Intensitate Albs 20 000 20 000 2000 Tabel 6-3
medie, Tip A (20-60 fpm)
. Intermitent
Intensitate |- e N/A N/A 2000 Tabel 6-3
medie, Tip B (20-60 fpm)
ntensitate 1 g sie Fix N/A N/A 2000 Tabel 6-3
medie, Tip C
. Intermitent
'”tens}t.ateA Alb 200 000 20 000 2000 Tabel 6-3
mare, 11p (40-60 fpm)
. Intermitent
'ntens}t_at% Alba 100 000 20 000 2000 Tabel 6-3
mare, 11p (40-60 fpm)

(a) Vezipara. 6.2.2.6
(b) Pentru lumini intermitente,intensitatea efectiva, asa cum este determinata in conformitate

cu Manualul de proiectare aerodromuri (ICAO Doc 9157), Partea 4.
unde: fpm — numar de pulsatjii / minut ; N/A —nu se aplica

Tabelul 6-2 — Distributia luminii pentru luminile de obstacol cu intensitate mica

Intensitate
minima

(@)

Intensitate
maxima

(@)

Dispersia verticala a fasciculului

(f)




Dispersia minima

a fasciculului Intensitate
Tip A 10cd (b) N/A 10° 5cd
TipB 32cd (b) N/A 10° 16cd
TipC 40cd (b) 400cd 12° (d) 20cd
TipD 200cd (c) 400cd N/A (e) N/A

Nota. — Acest tabel nu include dispersiile orizontale ale fasciculului recomandate. Para. 6.2.1.3
impune o acoperire de 360 °in jurul unui obstacol. Prin urmare, numdarul de lumini necesare pentru a
indeplini aceasta cerinta va depinde de dispersiile orizontale ale fasciculului aferente fiecarei lumini,
precum si de forma obstacolului. Astfel, in cazul dispersiilor inguste ale fasciculului, mai multe lumini
vor fi necesare.

(@) 360° orizontal. In cazul luminilor intermitente, intensitatea este exprimata prin intensitatea
efectiva, stabilita in conformitate cu prevederile Manualului de Proiectare Aerodromuri, Partea

4.

(b) intre 2 si 10° vertical. Unghiurile verticale de in&ltare sunt raportate la orizontald atunci cand

lumina este nivelata.

(c) ntre 2 si 20° vertical. Unghiurile verticale de indltare sunt raportate la orizontald atunci cand

lumina este nivelata.

(d) Se recomanda ca intensitatea de varf sa fie situata la aproximativ 2.5° vertical.
(e) Se recomanda ca intensitatea de varf sa fie situata la aproximativ 17° vertical.
() Dispersia fasciculului reprezinta unghiul intre planul orizontal si directile pentru care
intensitatea o depaseste pe cea mentionata in coloana “intensitate”.

Tabelul 6-3 — Distributia luminii pentru luminile de obstacol cu intensitate medie si mare in
conformitate cu intensitatile de referinta din Tabelul 6-1

Cerinte minime

Recomandari

Unghi vertical de inaltare (b)

Dispersie verticala a

Unghi vertical de inaltare (b)

Dispersie verticala a

Intensitate 0 10 fasciculului (c) 0 10 20° fasciculului (c)
de
ferints -
referinta Inte.n§|te}te . . Intensitate | Intensitate | Intensitate . . .
minima . . Dispersie . L. L. L. Dispersie Intensi-
. Intensitate | Intensitate S Intensi- maxima maxima maxima L.
medie L L, minima maxima
minima (a) | minima (a) . tate (a) .
fascicul fascicul tate (a)
(@) (@ (@
(@)
200 000 200 000 150 000 75 000 3° 75 000 250 000 112 500 7 500 7° 75 000
100 000 100 000 75 000 37 500 3° 37 500 125 000 56 250 3750 7° 37 500
20 000 20 000 15 000 7 500 3° 7 500 25000 11 250 750 N/A N/A
2 000 2 000 1500 750 3° 750 2500 1125 75 N/A N/A




Notéd — Acest tabel nu include dispersiile orizontale ale fasciculului recomandate. Para. 6.2.1.3
impune o acoperire de 360 °in jurul unui obstacol. Prin urmare, numarul de lumini necesare pentru a
indeplini aceasta cerinta va depinde de dispersiile orizontale ale fasciculului aferente fiecarei lumini,
precum si de forma obstacolului. Astfel, in cazul dispersiilor inguste ale fasciculului, vor fi necesare
mai multe lumini.

a) 360° orizontal. Toate intensitatile sunt exprimate in candela in cazul luminilor intermitente,
intensitatea este exprimata prin intensitatea efectiva, stabilita in conformitate cu prevederile
Manualului de Proiectare Aerodromuri, Partea 4.

b) Unghiurile verticale de inaltare sunt raportate la orizontala atunci cand unitatea de lumina
este nivelata.

c) Dispersia fasciculului reprezinta unghiul intre planul orizontal si directiile pentru care
intensitatea o depaseste pe cea mentionata in coloana “intensitate”.

Nota. — O dispersie extinsa a fasciculului de lumina poate fi necesara in contextul unei configuratii
specifice si justificatd de un studiu aeronautic.

Balizare luminoasa

6.2.2.5 Luminile de obstacol cu intensitate mica, Tip C, vor fi folosite pentru a fi puse la vedere pe
vehicule si pe alte obiecte mobile, mai putin pe aeronave.

Nota. — Vezi Anexa 2 ICAO pentru luminile dispuse pe aeronave.

6.2.2.6 Luminile de obstacol cu intensitate mica, Tip C, dispuse pe vehiculele asociate interventiei la
urgente sau de securitate, vor fi lumini albastre intermitente, iar cele dispuse pe alte vehicule vor fi
lumini galbene intermitente.

6.2.2.7 Luminile de obstacole cu intensitate mica, Tip D, vor fi dispuse pe vehicule "FOLLOW - ME".

6.2.2.8 Luminile de obstacol cu intensitate mica de pe obiecte cu mobilitate redusa, cum ar fi puntile
mobile pentru imbarcare pasageri, vor fi de culoare rosie si vor indeplini cel putin cerintele pentru
luminile de obstacol cu intensitate mica, Tip A din Tabelul 6-3. Intensitatea luminilor va fi suficienta,
pentru a le asigura scoaterea in evidenta in raport cu luminile alaturate, precum si cu nivelul general
de iluminare in care acestea ar putea fi vazute in conditii normale.

6.2.3 Obiecte fixe

Nota. — Obiectele fixe ale turbinelor eoliene sunt tratate separat la Sectiunea 6.2.4, iar obiectele fixe
ale firelor, cablurilor aeriene suspendate, etc. si ale pilonilor de sustinere sunt abordate separat la
Sectiunea 6.2.5.

Marcare

6.2.3.1 Toate obiectele fixe care trebuie marcate vor fi, pe cat posibil, colorate dar, daca nu este
posibil, pe aceste obiecte sau deasupra lor, vor fi puse la vedere balize sau fanioane, mai putin pe
acele obiecte care sunt suficient de scoase in evidenta de forma, dimensiunile sau culoarea lor si
care nu este nevoie sa fie marcate altfel.



Marcare prin culori

6.2.3.2 Se recomanda ca un obiect sa fie astfel colorat, incat sa apara un model in carouri daca
obiectul are suprafete pline importante, iar proiectia sa pe orice plan vertical are 4,5 m sau mai mult,
n ambele dimensiuni. Modelul trebuie sa fie format din dreptunghiuri cu latura de cel putin 1,5 m si
cel mult 3 m, colturile fiind de culoare mai inchisa. Culorile din model trebuie sa contrasteze intre ele
si cu fundalul pe care vor fi vazute. Se recomanda sa se utilizeze culorile portocaliu cu alb, sau
varianta rosu cu alb, exceptand cazul cand astfel de culori se confunda cu fundalul (vezi Figura 6-1).

6.2.3.3 Se recomanda ca un obiect sa fie colorat astfel incat sa prezinte benzi contrastante, daca:

a)are suprafete principale pline si are una din dimensiuni, orizontald sau verticala, mai mare de 1,5
m si cealalta dimensiune, orizontala sau verticala, mai mica de 4,5 m; sau

b) este de forma unei grinzi cu zabrele cu o dimensiune verticala sau orizontala mai mare de 1,5 m.
Se recomanda ca benzile sa fie perpendiculare pe cea mai mare dimensiune si sa aiba o latime
aproximativ egala cu a saptea parte din cea mai mare dimensiune, sau de 30 m, care este mai mica.
Culorile benzilor ar trebui sa contrasteze cu fundalul pe care vor fi vazute. Se recomanda sa se
utilizeze culorile portocaliu cu alb, exceptand cazul cand asemenea culori, vazute pe fundal, nu ies
in evidenta. Benzile de la extremitatile obiectului se recomanda sa fie de culoarea mai inchisa (vezi
Figurile 6-1 si 6-2).

Nota - Tabelul 6-1 arata o formula pentru stabilirea latimilor benzii si pentru a avea un numar impar
de benzi, prin aceasta permitandu-se ca benzile de la partea superioara si de la partea inferioara sa
aiba culorile cele mai inchise.

Figura 6-1. Modele de baza pentru marcare



Tabelul 6 — 4. Latimea benzilor de marcare

Dimensiunea cea mai mare

Peste Egala sau sub Latimea benzii

15 m 210 m 1/7 din dimensiunea cea mai mare
210 m 270m 1/9 din dimensiunea cea mai mare
270 m 330m 1/11din dimensiunea cea mai mare
330 m 390m 1/13 din dimensiunea cea mai mare
390 m 450 m 1/15 din dimensiunea cea mai mare
450 m 510 m 1/17 din dimensiunea cea mai mare
510 m 570 m 1/19 din dimensiunea cea mai mare
570 m 630 m 1/21 din dimensiunea cea mai mare

6.2.3.4 Se recomanda ca un obiect sa fie balizat cu o singura culoare pentru evidentiere, daca
proiectia sa pe un plan vertical oarecare are mai putin de 1,5 m in ambele dimensiuni. Se
recomanda sa fie folosita culoarea portocaliu sau rosu, exceptand situatia cAnd asemenea culori se
pot confunda cu fundalul.

Nota - Pentru a obtine un contrast suficient fata de anumite fundaluri, se recomanda folosirea unei
alte culori decét portocaliu sau rosu.

Marcare prin fanioane

6.2.3.5 Fanioanele folosite pentru a marca obiecte fixe trebuie dispuse in jurul, Tn varful sau in jurul
celei mai inalte margini a obiectului. Cand se folosesc fanioane pentru marcarea obiectelor masive



sau a unor grupuri de obiecte foarte apropiate unele de altele, fanioanele vor fi dispuse cel putin la
fiecare 15 m. Fanioanele nu trebuie sa mareasca pericolul prezentat de obiectele pe care acestea le
marcheaza.

6.2.3.6 Fanioanele folosite pentru a marca obiecte fixe nu vor avea mai putin de 0,6 metri pe fiecare
latura.



Figura 6-2. Exemple de marcare si balizare cu lumini a structurilor inalte

6.2.3.7 Se recomanda ca fanioanele utilizate pentru a marca obiecte fixe sa aiba culoarea portocalie
sau sa fie o combinatie de doua seciiuni triunghiulare, una portocalie si cealalta alba, sau una rosie



si cealalta alba, exceptdnd cazul cand aceste culori se confunda cu fundalul si cand ar trebui
folosite alte culori contrastante.

Marcare prin balize

6.2.3.8 Balizele care trebuie puse la vedere pe sau adiacent la obiecte, vor fi amplasate in pozitji
care ies in evidenta, astfel incat sa pastreze conturul general al obiectului si sa poata fi recunoscut
pe vreme buna de la o distanta de cel putin 1 000 m pentru un obiect care trebuie vazut din aer si de
cel putin 300 m pentru un obiect care trebuie observat de la sol, din toate directiile in care o
aeronava ar putea sa se apropie de acesta. Forma balizelor va fi suficient de diferita fata de cea a
balizelor folosite pentru alte tipuri de informatii, astfel incat sa nu mareasca pericolul prezentat de
obiectul pe care 1l marcheaza.

6.2.3.9 Se recomanda ca fiecare baliza sa fie vopsita intr-o culoare unica. Balizele ar trebui sa fie

dispuse alternativ: balize albe cu rosii sau albe cu portocalii. Culoarea aleasa se recomanda sa
contrasteze cu fundalul.

Balizare luminoasa

6.2.3.10 Tn cazul unui obiect ce va fi balizat, una sau mai multe lumini de obstacol cu intensitate
mica, medie sau mare, trebuie amplasate cat mai apropiat posibil de varful obiectului.

Nota - Recomandari cu privire la modul cum trebuie dispusa o combinatie de lumini de obstacol cu
intensitate mica, medie sau mare sunt date in Apendicele 6.

6.2.3.11 Se recomanda ca, in cazul unui cos de fum sau al unei alte constructii avand aceeasi
functiune, luminile din partea superioara sa fie amplasate suficient de jos fata de varf, astfel incat sa
micgoreze la minimum contaminarea cu fum, etc. (vezi Figura 6-2).

6.2.3.12 In cazul unui pilon sau al unui suport de antene indicati, de zi, prin lumini de obstacol cu
intensitate mare si care se termina cu un element in forma de tija sau de antena mai mare de 12 m,
acolo unde amplasarea pe varful elementului a unei lumini de obstacol cu intensitate mare nu e
posibila, o astfel de lumina va fi amplasata la cel mai inalt punct posibil si, daca se poate, la varf va fi
montata o lumina de obstacol cu intensitate medie, Tip A.

6.2.3.13 In cazul unui obiect masiv sau al unui grup de obiecte foarte apropiate ce vor fi balizate si
care

a) penetreaza o suprafata orizontala de limitare a obstacolelor sau se afla in afara unei suprafete de
limitare a obstacolelor, luminile de la varf trebuie dispuse astfel incat sa indice cel putin punctele
sau muchiile obiectului cele mai ridicate in raport cu suprafata de limitare a obstacolelor sau
deasupra solului si astfel incat sa indice conturul general gi intinderea obiectelor; si

b) penetreaza o suprafaid de limitare a obstacolelor inclinata, luminile de la varf trebuie dispuse
astfel incat sa indice cel puiin punctele sau muchiile obiectului cele mai ridicate in raport cu
suprafata de limitare a obstacolelor si astfel Tncat sa indice conturul general si intinderea obiectelor.
Daca doua sau mai multe muchii sunt la aceeasi inaltime, trebuie marcata muchia cea mai apropiata
de suprafata de aterizare.

6.2.3.14 Cand suprafata de limitare a obstacolelor in cauza este inclinatd si cel mai Tnalt punct
deasupra suprafetei de limitare a obstacolelor nu este cel mai Tnalt punct al obiectului se recomanda
ca pe cel mai Tnalt punct al obiectului sa fie amplasate lumini de obstacol suplimentare.



6.2.3.15 In cazul in care luminile sunt dispuse pentru a evidentia conturul general al unui obiect
masiv sau al unui grup de obiecte foarte apropiate, si

a) se folosesc lumini cu intensitate mica, acestea vor fi distantate la intervale longitudinale care nu
depasesc 45 m.

b) se folosesc lumini cu intensitate medie, acestea vor fi distantate la intervale longitudinale care nu
depasesc 900 m.

6.2.3.16 Luminile de obstacol cu intensitate mare, Tip A, luminile de obstacol cu intensitate medie,
Tip A si B, amplasate pe un obiect, vor pulsa simultan.

6.2.3.17 Se recomanda ca unghiurile de instalare a luminilor de obstacol cu intensitate mare, Tip A,
sa fie Tn concordanta cu Tabelul 6-2.

Nota. — Luminile de obstacol cu intensitate mare se utilizeaza atét ziua, cat si noaptea. Trebuie
asiguraté atentie asigurarii c& aceste lumini nu vor produce senzatia de orbire. Indruméri referitoare
la proiectarea, operarea si amplasarea luminilor de obstacol cu intensitate mare se regasesc in
Manualul de proiectare aerodromuri (ICAO Doc 9157), Partea 4.

6.2.3.18 In cazul in care din punctul de vedere al autorititi competente, utilizarea luminilor de
obstacol cu intensitate mare, Tip A sau cu intensitate medie Tip A pentru balizajul de noapte, poate
orbi pilotii in vecinatatea aerodromului (pe o raza de aproximativ 10.000 m) sau poate produce
probleme de mediu semnificative, se recomanda utilizarea unui sistem de balizaj luminos dublu
pentru obstacole. Un astfel de sistem va cuprinde lumini de obstacol cu intensitate mare, Tip A sau
cu intensitate medie, Tip A, dupa caz, pentru a fi utilizate ziua si la crepuscul si lumini de obstacol cu
intensitate medie, Tip B sau C, destinate a fi folosite noaptea.

Balizarea luminoasa a obiectelor cu o inaltime mai mica de 45m deasupra nivelului solului

6.2.3.19 Se recomanda ca luminile de obstacol cu intensitate mica, Tip A sau B, sa fie utilizate acolo
unde obiectul este mai putin masiv si inaltimea sa deasupra terenului din jur este mai mica de 45 m.

6.2.3.20 Acolo unde folosirea de lumini de obstacol cu intensitate mica, Tip A sau B, ar fi neadecvata
sau este ceruta o avertizare speciala facuta mai din timp, se recomanda a fi folosite lumini de
obstacol cu intensitate medie sau mare.

6.2.3.21 Se recomanda ca luminile de obstacol cu intensitate mica, Tip B, sa fie folosite fie singure,
fie In combinatie cu luminile de obstacol cu intensitate medie, Tip B, in concordanta cu para.
6.2.3.22.

6.2.3.22 Se recomanda ca luminile de obstacol cu intensitate medie, Tip A, B sau C, sa fie folosite
acolo unde obiectul este masiv Luminile de obstacol cu intensitate medie, Tip A si C, se recomanda
sa fie folosite singure, in timp ce luminile de obstacole cu intensitate medie, Tip B, se recomanda sa
fie folosite fie singure, fie in combinatie cu lumini de obstacol cu intensitate mica, Tip B.

Nota. - Un grup de cladiri este tratat ca un obiect masiv.

Balizarea luminoasa a obiectelor cu o indl{ime de 45 m pana la o inaltime mai mica de 150 m
deasupra nivelului solului



6.2.3.23 Se recomanda ca luminile de obstacol cu intensitate medie, Tip A, B sau C, sa fie folosite.
Luminile de obstacol cu intensitate medie, Tip A si C, se recomanda sa fie folosite singure, in timp ce
luminile de obstacole cu intensitate medie, Tip B, se recomanda sa fie folosite fie singure, fie in
combinatie cu lumini de obstacol cu intensitate mica, Tip B.

6.2.3.24 Acolo unde un obiect este indicat prin lumini de obstacol cu intensitate medie, Tip A si varful
obiectului este mai sus de 105 m faia de nivelul terenului din jur sau fatd de cota varfurilor
constructiilor invecinate (cand obiectul care trebuie marcat este inconjurat de cladiri), vor fi asigurate
lumini suplimentare la nivele intermediare. Aceste lumini suplimentare intermediare vor fi distantate
cat mai egal posibil, intre luminile de varf si nivelul solului sau nivelul varfurilor cladirilor invecinate,
dupa caz, la intervale care nu vor depasi 105 m.

6.2.3.25 Acolo unde un obiect este indicat prin lumini de obstacol cu intensitate medie, Tip B si varful
obiectului este la peste 45 m deasupra nivelului terenului din jur sau a varfurilor cladirilor invecinate
(cand obiectul care trebuie marcat este inconjurat de cladiri), vor fi asigurate lumini suplimentare la
nivele intermediare. Aceste lumini suplimentare intermediare vor fi alternativ lumini de obstacol cu
intensitate joasa, Tip B si lumini de obstacol cu intensitate medie, Tip B, distantate cat mai egal
posibil, Tntre luminile de varf si nivelul solului sau nivelul varfurilor cladirilor invecinate, dupa caz, la
intervale care nu vor depasi 52 m.

6.2.3.26 Acolo unde un obiect este indicat prin lumini de obstacol cu intensitate medie, Tip C, si
varful obiectului este la peste 45 m deasupra nivelului terenului din jur sau a varfurilor cladirilor
invecinate (cand obiectul care trebuie marcat este inconjurat de cladiri), vor fi asigurate lumini
suplimentare la nivele intermediare. Aceste lumini suplimentare intermediare vor fi distantate cat mai
egal posibil, intre luminile de varf si nivelul solului sau nivelul varfurilor cladirilor invecinate, dupa
caz, la intervale care nu vor depasi 52m.

6.2.3.27 Acolo unde se folosesc lumini de obstacol cu intensitate mare, Tip A, acestea trebuie
distantate la intervale egale, care sa nu depaseasca 105 m intre nivelul terenului din jur si varful
luminii (luminilor) specificat in para. 6.2.3.10, mai putin acolo unde un obiect care trebuie marcat
este Tnconjurat de cladiri si unde, pentru determinarea numarului de nivele de lumini, poate fi folosita
cota varfurilor cladirilor ca echivalent al nivelului solului.

Balizarea luminoasa a obiectelor cu o inaltime de 150 m sau mai mare deasupra nivelului
solului

6.2.3.28 Se recomanda ca luminile de obstacol cu intensitate mare, Tip A, sa fie folosite acolo unde
inaltimea obiectului fata de nivelul terenului din jur este mai mare de 150 m si un studiu aeronautic
arata ca asemenea lumini sunt esentiale pentru recunoasterea obiectului pe timp de zi.

6.2.3.29 Acolo unde se folosesc lumini de obstacol cu intensitate mare, Tip A, acestea trebuie
distantate la intervale egale, care sa nu depaseasca 105 m intre nivelul terenului din jur si varful
luminii (luminilor) specificat in para. 6.2.3.10, mai putin acolo unde un obiect care trebuie marcat
este inconjurat de cladiri si unde, pentru determinarea numarului de nivele de lumini, poate fi folosita
cota varfurilor cladirilor ca echivalent al nivelului solului.

6.2.3.30. Tn cazul In care, din punctul de vedere al autoritati competente, utilizarea luminilor de
obstacol cu intensitate mare, Tip A, pentru balizaj de noapte, poate orbi pilotii Tn vecinatatea
aerodromului (pe o raza de aproximativ 10000 m) sau poate produce probleme de mediu
semnificative, se recomanda ca luminile de obstacol cu intensitate medie, Tip C, sa fie folosite
singure, in timp ce luminile de obstacol cu intensitate medie, Tip B, se recomanda sa fie folosite fie
singure, fie Tn combinatie cu lumini de obstacol cu intensitate mica, Tip B.



6.2.3.31 Acolo unde un obiect este indicat prin lumini de obstacol cu intensitate medie, Tip A, vor fi
asigurate lumini suplimentare la nivele intermediare. Aceste lumini suplimentare intermediare vor fi
distantate cat mai egal posibil, intre luminile de varf si, dupa caz, nivelul solului sau nivelul varfurilor
cladirilor invecinate, la intervale care nu vor depasi 105 m.

6.2.3.32 Acolo unde un obiect este indicat prin lumini de obstacol cu intensitate medie, Tip vor fi
asigurate lumini suplimentare la nivele intermediare. Aceste lumini suplimentare intermediare vor fi
alternativ lumini de obstacol cu intensitate joasa, Tip B si lumini de obstacol cu intensitate medie, Tip
B si vor fi distantate cat mai egal posibil, intre luminile de varf si nivelul solului sau nivelul varfurilor
cladirilor invecinate, dupa caz, la intervale care nu vor depasi 52 m.

6.2.3.33 Acolo unde un obiect este indicat prin lumini de obstacol cu intensitate medie, Tip C, vor fi
asigurate lumini suplimentare la nivele intermediare. Aceste lumini suplimentare intermediare vor fi
distantate cat mai egal posibil, intre luminile de varf si nivelul solului sau nivelul varfurilor cladirilor
invecinate, dupa caz, la intervale care nu vor depasi 52m.

6.2.4. Turbine eoliene

Marcare

6.2.4.1 O turbina eoliana va fi marcata sau balizatd luminos daca a fost stabilit ca reprezinta un
obstacol.

Nota — Vezi Sectiunile 4.3.1 i 4.3.2

6.2.4.2 Se recomanda ca palele rotorului, nacela si 2/3 din partea superioara a turnului turbinei
eoliene sa fie vopsite in alb, cu exceptia cazurilor cand s-a stabilit altfel pe baza unui studiu
aeronautic.

Balizare luminoasa

6.2.4.3 Se recomanda ca, atunci cand se considera necesar balizajul luminos, sa se foloseasca
lumini de obstacolare de intensitate medie. In cazul unui parc eolian, respectiv un grup de doua sau
mai multe turbine,acesta ar trebui considerat un obiect mai mare, iar luminile sa fie instalate astfel
ncat:

a) sa permita identificarea perimetrului parcului eolian;

b) sa respecte distanta maxima admisibila, conform para. 6.2.3.15, intre lampile de pe un perimetru,
cu exceptia cazurilor cand o analiza de specialitate arata ca se poate folosi o distan{a mai mare;

C) atunci cand se folosesc lumini intermitente, acestea sa pulseze concomitent; si

d) oricare dintre turbinele cu inaliime semnificativ mai mare din componenta unui parc eolian sa
poata fi identificate, oriunde sunt localizate.

6.2.4.4 Se recomanda instalarea luminilor de obstacolare pe nacele astfel incat sa se asigure
vizibilitate neingradita pentru aeronavele care se apropie din orice directie

6.2.5 Fire, cabluri suspendate, etc. si piloni de sustinere



Marcare

6.2.5.1 Se recomanda ca firele, cablurile suspendate, etc., care trebuie marcate sa fie dotate cu
balize; este recomandat ca pilonii de sustinere sa fie coloratj.

Marcare prin culori

6.2.5.2 Se recomanda ca pilonii de sustinere ai firelor, cablurilor suspendate, etc., care necesita
marcaje sa fie marcati in conformitate cu prevederile para. 6.2.3.1 si 6.2.3.4, insa marcarea pilonilor
de sustinere poate fi omisa, cand pilonii sunt balizati, de zi, prin lumini de obstacol cu intensitate
mare.

Marcare prin balize

6.2.5.3 Balizele care trebuie puse la vedere pe sau adiacent la obiecte, vor fi amplasate in pozitji
care ies in evidenta, astfel incat sa pastreze conturul general al obiectului si sa poata fi recunoscut
pe vreme buna de la o distanta de cel putin 1 000 m pentru un obiect care trebuie vazut din aer si de
cel putin 300 m pentru un obiect care trebuie observat de la sol, din toate directile in care o
aeronava ar putea sa se apropie de acesta. Forma balizelor va fi suficient de diferita fata de cea a
balizelor folosite pentru alte tipuri de informatii, astfel incat sa nu mareasca pericolul prezentat de
obiectul pe care 1l marcheaza.

6.2.5.4 Se recomanda ca o baliza pusa la vedere pe un fir, cablu suspendat, etc., sa aiba forma
sferica si un diametru de minimum 60 cm.

6.2.5.5 Se recomanda ca distanta dintre doua balize consecutive, sau dintre o baliza si un pilon de
sustinere, sa fie potrivita cu diametrul balizei, dar in nici un caz sa nu depaseasca:

a) 30 m acolo unde diametrul balizei este de 60 cm, crescand progresiv functie de diametrul
balizei pana la

b) 35 m acolo unde diametrul balizei este de 80 cm, crescand in continuare progresiv pana la un

maxim de

¢) 40 m acolo unde diametrul balizei este de cel putin 130 cm.

Acolo unde sunt fire sau cabluri multiple, etc., se recomanda ca o baliza sa nu fie amplasata mai jos

de nivelul celui mai Tnalt fir din punctul marcat.

6.2.5.6 Se recomanda ca fiecare baliza sa fie vopsita intr-o culoare unica. Balizele ar trebui sa fie
dispuse alternativ: balize albe cu rosii sau albe cu portocalii. Culoarea aleasa se recomanda sa
contrasteze cu fundalul.

6.2.5.7 Atunci cand s-a stabilit ca este necesara marcarea firelor sau cablurilor aeriene, dar este
practic imposibila dotarea lor cu balize, se recomanda ca pe pilonii de sustinere sa fie instalate
lumini de obstacol cu intensitate mare, Tip B.

Balizare luminoasa



6.2.5.8 Se recomanda ca luminile de obstacol cu intensitate mare, Tip B, sa fie utilizate pentru a
indica prezenta unui pilon de sustinere fire, cabluri, suspendate, etc.:

a) acolo unde un studiu aeronautic arata ca asemenea lumini sunt esentiale pentru recunoasterea
pe timp de zi a prezentei firelor, cablurilor, suspendate, etc.; sau

b) acolo unde nu se pot instala marcaje pe fire, cabluri, etc.

6.2.5.9 Acolo unde se folosesc lumini de obstacol cu intensitate mare, Tip B, acestea vor fi
amplasate pe trei nivele:

- la varful pilonului;

- la nivelul cel mai de jos al deschiderii firelor sau cablurilor suspendate; si

- la aproximativ jumatatea distantei dintre aceste doua niveluri.

Nota. - In unele cazuri, aceastd cerintad ar putea necesita amplasarea luminilor la distantd fata de
pilon.

6.2.5.10 Se recomanda ca luminile de obstacol cu intensitate mare, Tip B, indicAnd prezenta unui
pilon de sustinere fire, cabluri suspendate, etc., sa pulseze secvential, in ordinea: prima lumina de
mijloc, apoi lumina de varf si ultima, lumina inferioara. Durata intervalelor intre pulsatiile luminilor,
raportata la durata totala a ciclului, ar trebui sa corespunda aproximativ urmatoarelor proportii:

Interval intre pulsatjile Durata
luminilor intermediare si superioare 113
luminilor superioare gi inferioare 2/13
luminilor inferioare si intermediare 10/13

Nota. — Luminile de obstacol cu intensitate mare se utilizeaza atét ziua, cat si noaptea. Trebuie
acordata atentie asigurérii c& aceste lumini nu vor produce senzatia de orbire. Indruméri referitoare
la proiectarea, operarea si amplasarea luminilor de obstacol cu intensitate mare se regdsesc in
Manualul de proiectare aerodromuri (ICAO Doc 9157), Partea 4.

6.2.5.11 In cazul in care din punctul de vedere al autoritatii competente utilizarea luminilor de
obstacol cu intensitate mare, Tip B pentru balizaj de noapte, poate orbi pilotii in vecinatatea
aerodromului (pe o raza de aproximativ 10.000 m) sau poate produce probleme de mediu
semnificative, se recomanda utilizarea unui sistem de balizaj luminos dublu pentru obstacole. Un
astfel de sistem va cuprinde lumini de obstacol cu intensitate mare, Tip B pentru a fi utilizate ziua si
la crepuscul si lumini de obstacol cu intensitate medie, Tip B, destinate a fi folosite noaptea. Se
recomanda ca in situatiile Tn care se folosesc lumini de obstacol cu intensitate medie, acestea sa fie
amplasate la acelasi nivel cu luminile de obstacol cu intensitate mare, Tip B.

6.2.5.12 Se recomanda ca unghiurile de instalare a luminilor de obstacol cu intensitate mare, Tip B,
sa fie in concordanta cu Tabelul 6-5.

Tabelul 6 - 5. Unghiurile de reglare la instalarea

luminilor de obstacol cu intensitate mare



Inaltimea dispozitivului cu lumini, Unghiul fasciculului de varf,
deasupra terenului fata de orizontala
peste 151 m AGL 0°
122 - 151 m AGL 1°

92 — 122 m AGL 2°
sub 92 m AGL 3°

unde: AGL - deasupra nivelului solului

CAPITOLUL 7
MIJLOACE VIZUALE PENTRU SEMNALAREA ZONELOR CU UTILIZARE LIMITATA

7.1.Pistele si caile de rulare inchise in totalitate sau pe portiuni

Aplicare

7.1.1. Marcajele de zona inchisa vor fi dispuse pe o pista sau o cale de rulare, sau pe o
parte a acestora, care este interzisa permanent tuturor aeronavelor.

7.1.2. Se recomanda ca marcajele de zona inchisa sa fie dispuse pe o pista sau cale de
rulare, sau pe o parte a acestora, care este inchisa temporar; totusi, aceste marcaje pot fi
omise cand inchiderea este de scurta durata si este furnizata o informare in acest sens de
catre serviciile de trafic aerian.

Amplasare

7.1.3. Pe o pista, un marcaj de zona inchisa trebuie sa fie dispus la fiecare extremitate a
pistei sau a partii acesteia declarata inchisa si trebuie aplicate marcaje suplimentare, astfel
incat intervalul dintre acestea sa nu depaseasca 300 m. Pe o cale de rulare, un marcaj de
zona inchisa trebuie amplasat cel putin la fiecare capat al caii de rulare sau al partii acesteia
care este inchisa.

Caracteristici

7.1.4. Tn cazul unei piste, marcajele de zon& inchisa trebuie s& fie de forma si proportiile
prezentate in Figura 7-1, schema a), iar in cazul unei cai de rulare ele trebuie sa fie de forma
si detaliile prezentate in Figura 7-1, schema b). Marcajul trebuie sa fie alb, in cazul unei piste
si galben in cazul unei cai de rulare.

Nota - Cand o zona este inchisa temporar, pentru identificarea zonei pot fi folosite bariere
frangibile sau marcaje utilizand alte materiale decat vopseaua, sau orice alte mijloace
adecvate.

7.1.5. Cand o pista, o cale de rulare sau o parte a acestora este inchisa permanent, toate
marcajele normale de pista sau cale de rulare trebuie sa fie mascate.



7.1.6. Balizajul luminos al unei piste sau cai de rulare sau al unei parti a acestora care este
inchisa nu trebuie sa fie pus in functiune decat pentru intretinere.

7.1.7. Suplimentar fata de marcajele de zona inchisa, cand o pista, cale de rulare sau o
parte a acestora care este inchisa sunt intersectate de o pistd sau o cale de rulare in
exploatare, utilizabila noaptea, la intrarea in zona inchisa trebuie amplasate lumini de zona
inutilizabila, la intervale care sa nu depaseasca 3 m (vezi para. 7.4.4).

1,8 m

‘\ —%— |\ Axul caii de rulare

Axul pistei

Schema a) - Marcaj de pista inchisa Schema b) - Marcaj de cale de rulare inchisa

Figura 7-1. Marcarea pistei si caii de rulare inchise

7.2. Suprafetele cu rezistenta redusa



Aplicare

7.2.1. Acostamentele pentru cai de rulare, platforme de intoarcere pe pista, platforme de
asteptare si platforme, precum si alte suprafete cu rezistenta redusa, care nu pot fi distinse
cu usurinta n raport cu suprafetele portante si care, daca sunt folosite de aeronave, ar putea
produce deteriorarea acestora, trebuie delimitate de suprafetele portante in cauza cu
marcaje laterale de cale de rulare.

Nota - Marcajele laterale ale pistei sunt specificate in para. 5.2.7.

Amplasare

7.2.2. Se recomanda ca marcajele laterale de cale de rulare sa fie amplasate de-a lungul
marginii suprafetei portante, cu marginea exterioara a marcajului dispusa aproximativ pe
marginea suprafetei portante.

Caracteristici

7.2.3. Se recomanda ca marcajele laterale de cale de rulare sa fie formate dintr-o pereche
de linii continue, de 15 cm latime fiecare, distantate intre ele cu 15 cm si de aceeasi culoare
cu marcajele axului caii de rulare.

Not&. — Indrumari referitoare la amplasarea marcajelor suplimentare transversal la intersectia
sau pe o suprafatd mica pe platforma se regasesc in Manualul de proiectare aerodromuri
(ICAO Doc 9157), Partea 4.

7.3. Suprafata dinaintea pragului pistei

Aplicare

7.3.1. Cand inaintea pragului unei piste se afla o suprafata pavata cu lungimea de peste 60
m si aceasta nu corespunde folosirii normale de catre aeronave, se recomanda ca pe toata
lungimea dinaintea pragului sa se aplice marcaje in forma de V.

Amplasare
7.3.2. Se recomanda ca marcajele in V" sa fie orientate cu varfurile spre pista si sa fie
dispuse ca in Figura 7-2.

Caracteristici

7.3.3. Se recomanda ca marcajele in V sa fie de o culoare care sa le evidentieze si sa
contrasteze cu aceea folosita pentru marcajele pistei; preferabil galben. Latimea unui marcaj
in V ar trebui sa fie de cel putin 0,9 m.



Figura 7-2. Marcajul dinaintea pragului pistei

7.4.Zonele inutilizabile

Aplicare

7.4.1. Balizele de zona inutilizabila trebuie dispuse oriunde o portiune de cale de rulare,
platforma sau platforma de asteptare este nepotrivita pentru rularea aeronavelor, dar este
inca posibil ca acestea sa ocoleasca zona respectiva in conditii de siguranta. Pe o suprafata
de miscare folosita noaptea, trebuie sa fie utilizate lumini de zona inutilizabila.

Nota - Balizele si luminile de zona inutilizabila sunt folosite pentru avertizarea pilotilor atat
asupra existentei unei gropi in pavajul unei céi de rulare sau al unei platforme, cat si asupra
perimetrului unde pavajul este in reparatie, pe o platforma, de exemplu. Astfel de marcari nu
sunt adecvate folosirii cand o parte a unei piste a devenit inutilizabila si cand o parte
importanta din I&timea unei cédi de rulare a devenit inutilizabild. In mod normal, in asemenea
cazuri pista sau calea de rulare respectiva trebuie inchisa.

Amplasare

7.4.2. Balizele si luminile de zona inutilizabila trebuie sa fie amplasate la intervale suficient
de apropiate, astfel incat sa delimiteze zona inutilizabila.

Not& - Indrumdri cu privire la luminile de zon& inutilizabild sunt date in Suplimentul A,
Sectiunea 14.

Caracteristicile balizelor de zona inutilizabila
7.4.3. Balizele de zona inutilizabila trebuie sa fie constituite din obiecte care ies in evidenta,
cum ar fi fanioane, conuri sau panouri plasate vertical.

Caracteristicile luminilor de zona inutilizabila

7.4.4. O lumina de zona inutilizabila trebuie sa fie o lumina rosie fixa. Lumina va avea o
intensitate suficienta pentru a iesi in evidenta fata de intensitatea luminilor alaturate si de
nivelul general de iluminare al fondului pe care este vazuta. Intensitatea acesteia nu trebuie
sa fie Tn nici un caz mai mica de 10 cd, in lumina rosie.

Caracteristicile conurilor de zona inutilizabila



7.4.5. Se recomanda ca un con de zona inutilizabila sa aiba inaltimea de cel putin 0,5 m si
sa fie rosu, portocaliu sau galben, ori intr-o combinatie a uneia din aceste culori cu alb.

Caracteristicile fanioanelor de zona inutilizabila

7.4.6. Se recomanda ca un fanion de zona inutilizabila sa fie de forma unui patrat cu latura
de cel putin 0,5 m si sa fie rosu, portocaliu sau galben, ori intr-o combinatie a uneia din
aceste culori cu alb.

Caracteristicile panourilor de zona inutilizabila

7.4.7. Se recomanda ca un panou de zona inutilizabila sa aiba o inaltime de cel putin 0,5 m
si o lungime de cel putin 0,9 m, cu benzi verticale alternative rosii si albe sau portocalii si
albe.

CAPITOLUL 8
SISTEME ELECTRICE

8.1 Sistemele de alimentare cu energie electrica a instalatiilor de navigatie aeriana

Nota introductiva. - Siguranta operatiunilor pe aerodromuri depinde de calitatea energie
electrice furnizate. Sistemul de alimentare cu energie electrica poate include conexiuni la una
sau mai multe surse externe de furnizare a energiei electrice, unul sau mai multe
generatoare locale si o retea de distributie incluzand transformatoare gi sisteme de comutare.
Proiectarea sistemelor de alimentare cu energie electrica trebuie sa aiba in vedere
alimentarea unui numar foarte mare de consumatori.

8.1.1 Pentru functionarea sigura a facilitatilor de navigatie aeriana, aerodromurile trebuie sa
dispuna de surse de alimentare de baza adecvate.

8.1.2 Proiectarea si realizarea sistemelor de alimentare cu energie electrica pentru
mijloacele de navigatie vizuala si radio de pe aerodromuri trebuie sa fie astfel incat
defectarea unui echipament sa nu determine dirijarea vizuala si non-vizuala inadecvata sau
furnizarea de informatii eronate pentru piloti.

Nota. - Proiectarea si instalarea sistemelor electrice trebuie sé tind seama de factori care pot
determina functionarea defectuoasa, precum perturbatii electromagnetice, caderea unei linii
de alimentare, calitatea energiei electrice, etc. Indrumdéri suplimentare se regdsesc in
Manualul de proiectare aerodromuri (ICAO Doc. 9157), Partea 5.

8.1.3 Conexiunile electrice ale facilitatilor care necesita o sursa de alimentare electrica de
rezerva ar trebui aranjate astfel incat, in situatia defectarii sursei de alimentare electrica de



baza, facilitatile respective sa fie conectate automat la sursa de alimentare electrica de
rezerva.

8.1.4 Intervalul de timp dintre defectarea sursei de alimentare electrica de baza si
restabilirea completa a serviciilor cerute de para. 8.1.10 ar trebui sa fie cat mai scurt posibil,
exceptand mijloacele vizuale asociate pistelor cu apropiere clasica, apropiere de precizie gi
pentru decolare, unde ar trebui aplicate cerintele din Tabelul 8-1 referitoare la timpii de
comutare maximi.

8.1.5 Furnizarea unei definitii a timpului de comutare nu va impune inlocuirea unei surse de
alimentare de rezerva existente Thainte de 01 ianuarie 2010. Totusi, pentru o sursa de
alimentare electrica de rezerva instalata dupa 4 noiembrie 1999, conexiunile sursei de
alimentare electrica la acele facilitati pentru care este ceruta o sursa de alimentare electrica
de rezerva vor fi aranjate astfel incat facilitatile sa poata respecta cerintele din Tabelul 8-1
referitoare la timpii de comutare maximi, potrivit definitiei de la Capitolul 1.

Mijloace vizuale

Aplicare

8.1.6 Pentru o pista cu apropiere de precizie va fi asigurata o alimentare electrica de
rezerva capabila sa intruneasca cerintele din Tabelul 8-1, corespunzatoare categoriei de
piste cu apropiere de precizie din care face parte. Conectarile alimentarii electrice la acele
facilitafi pentru care este ceruta o alimentare electrica de rezerva vor fi organizate astfel
incat, la defectarea sursei primare de alimentare, facilitatile respective sa fie conectate
automat la alimentarea de rezerva.

8.1.7 Pentru o pista destinata decolarilor in conditii de distanta vizuala in lungul pistei sub
800 m, va fi asiguratd o alimentare electrica de rezerva capabila sa intruneasca cerintele
corespunzatoare din Tabelul 8-1.

8.1.8 Pe un aerodrom unde pista principala este o pista cu apropiere de neprecizie, se
recomanda sa fie asigurata o sursa de alimentare electrica de rezerva capabila sa
intruneasca cerintele din Tabelul 8-1. Alimentarea electrica de rezerva pentru mijloace
vizuale nu trebuie asigurata pentru mai mult de o pista cu apropiere de neprecizie.

8.1.9 Pe un aerodrom unde pista principala este o pista neinstrumentala, se recomanda
asigurarea unei alimentari electrice de rezerva capabila sa intruneasca cerintele para. 8.1.4.
Alimentarea electrica de rezerva pentru mijloace vizuale nu trebuie asigurata cand exista un
balizaj luminos de urgenta conform cu specificatiile para. 5.3.2, care poate fi pus in functiune
intr-un interval de 15 minute.

8.1.101n cazul intreruperii sursei de alimentare de bazd, se recomanda asigurarea
alimentarii de la o sursa electrica de rezerva a urmatoarelor mijloace de aerodrom:

a) proiectorul de semnalizare si iluminatul minim necesar personalului serviciilor de trafic
aerian pentru indeplinirea indatoririlor acestora;

Nota. - Cerinta de iluminat minim necesar ar putea fi realizata si prin alte mijloace decét cele
electrice.

b) toate luminile de obstacol care, in opinia autoritatii competente, sunt esentiale pentru
operarea aeronavelor in siguranta;

¢) luminile de apropiere, de pista si de cale de rulare, asa cum este specificat in para. de la
8.1.61a8.1.9;

d) echipamentele meteorologice;

e) iluminatul de securitate, daca un astfel de iluminat este instalat conform para. 9.11;



f) echipamentul si facilitatile strict necesare pentru interventia de urgenta pe aerodrom;

g) iluminatul cu proiectoare al pozitiei izolate de stationare aeronava stabilite, daca este
asigurat conform prevederilor para. 5.3.24.1.

Si

h) iluminatul zonelor platformei unde pasagerii pot merge pe jos.

Nota. — Specificatiile pentru sursele de alimentare electrice de rezerva pentru mijloace de
navigatie aeriana si pentru elementele la sol ale sistemelor de comunicatii se regasesc in
Anexa 19 ICAO, Volumul |, Capitolul 2.

8.1.11 Se recomanda ca cerintele pentru o sursa de alimentare electrica de rezerva sa fie
indeplinite printr-unul din urmatoarele mijloace:

- 0 sursa de alimentare electrica publica independenta, care furnizeaza servicii de alimentare
electrica aerodromului de la un alt fider decat cel de alimentare normala, prin intermediul unei
linii de alimentare cu un traseu diferit fata de traseul normal de alimentare si astfel incat
posibilitatea unei defectari simultane a sursei de alimentare normale si a sursei de alimentare
publice independente sa fie extrem de mica; sau

- surse de alimentare in asteptare, care sunt: grupuri electrogene, acumulatoare, etc., de la
care poate fi obtinuta energie electrica.

Not&. — Indruméri referitoare la sistemele electrice sunt incluse in Manualul de proiectare
aerodromuri (ICAO Doc 9157), Partea 5.

Tabelul 8-1.

Pista Balizaj luminos care trebuie alimentat Timpul maxim
de intarziere la
comutare

Neinstrumentala Indicatoare vizuale ale pantei de apropiere? Vezipara. 8.1.4 si

Marginea pistei ° 8.1.9
Pragul pistei °
Extremitatea pistei °
Obstacol #
Cu apropiere de Dispozitiv luminos de apropiere 15 secunde
neprecizie Indicatoare vizuale ale pantei de apropiere *¢ 15 secunde
Marginea pistei 15 secunde
Pragul pistei® 15 secunde
Extremitatea pistei 15 secunde
Obstacol & 15 secunde
Cu apropiere de Dispozitiv luminos de apropiere 15 secunde
precizie, Marginea pistei 15 secunde
categoria | Indicatoare vizuale ale pantei de apropiere *¢ 15 secunde
Pragul pistei 15 secunde
Extremitatea pistei 15 secunde
Cale de rulare principala 2 15 secunde

Obstacol 2 15 secunde



Cu apropiere de Primii 300 m ai dispozitivului luminos de 1 secunda

precizie, apropiere

categoriile 11/ 111 Alte componente ale dispozitivului luminos de 15 secunde
apropiere 15 secunde
Obstacol # 15 secunde
Marginea pistei 1 secunda
Pragul pistei 1 secunda
Extremitatea pistei 1 secunda
Axul pistei 1 secunda
Zona de contact a rotilor 1 secunda
Toate barele de oprire 15 secunde
Cale de rulare principala

Pista pentru Marginea pistei 15 secunde ©

decolari in conditii  Extremitatea pistei 1 secunda

de RVR sub Axul pistei 1 secunda

800 m Toate barele de oprire 1 secunda
Cale de rulare principala 2 15 secunde
Obstacol @ 15 secunde

Cerinte privind alimentarea electrica de rezerva (vezi para. 8.1.4)

a. Dotate cu alimentare de rezerva, cand functionarea acestora este esentiala pentru
siguranta zborului.

b. Vezi Capitolul 5, para. 5.3.2 cu privire la folosirea unui sistem de iluminat pentru urgente.

c. O secunda, unde nu sunt asigurate lumini ale axului pistei.

d. O secunda, unde apropierile se fac pe deasupra unui teren accidentat sau periculos.

8.2.Proiectarea sistemului

8.2.1 Pentru o pista destinata folosirii in conditii de distanta vizuala in lungul pistei sub 550
m, sistemele electrice pentru alimentare cu energie electrica, iluminat si control al sistemelor
de iluminat incluse in Tabelul 8-1 trebuie proiectate astfel incat defectarea unui echipament
sa nu determine o dirijare vizuala inadecvata sau informatii false pentru piloti.

8.2.2 Acolo unde alimentarea electrica de rezerva de pe un aerodrom este asigurata prin
dublarea cablurilor, o astfel de alimentare va fi separata fizic si electric, astfel incat sa
garanteze nivelul de disponibilitate si de independenta cerut.

8.2.3 Acolo unde o pista care face parte dintr-un traseu reglementat de rulare la sol este
dotata cu balizaj luminos de pista si balizaj luminos de cale de rulare, sistemele de balizaj
vor fi interblocate, pentru a exclude posibilitatea functionarii in acelasi timp a ambelor forme
de balizaj.

8.3.Monitorizarea functionarii

Nots. — Indruméri referitoare la acest subiect se regdsesc in Manualul de proiectare
aerodromuri (ICAO Doc 9157), Partea 5.

8.3.1 Se recomanda utilizarea unui sistem de monitorizare pentru indicarea starii
functionale a sistemelor de balizaj luminos.

8.3.2 Acolo unde sunt folosite sisteme de balizaj in scopuri legate de controlul aeronavelor,
aceste sisteme trebuie monitorizate automat, astfel incat sa fie semnalata orice defectiune
care ar putea afecta functiunile de control. Aceasta informatie trebuie transmisa automat
unitatii serviciilor de trafic aerian.



8.3.3 Se recomanda ca o modificare a starii functionale a balizajului luminos sa fie indicata
in decurs de 2 secunde daca se refera la bareta de oprire la o pozitie de asteptare la pista si
n decurs de 5 secunde daca se refera la alte tipuri de mijloace vizuale.

8.3.4 Pentru o pista destinata folosirii in conditii de distanta vizuala in lungul pistei sub 550
m, sistemele de balizaj detaliate in Tabelul 8-1 se recomanda sa fie monitorizate automat,
astfel incat sa se asigure o indicatie cand nivelul de functionare al oricarui element a scazut
sub nivelul de functionare minim specificat in para. de la 10.5.7 la 10.5.11, dupa caz.
Aceasta informatie ar trebui transmisa automat serviciului de intretinere.

8.3.5 Pentru o pista destinata folosirii in conditii de distanta vizuala in lungul pistei sub 550
m, sistemele de balizaj detaliate Tn Tabelul 8-1 se recomanda sa fie monitorizate automat,
astfel incat sa se asigure o indicatie cand nivelul de functionare al oricarui element a scazut
sub nivelul de functionare minim stabilit de autoritatea competenta, sub care operatiunile
aeriene nu ar trebui sa continue. Aceasta informatie ar trebui transmisa automat unitatii
serviciilor de trafic aerian si afisata vizibil.

Notd. — Indruméri referitoare la monitorizarea interfetei controlului traficului aerian si a
mijloacelor vizuale se regasesc in Manualul de proiectare aerodromuri (ICAO Doc 9157),
Partea 5.

CAPITOLUL 9

SERVICII, ECHIPAMENTE SI INSTALATII DE AERODROM

Planul de urgenta al aerodromului

Generalitati

Nota introductiva. - Stabilirea unui plan de urgenta este procesul de pregatire a aerodromului pentru a face
fata unei situatii de urgenta aparute pe aerodrom sau in vecinatatea acestuia. Obiectivul planificarii actiunilor
pentru situatii de urgenta pe aerodrom este acela de a micsora la minimum efectele unei astfel de situatii, in
special in ceea ce priveste salvarea de vieti omenesti si mentinerea operatiunilor aeriene la un nivel normal.
Planul de urgenta specifica procedurile de coordonare a activitatilor diverselor institutii (sau servicii) de pe
aerodrom, precum si a celor aflate in comunitatile invecinate, care ar putea ajuta la rezolvarea situatiilor de
urgenta. Material de indrumare destinat sprijinirii autoritatilor competente la stabilirea planurilor de urgenta
pentru aerodromuri este furnizat in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc9137), Partea 7.

Pe un aerodrom trebuie stabilit un plan de actiune in situatii de urgenta, adecvat operatiunilor aeriene altor
activitati derulate pe aerodromul respectiv.

Planul de actiune in situatii de urgenta al aerodromului trebuie sa contina prevederi referitoare la coordonarea
actiunilor care trebuie intreprinse intr-o situatie de urgenta aparuta pe aerodrom sau in vecinatatea sa.

Nota 1. - Exemple de situatii de urgenta sunt: aeronave in situatii de pericol, sabotaje - inclusiv amenintari cu
bomba, acte de piraterie aeriana, incidente create de marfurile periculoase, incendii la cladiri, dezastre
naturale si urgente de sanatate publica.



Nota 2. - Exemple de urgente de sdanatate publica sunt riscurile sporite pentru calatori sau marfa de a
transmite la scara internationala boli contagioase prin intermediul transportului aerian ori un focar periculos
de boala contagioasa care sa afecteze intr-o mare proportie personalul de aerodrom.

Planul trebuie sa coordoneze actiunile sau participarea tuturor institutiilor care, in opinia autoritatii
competente, pot ajuta la rezolvarea unei situatii de urgenta.

Nota 1. - Exemple de institutii sunt:

pe aerodrom: unitati de control trafic aerian, serviciile de salvare si stingere a incendiilor, administratia
aerodromului, serviciile medicale si de ambulanta, operatorii de aeronave, serviciile de securitate si politia;

in afara aerodromului: servicii de pompieri, politia, autoritati de sanatate publica (incluzand servicii medicale si
de ambulanta, spitale si servicii de sanatate publica), unitati militare, precum si patrule de supraveghere a
porturilor ori paza de coasta

Nota 2. - Serviciile de sanatate publica includ planurile pentru reducerea efectelor negative asupra comunitatii
determinate de evenimente legate de sanatate si asigurarea serviciilor sanitare catre populatie, mai degraba
decat serviciile medicale individuale

Planul de actiune n situatii de urgenta ar trebui sa contina prevederi pentru cooperarea si coordonarea cu
centrul de coordonare a salvarii, dupa caz.

Planul de urgenta al aerodromului se recomanda sa contina cel putin urmatoarele:
tipurile de situatii de urgenta pentru care s-a facut planificarea;
institutiile implicate n planul de actiune in caz de urgenta;

responsabilitatile si rolul fiecarei institutii, centrul operational in situatii de urgenta si punctul de comanda
pentru fiecare tip de situatie de urgent3;

informatii referitoare la numele si numerele de telefon ale birourilor sau ale persoanelor care trebuie
contactate in cazul unei anumite situatii de urgenta;

un plan caroiat al aerodromului si al vecinatatii imediate a acestuia.

Planul de actiune n situatii de urgenta va respecta principiile factorului uman, pentru a asigura o interventie
optima din partea tuturor organismelor implicate, care participa la operatiunile de urgenta.

Nota. — Material de indrumare privind principiile factorilor umani pot fi gasiti Tn Manualul de instruire Tn
domeniul factorilor umani (ICAO Doc 9683).

Centrul operational de urgenta si punctul de comanda

Se recomanda ca pe un aerodrom sa fie disponibile, pentru folosire ntr-o situatie de urgenta, un centru
operational fix si un punct de comanda mobil.

Centrul operational de urgenta ar trebui sa fie parte integranta a facilitatilor de aerodrom si responsabil
pentru coordonarea globala si conducerea generala a operatiunilor intr-o situatie de urgenta.



Punctul de comanda ar trebui sa fie o facilitate capabila sa se deplaseze rapid, daca este necesar, la locul
urgentei si sa preia coordonarea locala a institutiilor care intervin la urgenta.

Se recomanda sa fie desemnata o persoana pentru a prelua conducerea centrului operational de urgenta3, si,
daca e cazul, o alta persoana pentru punctul de comanda.

Sistemul de comunicatii

Se recomanda sa fie asigurate sisteme adecvate de comunicatii, care sa faca legatura punctului de comanda cu
centrul operational pentru urgente, precum si cu institutiile participante, conform planului si corespunzator
cerintelor specifice ale aerodromului.

Exercitii de interventie de urgenta pe aerodrom

Planul va contine proceduri pentru verificarea sa periodica, precum si pentru analiza rezultatelor obtinute, in
scopul imbunatatirii eficacitatii acestuia.

Nota. - Planul include toate institutiile participante, precum si echipamentele asociate interventiei.
Planul va fi verificat prin executarea:

unui exercitiu general de interventie la urgenta pe intregul aerodrom, la intervale care sa nu depaseasca doi
ani si exercitii partiale de interventii la urgenta, in anul cand nu se executa exercitiul general, pentru a asigura
ca toate deficientele constatate Tn urma exercitiului general au fost corectate; sau

unei serii de teste modulare incepand din primul an si incheiate cu un exercitiu general de interventie la
urgenta pe intregul aerodrom la intervale nu mai mari de trei ani,

si va fi revizuit ulterior, sau dupa o interventie in situatie de urgenta reald, astfel incat sa fie corectate toate
deficientele constatate pe durata unor astfel de exercitii sau de interventii la urgente reale.

Nota 1. - Scopul unui exercitiu general de interventie la urgenta este de a asigura capacitatea planului de a
face fata diferitelor tipuri de urgente. Scopul unui exercitiu partial este de a asigura capacitatea planului de a fi
adecvat in ceea ce priveste reactia individuala a institutiilor participante si a componentelor planului, cum ar fi
sistemul de comunicatii. Scopul testelor modulare este de a permite concentrarea eforturilor pe componente
specifice ale planurilor stabilite.

Nota 2. — Material de indrumare privind planificarea interventiei in situatii de urgenta pe aeroport este
disponibil in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 7.

Situatii de urgenta in medii dificile

n cazul in care aerodromul este situat in apropierea apelor si/sau a zonelor mléstinoase si o mare parte a
apropierilor si decolarilor se efectueaza deasupra acestor zone, planul trebuie sa includa disponibilitatea
imediata si coordonarea cu serviciile specializate de salvare, pentru a avea capabilitatea de a interveni.

Pentru aerodromurile situate n apropierea apelor si/sau a zonelor mlastinoase, sau a altor zone in care
accesul este dificil, planul de urgenta ar trebui sa includa stabilirea, testarea si evaluarea la intervale regulate a
timpului de interventie al serviciilor de salvare specializate.



9.1.16 O evaluare a zonelor de apropiere si de plecare pana la 1000 m de la pragurile pistei ar trebui efectuata
pentru determinarea optiunilor disponibile pentru interventie.

Nota. — Material de indrumare privind evaluarea zonelor de apropiere si de plecare pana la 1000 m de la
pragurile pistei poate fi gasit in Capitolul 13 al Manualului serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 1.

Salvarea si stingerea incendiilor

Generalitati

Nota introductiva. - Obiectivul principal al serviciilor de salvare si stingere a incendiilor este salvarea vietilor in
cazul unui accident sau incident de aviatie produs pe un aerodrom sau in imediata vecinatate a acestuia.
Serviciile de salvare si stingere incendii sunt furnizate in scopul crearii si mentinerii conditiilor de supravietuire,
pentru a asigura cai de evacuare pentru ocupanti si a initia salvarea acelor ocupanti care sunt incapabili sa se
salveze fara ajutor direct. Salvarea poate necesita folosirea de personal si echipament, altele decat cele
prevazute initial pentru scopuri de salvare si stingere incendii.

Factorii cei mai importanti pentru o salvare eficienta intr-un accident al unei aeronave, cu posibilitati de
supravietuire pentru ocupanti, sunt: antrenamentul personalului, eficacitatea echipamentelor, viteza de
organizare a personalului si echipamentul de salvare si lupta impotriva incendiilor.

Nu sunt luate Tn considerare cerintele de stingere a incendiilor la cladiri si depozite de combustibili sau cele
referitoare la acoperirea cu spuma a pistelor.

Aplicare
Pe un aerodrom vor fi asigurate echipamente si servicii de salvare si stingere a incendiilor.

Nota - Organizatiile publice sau private, localizate si echipate corespunzator pot fi nsarcinate cu asigurarea
serviciilor de salvare si stingere a incendiilor. Este de dorit ca in mod normal statia de pompieri a acestor
organizatii sa fie amplasata pe aerodrom, desi si un amplasament situat in afara aerodromului nu este exclus,
cu conditia respectarii timpilor de interventie.

Aerodromurile situate n apropierea apelor, a zonelor mlastinoase, sau a altor zone in care accesul este dificil,
trebuie sa fie dotate cu echipamente si servicii de salvare corespunzatoare, daca o parte apreciabila a
operatiunilor de apropiere sau de decolare se efectueaza deasupra acestor zone.

Nota 1. - Pentru zonele cu apa nu trebuie sa fie disponibil un echipament special de stingere a incendiilor;
totusi, aceasta nu exclude existenta unui astfel de echipament, daca el ar avea o utilitate practica, de exemplu
cand in zonele respective se afla recife sau insule.

Nota 2. - Obiectivul este de a planifica si a desfasura, cat mai repede posibil, un numar corespunzator de
dispozitive de plutire, tinand cont de cel mai mare avion care utilizeaza in mod normal aerodromul.

Nota 3. — Indrumari suplimentare sunt disponibile Capitolul 13 al Manualului serviciilor de aeroport (ICAO Doc
9137), Partea 1.



Nivelul de protectie care trebuie asigurat

Nivelul de protectie asigurat pe un aerodrom pentru salvare si stingerea incendiilor trebuie sa fie
corespunzator categoriei aerodromului determinate prin aplicarea principiilor din paragrafele 9.2.55i 9.2.6, cu
exceptia situatiilor cand, in decursul celor mai aglomerate trei luni consecutive, numarul de miscari de avioane
din categoria cea mai mare care utilizeaza in mod curent aerodromul este mai mic de 700 si cand nivelul de
protectie asigurat trebuie sa fie cu cel mult o categorie sub categoria stabilita.

Nota. - Atat o decolare, cat si o aterizare constituie o miscare.

Nivelul de protectie asigurat pe un aerodrom pentru salvare si stingerea incendiilor se recomanda sa fie egal
cu valoarea categoriei aerodromului determinate folosind principiile din paragrafele 9.2.5 si 9.2.6.

Categoria aerodromului se determina din Tabelul 9-1, avand la baza cele mai lungi avioane care folosesc in
mod curent aerodromul si latimea fuzelajului acestora.

Nota - Pentru a clasifica avioanele care folosesc aerodromul, se evalueaza in primul rand lungimea lor total3,
iar in al doilea rand latimea fuzelajului.

Daca, dupa ce a fost stabilita categoria corespunzatoare lungimii totale a celui mai lung avion, se observa ca
latimea fuzelajului este mai mare decat latimea maxima indicata in coloana a 3-a Tabelului 9-1 pentru
categoria respectiva, atunci categoria pentru acel avion va fi de fapt categoria imediat superioara.

Nota 1. - Vezi indrumarile din Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 1, pentru clasificarea
aerodromurilor, inclusiv a celor pentru operatiuni cargo, pentru scopuri de salvare si stingere incendii.

Nota 2. - indrumari privind instruirea personalului, echipamentele de salvare pentru conditii de mediu dificile
si alte facilitati si servicii de salvare si stingerea incendiilor sunt furnizate in Suplimentul A, Sectiunea 17 si in
Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 1.

Pe durata perioadelor de activitate redusa prevazute anticipat, nivelul disponibil de protectie nu va fi inferior
celui necesar pentru categoria cea mai mare de avion planificat sa foloseasca aerodromul in perioada
respectiva, indiferent de numarul de miscari.

Tabelul 9-1. Categoria aerodromului

pentru salvare si stingere incendii

Categorie Lungimea totala a avionului Latimea maxima a fuzelajului
aerodrom

(1)
(2) (3)



1 de la 0la 9 m exclusiv 2m

2 de la 9 la 12 m exclusiv 2m
3 de la 12 la 18 m exclusiv 3m
4 de la 18 la 24 m exclusiv 4m
5 de la 24 la 28 m exclusiv 4m
6 de la 28 la 39 m exclusiv 5m
7 de la 39 la 49 m exclusiv 5m
8 de la 49 la 61 m exclusiv 7m
9 de la 61 la 76 m exclusiv 7m
10 de la 76 la 90 m exclusiv 8m

Agenti de stingere

Pe un aerodrom se recomanda sa fie asigurati atat agenti de stingere principali, cat si agenti de stingere
complementari.

Nota. — Descrieri ale agentilor de stingere pot fi gasite in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137),
Partea 1.

Se recomanda ca agentul de stingere principal sa fie:

0 spuma care satisface performanta minima de nivel A; sau
0 spuma care satisface performanta minima de nivel B; sau
0 spuma care satisface performanta minima de nivel C; sau
o combinatie a acestor agenti;

insad agentul de stingere principal pentru aerodromurile din categoriile 1, 2 si 3 ar trebui, de preferinta, sa
satisfaca performanta spumei de nivel B sau C.

Nota. — Informatii privind proprietatile fizice solicitate si criteriile de performanta in stingerea incendiilor
necesare pentru ca o spuma sa atinga performanta acceptabila de nivel A, B sau C sunt date in Manualul
serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 1.

Se recomanda ca agentul de stingere complementar sa fie o pulbere chimica uscata adecvata pentru stingerea
incendiilor de hidrocarburi.

Nota 1. - Cand se aleg pulberi chimice uscate pentru a fi folosite cu spuma, trebuie acordata atentie asigurarii
compatibilitatii.

Nota 2. - Se pot utiliza agenti complementari alternativi, avand capabilitate de stingere a incendiilor
echivalenta.



Cantitatile de apa pentru producerea spumei si cantitatile de agenti complementari care trebuie asigurate pe
vehiculele de salvare si stingere a incendiilor trebuie sa fie Tn concordanta cu categoria aerodromului
determinata potrivit paragrafelor 9.2.3,9.2.4,9.2.5, 9.2.6 si cu Tabelul 9-2, cu exceptia faptului ca pentru
aerodromuri de categoriile 1 si 2, pana la 100% din cantitatea de apa poate substituita cu un agent
complementar.

n vederea substituirii agentului de stingere, 1 kg de agent complementar trebuie considerat echivalent cu 1,0 |
de apa pentru producerea unei spume care satisface nivelul A de performanta.

Nota 1. - Cantitatile de apa specificate pentru producerea spumei sunt aferente unui debit de 8,2 I/min/m2
pentru o spuma care satisface nivelul A de performanta, 5,5 |/min/m2 pentru o spuma care satisface nivelul B
de performanta si 3,75 |/min/ m2 pentru o spuma care satisface nivelul C de performanta.

Nota 2. - Cand se utilizeaza orice alt agent complementar, proportia de substituire trebuie verificata.

9.2.12 Se recomanda ca in cazul aerodromurilor unde sunt prevazute operatiuni cu avioane mai mari decat
media unei categorii date sa se recalculeze cantitatile de ap3, iar cantitatea de apa destinata producerii de
spuma si ratele de aplicare a acesteia sa fie marite corespunzator

Nota. — Indrumare privind determinarea cantitatilor de ap3 si ratele de aplicare pe baza celui mai mare avion
teoretic la o categorie data este disponibila in Capitolul 2 al Manualului serviciilor de aeroport (ICAO Doc
9137), Partea 1.

9.2.13 De la 1 ianuarie 2015, in cazul aerodromurilor unde sunt prevazute operatiuni cu avioane mai mari
decat media unei categorii date, cantitatile de apa trebuie recalculate si cantitatea de apa destinata producerii
de spuma si ratele de aplicare a acesteia trebuie marite corespunzator.

Nota. - ITndrumare privind determinarea cantitatilor de ap3 si a ratelor de aplicare pe baza avionului cu cea mai
mare lungime totala la o categorie data este disponibild Tn Capitolul 2 al Manualului serviciilor de aeroport
(ICAO Doc 9137), Partea 1.



Tabelul 9-2. Cantitatile minime

de agenti de stingere utilizabile

Categori Apa

e
aerodro
m

(1)
(1) (2)

Spuma la nivelul A

de performanta

Rata de Apa

descarcare

solutie
spumanta /
minut

(1) (1)
(3) (4)

Spuma la nivelul B

de performanta

Rata de
descarcare
solutie
spumanta /
minut

(1)
(5)

Spuma la nivelul C

de performanta

Apad

()
(6)

Rata de
descarcare
solutie
spumanta /
minut

(1)
(7)

Agenti

complementari

Pulberi Rata de
chimice descarcare
uscate

(kg) (kg/sec)

(8) (9)




1 350 350 230 230 160 160 45 2,25

2 1000 800 670 550 460 360 90 2,25
3 1800 1300 1200 900 820 630 135 2,25
4 3600 2600 2400 1800 1700 1100 135 2,25
5 8100 4500 5400 3000 3900 2200 180 2,25
6 11 800 6 000 7900 4000 5800 2900 225 2,25
7 18 200 7900 12100 5300 8800 3800 225 2,25
8 27 300 10800 18200 7200 12 800 5100 450 4,5
9 36400 13500 24300 9000 17 100 6300 450 4,5
10 48 200 16 600 32300 11200 22800 7900 450 4,5

Nota. - Cantitatile de apa indicate in coloanele 2, 4 si 6 se referd la lungimea medie a avioanelor dintr-o
categorie data.

9.2.14 Cantitatea de agent spumogen concentrat disponibila separat pe vehicule pentru producerea spumei,
trebuie sa fie proportionalad cu cantitatea de apa asigurata si cu agentul spumogen concentrat ales.

9.2.15 Cantitatea de agent spumogen concentrat disponibila pe un vehicul ar trebui sa fie suficienta pentru a
produce cel putin doua incarcaturi de solutie de spuma.

9.2.16 Pentru realimentarea operativa a vehiculelor de salvare si stingere a incendiilor la locul unui accident de
avion, se recomanda sa se asigure provizii suplimentare de apa.

9.2.17 Cand pe un aerodrom se foloseste o combinatie de spume cu nivele de performanta diferite, cantitatea
de apa totala care trebuie asigurata pentru producerea spumei se recomanda sa fie calculata pentru fiecare tip
de spuma si distributia acestor cantitati sa fie documentata pentru fiecare vehicul si aplicata cerintelor
generale de salvare si stingerea incendiilor.

9.2.18 Debitul de descarcare a solutiei spumante nu va fi mai mic decat debitele prezentate in Tabelul 9-2.

9.2.19 Agentii de stingere complementari trebuie sa respecte specificatiile corespunzatoare ale Organizatiei
Internationale de Standardizare (ISO)*).

*) Vezi publicatia ISO 7202 (Pulberi).

9.2.20 Ratele de descarcare pentru agentii complementari ar trebui sa nu fie inferioare celor prezentate in
Tabelul 9-2

9.2.21 Se recomanda ca substituirea pulberilor chimice uscate sa se faca numai cu un agent de stingere avand
capacitate de stingere echivalenta sau mai mare, pentru toate tipurile de incendii unde se asteapta folosirea
agentilor complementari.



9.2.22 Se recomanda mentinerea pe aerodrom a unei rezerve de agent spumogen concentrat, echivalenta cu
200% din cantitatile identificate in Tabelul 9-2, cu scopul realimentarii vehiculelor.

Nota. — Agentul spumogen concentrat transportat de vehiculele pentru stins incendii in exces fata de
cantitatea identificata in Tabelul 9-2 poate contribui la rezerva.

9.2.23 Se recomandad mentinerea pe aerodrom a unei rezerve de agent complementar, echivalenta cu 100%
din cantitatea identificata in Tabelul 9-2, cu scopul realimentarii vehiculelor. Suficient combustibil ar trebui
inclus pentru utilizarea acestei rezerve de agent complementar.

9.2.24 Pentru aerodromurile de categorie 1 si 2 care au Tnlocuit pana la 100% din apa cu agent complementar,
se recomanda sa detina o rezerva de agent complementar de 200%.

9.2.25 Unde se anticipeaza intarzieri majore la refacerea rezervelor, cantitatile stocate referite la 9.2.22,
9.2.23 5i 9.2.24 ar trebui marite pe baza evaluarii riscului.

Nota — Vezi Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 1, pentru indrumari privind realizarea
analizei riscului in vederea determinarii cantitatilor de agenti de stingere de rezerva.

Echipamente de salvare

9.2.26 Se recomanda ca vehiculul sau vehiculele de salvare si stins incendii sa fie dotate cu echipamente de
salvare la un nivel corespunzator operatiunilor aeriene desfasurate.

Timpul de interventie

9.2.27 Obiectivul operational al serviciului de salvare si stingere incendii trebuie sa fie realizarea unui timp de
interventie de maximum 3 minute pana la orice punct al fiecarei piste operationale, in conditii optime de
vizibilitate si de stare a suprafetei de deplasare.

9.2.28 Obiectivul operational al serviciului de salvare si stingere incendii ar trebui sa fie realizarea unui timp de
interventie de maximum 2 minute pana la orice punct al fiecarei piste operationale, in conditii optime de
vizibilitate si de stare a suprafetei de deplasare.

9.2.29 Obiectivul operational al serviciului de salvare si stingere incendii ar trebui sa fie realizarea unui timp de
interventie de maximum 3 minute pana la orice alta parte a suprafetei de miscare, in conditii optime de
vizibilitate si stare a suprafetei de miscare.

Nota 1. - Se considera timp de interventie intervalul de timp dintre alarmarea initiala a serviciului de salvare si
stingere incendii si momentul in care primul (primele) vehicul (vehicule) de interventie este (sunt) in masura sa
aplice spuma cu un debit cel putin egal cu 50% din debitul prevazut in Tabelul 9-2.

Nota 2. - Conditiile optime de vizibilitate si stare a suprafetei de miscare sunt definite astfel: timp de zi,
vizibilitate buna, fara precipitatii si suprafata traseului normal de interventie fara contaminari cum ar fi: apa,
gheata sau zapada.

9.2.30 Se recomanda ca pentru indeplinirea obiectivelor operationale pe aerodromuri, in conditii de vizibilitate
inferioare celor optime, in mod special in conditii de vizibilitate redusa, sa se asigure echipamente si proceduri
de salvare si stingere a incendiilor



Nota. — Indrumdri suplimentare sunt disponibile ih Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 1.

9.2.31 Orice vehicule, altele decat cele care raspund primele la urgenta, utilizate pentru transportarea
cantitatilor de agenti de stingere specificate in Tabelul 9-2, trebuie sa asigure aplicarea continua a agentului de
stingere si trebuie sa ajunga in cel mult 4 minute dupa apelul initial

9.2.32 Orice vehicule, altele decat cele care raspund la primul apel de urgenta, utilizate pentru transportarea
cantitatilor de agenti de stingere specificate in Tabelul 9-2, ar trebui sa asigure aplicarea continua a agentilor
de stingere si ar trebui sa ajunga la obiectiv in cel mult 3 minute de la apelul initial.

9.2.33 Pentru a asigura pe intreaga durata de viata a vehiculului functionarea sigura a echipamentului si
respectarea timpului de interventie specificat, se recomanda mentinerea in functiune a unui sistem de
intretinere preventiva a vehiculelor de salvare si stingere a incendiilor.

Drumuri de acces in situatii de urgenta

9.2.34 Se recomanda ca pe aerodromurile unde conditiile de teren permit acest lucru, sa fie realizate drumuri
de acces in situatii de urgenta, astfel incat timpii de interventie sa poata fi respectati. O atentie speciala ar
trebui acordata asigurarii accesului spre zonele de apropiere aflate pana la 1 000 m de la pragul pistei sau cel
putin pana la limita aerodromului. Unde exista gard, ar trebui considerata necesitatea accesului facil spre
zonele exterioare.

Nota. - Drumurile de serviciu de pe aerodrom pot servi ca drumuri de acces in situatii de urgenta, atunci cand
ele sunt amplasate si construite corespunzator.

9.2.35 Se recomanda ca drumurile de acces in situatii de urgenta sa fie capabile sa sustina, Tn orice conditii
meteorologice, cele mai grele vehicule care le vor utiliza. Drumurile situate la mai putin de 90 m fata de pista
ar trebui sa fie pavate, pentru a se evita eroziunea suprafetei lor si aducerea pe pistd a pamantului / pietrisului
dislocat de pe ele. Pentru cele mai mari vehicule se recomanda sa fie asigurata o distanta verticala suficienta
fata de obstacolele situate la inaltime.

9.2.36 Cand suprafata drumurilor de acces nu se poate distinge de zona inconjuratoare, sau acolo unde zapada
ar putea estompa amplasamentul acestor drumuri, pe marginile lor se recomanda amplasarea de balize la
intervale de aproximativ 10 m.

Statii de pompieri

9.2.37 Se recomanda ca toate vehiculele de salvare si stingere incendii sa fie in mod normal adapostite intr-o
statie de pompieri. Ori de cate ori timpul de raspuns nu poate fi realizat pornind dintr-o singura statie, ar
trebui asigurate statii satelit.

9.2.38 Se recomanda ca statia de pompieri sa fie amplasata astfel incat accesul vehiculelor de salvare si
stingere incendii Tn zona pistei sa fie liber si cu un numar minim de viraje.

Sisteme de alertare si comunicatii



9.2.39 Se recomanda asigurarea unui sistem de comunicatii discret, care sa faca legatura fiecarei statii de
pompieri cu turnul de control de aerodrom, cu celelalte statii de pompieri de pe aerodrom si cu vehiculele de
salvare si stingere incendii.

9.2.40 Se recomanda ca o statie de pompieri sa fie dotata cu un sistem de alarmare a personalului de salvare si
stingere incendii, care sa poata fi actionat din statia respectiva, din orice alta statie de pompieri de pe
aerodrom, precum si din turnul de control de aerodrom.

Numar de vehicule de salvare si stingere incendii

9.2.41 Numarul minim de vehicule de salvare si stingere incendii pe un aerodrom ar trebui sa corespunda
tabelului de mai jos:

Categoria aerodromului Vehicule de salvare si stins incendii
1 1
2 1
3 1
4 1
5 1
6 2
7 2
8 3
9 3
10 3

Nota. — Indruméri privind caracteristicile minime ale vehiculelor de salvare si stingere incendii sunt furnizate in
Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 1.

Personalul



9.2.42 Tot personalul de salvare si stingere incendii trebuie instruit corespunzator pentru a-si indeplini sarcinile
intr-un mod eficient si trebuie sa participe la aplicatii practice de stins incendii adaptate tipurilor de aeronave
si de echipamente de salvare si stingere incendii folosite pe aerodrom, inclusiv la incendii de combustibil sub
presiune.

Nota 1. - indrumari pentru a ajuta administratorul aerodromului s3 asigure o instruire corespunzitoare sunt
date in Suplimentul A, Sectiunea 17 si in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 1.

Nota 2. - Prin ,incendiu de combustibil sub presiune” se intelege arderea combustibilului care tasneste cu o
presiune foarte mare dintr-un rezervor spart.

9.2.43 Programul de instruire a personalului de salvare si stingere incendii trebuie sa cuprinda instruirea
privind performanta umana, inclusiv coordonarea echipei.

Nota. — Material de indrumare pentru elaborarea programelor de instruire privind performanta umana poate fi
gasit in Manualul de instruire in domeniul factorilor umani (ICAO Doc 9683).

9.2.44 Se recomanda ca pe timpul operatiunilor de zbor, un numar suficient de personal instruit si competent
sa fie desemnat si de a fi imediat disponibil pentru a opera vehiculele de salvare si stingere incendii si a
manevra echipamentele la capacitate maxima. Acest personal ar trebui sa se angajeze in actiune astfel incat sa
poata fi realizati timpii minimi de interventie si sa se mentina aplicarea continua a agentilor de stingere cu
debitul de descarcare corespunzator. Ar trebui, de asemenea, sa se acorde atentie folosirii de catre personalul
implicat a furtunuri de spuma, scarilor si altor echipamente de salvare si stingere incendii care, in mod normal,
sunt asociate operatiunilor de salvare si stingere a incendiilor la aeronave.

9.2.45 La determinarea numarului minim de personal necesar pentru salvare si stingere incendii, ar trebui
realizata o analiza a resurselor sarcinii si dimensionarea cu personal documentata in Manualul aerodromului.

Nota. — Indrumdri privind utilizarea analizei resurselor sarcinii pot fi gésite in Manualul serviciilor de aeroport
(ICAO Doc 9137), Partea 1.

9.2.46 Intregul personal de salvare si stingere incendii trebuie dotat cu imbracdminte de protectie si
echipamente de respirat, pentru a-i permite sa-si execute sarcinile Tn maniera efectiva.

9. 3 Evacuarea aeronavelor imobilizate accidental

Nota. — Indrumdri privind evacuarea aeronavelor imobilizate accidental, inclusiv echipamentele de recuperare,
sunt furnizate in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 5. in aplicarea acestor prevederi
trebuie respectate si prevederile legislatiei Tn vigoare referitoare la investigarea tehnica a incidentelor si
accidentelor de aviatie.

Se recomanda sa se stabileasca un plan de actiune pe aerodrom pentru evacuarea unei aeronave imobilizate
pe suprafata de miscare sau in vecinatatea acesteia, precum si un coordonator desemnat sa puna in aplicare
planul, cand este necesar.

Planul de inlaturare a aeronavelor imobilizate se recomanda sa se bazeze pe caracteristicile aeronavelor
preconizate a utiliza Tn mod curent aerodromul si sa cuprinda, printre altele:

a) lista echipamentelor si a personalului de pe aerodrom sau din vecinatatea acestuia, care ar putea fi folosite
in astfel de scopuri; si



b) aranjamente pentru primirea rapida a echipamentelor de recuperare, disponibile de pe alte aerodromuri.
9.4 Reducerea pericolului reprezentat de vietuitoarele salbatice

Nota. - Prezenta vietuitoarelor salbatice (pdsari sau animale) pe aeroport si in vecindtatea acestuia reprezinta
un pericol pentru siguranta operationala a aeronavelor.

Pericolul coliziunii aeronavelor cu vietuitoare salbatice pe aerodrom sau in vecinatatea acestuia trebuie sa fie
evaluat prin:

stabilirea si aplicarea unei proceduri nationale pentru inregistrarea si raportarea cazurilor de coliziune a
aeronavelor cu vietuitoarele salbatice;

colectarea de informatii de la operatorii aeronavelor, personalul aeroportuar, precum si din alte surse privind
prezenta vietuitoarelor salbatice pe aerodrom sau in vecindtatea acestuia, constituind un pericol potential
pentru operatiunile aeronavelor; si

evaluarea continua de catre personalul competent a pericolului reprezentat de vietuitoarele salbatice.
Nota. — Vezi Anexa 15 ICAOQ, Capitolul 8.

Rapoartele cazurilor de coliziune intre aeronave si vietuitoarele salbatice trebuie colectate si transmise la ICAO
pentru a fi incluse in baza de date a Sistemului ICAO de informare privind coliziunile cu pasari (IBIS).

Nota. — IBIS este desemnat sa colecteze si sa disemineze informatii referitoare la coliziunile aeronavelor cu
vietuitoarele salbatice. Informatii despre sistem sunt incluse in Manualul sistemului ICAO de informare privind
coliziunile cu pasari (IBIS) (ICAO Doc 9332).

Trebuie sa se actioneze pentru reducerea riscului asupra operatiunilor cu aeronave prin adoptarea unor
masuri care sa minimizeze probabilitatea coliziunii intre aeronave si vietuitoarele salbatice.

Nota. — Indruméri privind masurile efective de stabilire dacd vietuitoarele salbatice, pe sau langa aerodrom,
constituie un pericol potential pentru operatiunile aeronavelor, precum si metodele de descurajare a prezentei
vietuitoarelor salbatice, sunt furnizate in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 3.

Autoritatile competente trebuie sa actioneze pentru eliminarea sau prevenirea amplasarii pe aerodrom sau in
vecinatatea acestuia a depunerilor de gunoi sau a altor surse de atractie pentru vietuitoarele salbatice,
exceptand situatia Tn care o evaluare corespunzatoare indica faptul ca este putin probabil ca sursele respective
sa creeze conditii de risc. Unde nu este posibila eliminarea amplasamentelor existente, autoritatile
competente trebuie sa asigure ca orice risc pentru aeronave constituit de aceste amplasamente este evaluat si
redus la un nivel admisibil.

Se recomanda acordarea atentiei cuvenite riscurilor pentru siguranta aviatiei legate de utilizarea terenurilor
invecinate perimetrului aeroportuar, care poate atrage vietuitoarele salbatice

9.5 Serviciul de administrare a platformei

Cand volumul traficului si conditiile de operare impun, se recomanda sa fie creat un serviciu corespunzator de
control al miscarii pe platforma, fie de catre o unitate a serviciilor de trafic aerian, fie de un compartiment de
exploatare al aeroportului, sau de o combinatie a acestora prin cooperare, pentru:

a regulariza miscarile, in scopul prevenirii coliziunilor dintre aeronave, dintre aeronave si obstacole;



a regulariza si a coordona cu turnul de control de aerodrom intrarea si iesirea aeronavelor de pe platforma;

a asigura miscarea in siguranta si cu operativitate a vehiculelor si a regulariza in mod corespunzator celelalte
activitati

Cand turnul de control de aerodrom nu participa la serviciul de administrare a platformei, se recomanda sa fie
stabilite proceduri care sa faciliteze transferul ordonat al aeronavelor intre unitatea de administrare a
platformei si turnul de control de aerodrom.

Nota. — Indrumdéri privind serviciul de administrare a platformei sunt furnizate in Manualul serviciilor de
aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 8 si in Manualul sistemelor de control si ghidare a miscarii pe suprafata
(SMGCS) (ICAO Doc 9476).

Un serviciu de control al miscarii pe platforma trebuie prevazut cu facilitati de comunicatii prin radiotelefon.

Unde sunt in derulare proceduri de operare in conditii de vizibilitate redusa, numarul de persoane si de
vehicule care opereaza pe o platforma trebuie limitat la strictul necesar.

Nota. — Indruméri privind procedurile speciale asociate sunt furnizate in Manualul sistemelor de control si
ghidare a miscarii pe suprafata (SMGCS) (ICAO Doc 9476).

Un vehicul de interventie care se afla in actiune de urgenta are prioritate fata de orice alt participant la traficul
de pe sol.

Un vehicul care circula pe o platforma trebuie sa acorde prioritate de trecere:

unui vehicul de interventie de urgenta, unei aeronave in rulaj, care se pregateste sa inceapa rulajul la sol sau
este impinsa ori tractata; si

altor vehicule, corespunzator reglementarilor locale.

O pozitie de parcare aeronava trebuie supravegheata vizual, pentru asigurare ca distantele de degajare
recomandate pentru aeronava care utilizeaza pozitia respectiva sunt respectate.

9.6 Deservirea aeronavelor la sol

Pe timpul deservirii unei aeronave la sol, trebuie sa fie disponibil si pregatit un echipament de stingere incendii
adecvat cel putin pentru interventia initiala la incendiu de combustibil, personal instruit in folosirea
echipamentului respectiv, precum si un mijloc de avertizare rapida a serviciului de salvare si stingere incendii
in cazul unui incendiu sau al unei scurgeri importante de combustibil.

Cand operatiunile de alimentare cu combustibil a aeronavei se executa in timp ce pasagerii se imbarca, sunt la
bord sau debarca, echipamentele de sol trebuie dispuse astfel incat sa permita:

folosirea unui numar suficient de iesiri din aeronava, pentru evacuare rapida; si
un traseu de salvare pregatit, de la fiecare iesire utilizata in situatii de urgenta.
9.7 Folosirea vehiculelor pe aerodrom

Nota 1. - indrumari cu privire la operatiunile cu vehicule pe un aerodrom sunt cuprinse in Suplimentul A,
Sectiunea 18 si cu privire la regulile de circulatie si reglementarile pentru vehicule Tn Manualul sistemelor de
control si ghidare a miscarii pe suprafata (SMGCS) (ICAO Doc 9476).



Nota 2. - Trebuie avut in vedere faptul ca drumurile situate pe suprafata de miscare sa fie rezervate utilizarii
exclusive de catre personalul aerodromului si de alte persoane autorizate si ca accesul persoanelor
neautorizate la cladirile publice de pe aerodrom sa nu necesite folosirea unor astfel de drumuri.

Un vehicul trebuie utilizat:
pe o suprafata de manevra numai conform aprobarii primite din turnul de control al aerodromului; si
pe o platforma numai conform aprobarii primite de la autoritatea competenta.

Conducatorul unui vehicul aflat pe suprafata de miscare trebuie sa respecte toate instructiunile de obligare
transmise prin marcaje si panouri, atata timp cat nu primeste alte aprobari de la:

turnul de control al aerodromului, atunci cand se afla pe suprafata de manevra; sau
autoritatea competentd, atunci cand se afla pe o platforma.

Conducatorul unui vehicul aflat pe suprafata de miscare trebuie sa respecte toate instructiunile de obligare

transmise prin lumini.

Conducatorul unui vehicul care circuld pe suprafata de miscare trebuie instruit corespunzator sarcinilor pe
care le are si trebuie sa se conformeze instructiunilor date de:

turnul de control al aerodromului, atunci cand se afla pe suprafata de manevra; sau
autoritatea competentd, atunci cand se afla pe o platforma.

Conducatorul unui vehicul echipat cu statie de radio comunicatie trebuie sa stabileasca o legatura radio
bilaterala satisfacatoare cu turnul de control al aerodromului Thainte de a intra pe suprafata de manevra si cu
autoritatea competenta tnhainte de a intra pe platforma. Cand se afla pe suprafata de miscare, conducatorul
vehiculului trebuie sa ramana permanent in ascultare pe frecventa alocata.

9.8 Sistemele pentru controlul si ghidarea miscarii pe suprafata
Aplicare
Pe un aerodrom trebuie asigurat un sistem pentru controlul si ghidarea miscarii pe suprafata.

Nota. - Indrumdri privind sistemele pentru controlul si ghidarea miscérii pe suprafata sunt cuprinse in
Suplimentul A, Sectiunea 18 si cu privire la regulile de circulatie si reglementarile pentru vehicule in Manualul
sistemelor de control si ghidare a miscarii pe suprafata (SMGCS) (ICAO Doc 9476).

Caracteristici

Se recomanda ca proiectarea unui sistem pentru ghidarea si controlul miscarii pe suprafata sa aiba in vedere:
densitatea traficului aerian;

conditiile de vizibilitate Tn care urmeaza sa se desfasoare operatiunile;

necesitatea de orientare a pilotului;

complexitatea configuratiei aerodromului;



miscarile vehiculelor.

Elementele vizuale ale unui sistem pentru ghidarea si controlul miscarii pe suprafata, de ex.: marcaje, lumini si
panouri, se recomanda a fi proiectate astfel incat sa respecte specificatiile corespunzatoare din Sectiunile 5.2,
5.3 i 5.4.

Un sistem pentru ghidarea si controlul miscarii pe suprafata se recomanda sa fie proiectat astfel incat sa ajute
la prevenirea patrunderii accidentale a aeronavelor si vehiculelor pe o pista in serviciu.

Se recomanda ca sistemul sa fie proiectat astfel incat sa previna coliziunile intre aeronave, intre aeronave si
vehicule sau alte obiecte, pe orice portiune a suprafetei de miscare.

Nota. — Indrumdri privind controlul barelor de oprire prin bucle de inductie si sistemul de control si ghidare
vizuala a rularii sunt cuprinse Tn Manualul de proiectare a aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 4.

Acolo unde este asigurat un sistem pentru ghidarea si controlul miscarii pe suprafata prin comutarea selectiva
a barelor de oprire si a luminilor axiale ale cailor de rulare, trebuie indeplinite urmatoarele cerinte:

traseele de rulare indicate prin aprinderea luminilor axiale ale caii de rulare trebuie sa se termine cu o bara de
oprire iluminats;

circuitele de comanda trebuie organizate astfel incat, daca o bara de oprire aflata in fata unei aeronavei este
aprinsa, dincolo aceasta sectiunea corespunzatoare de lumini axiale ale cdii de rulare sa fie stins3; si

luminile axiale ale cdii de rulare sunt activate in fata unei aeronave cand bara de oprire se stinge.

Nota 1. - Pentru specificatii privind luminile axiale ale cadii de rulare si, respectiv, barelor de oprire, vezi para.
5.3.165i 5.3.19.

Nota 2. - indrumari privind instalarea barelor de oprire si a luminilor axiale ale ciilor de rulare in sistemele de
control si ghidare a miscarii pe suprafata sunt cuprinse in Manualul de proiectare a aerodromurilor (ICAO Doc
9157), Partea 4.

Pe un aerodrom destinat utilizarii in conditii de vizibilitate in lungul pistei sub 350 m se recomanda utilizarea
unui radar de supraveghere a miscarilor pe suprafata de manevra.

Cand densitatea traficului si conditiile de exploatare sunt de asa natura incat regularitatea fluxului de trafic nu
poate fi mentinuta prin proceduri si facilitati alternative, radarul de supraveghere a miscarii pe suprafata de
manevra se recomanda a fi utilizat si pe un alt aerodrom decat cel prevazut la para. 9.8.7.

Nota. — Indruméri privind utilizarea radarului pentru miscarea pe suprafata sunt furnizate in Manualul
sistemelor de control si ghidare a miscarii pe suprafata (SMGCS) (ICAO Doc 9476) si in Manualul de planificare
a serviciilor de trafic aerian (ICAO Doc 9426).

9.9 Amplasarea de echipamente si instalatii in zonele operationale
Nota 1. - Cerintele privind suprafetele de limitare a obstacolelor sunt precizate in sectiunea 4.2.

Nota 2. - Proiectarea structurilor de fixare si sustinere pentru lumini, unitatilor de lumini ale sistemelor de
indicare vizuala a pantei de apropiere, panourilor si balizelor, este specificata in para. 5.3.1, 5.3.5,5.4.1 si
5.5.1. indrumari privind proiectarea frangibilad a mijloacelor vizuale si nevizuale pentru navigatie sunt furnizate
in Manualul de proiectare a aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 6.



Cu exceptia cazurilor impuse de destinatia si functiile lor pentru navigatia aeriana sau siguranta aeronavelor,
nici un echipament sau instalatie nu trebuie amplasate:

pe o banda de pista, o zona de siguranta la capat de pista, o banda de cale de rulare sau in interiorul
distantelor specificate in Tabelul 3-1, coloana 11, daca ar pune in pericol o aeronava; sau

pe o prelungire degajata, daca ar pune in pericol o aeronava aflata in aer.

Orice echipament sau instalatie necesare pentru scopuri de navigatie aeriana sau siguranta aeronavelor care
trebuie amplasate:

pe acea portiune a unei benzi de pista pana la:
75 m de axul piste, unde cifra de cod este 3 sau 4; sau
45 m de axul piste, unde cifra de cod este 1 sau 2; sau

pe o zona de siguranta la capat de pista, o banda de cale de rulare sau in interiorul distantelor specificate in
Tabelul 3-1; sau

pe o prelungire degajata si care ar pune in pericol o aeronava aflata in aer;
trebuie sa fie frangibile si montate cat mai jos posibil.

9.9.3 Orice echipament sau instalatie necesare pentru scopuri de navigatia aeriana sau siguranta aeronavelor
si care trebuie plasate pe portiunea nenivelata a unei benzi de pista ar trebui considerate obstacole si ar trebui
sa fie frangibile si montate cat mai jos posibil.

Nota. — Indruméri privind amplasarea mijloacelor de navigatie sunt cuprinse in Manualul de proiectare a
aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 6.

9.9.4 Cu exceptia cazurilor impuse de destinatia si functiile lor pentru navigatia aeriana sau siguranta
aeronavelor, nici un echipament sau instalatie nu trebuie amplasate la mai putin de 240 m de capatul benzii si
pana la:

60 m de prelungirea axului pistei, unde cifra de cod este 3 sau 4; sau
45 m de prelungirea axului pistei, unde cifra de cod este 1 sau 2;
in cazul unei piste cu apropiere de precizie din categoria |, Il sau lll.

9.9.5 Orice echipament sau instalatie necesare pentru scopuri de navigatie aeriana sau siguranta aeronavelor,
care trebuie amplasate pe sau langa banda unei piste cu apropiere de precizie de categoria |, Il sau lll si care:

sunt situate pe acea portiune a benzii pana la 77,5 m de axul pistei, unde cifra de cod este 4 si litera de cod
este F; sau

sunt situate la mai putin de 240 m de capatul benzii si pana la:
60 m de prelungirea axului pistei, unde cifra de cod 3 sau 4; sau
45 m de prelungirea axului pistei, unde cifra de cod 1 sau 2; sau

strapunge suprafata interioara de apropiere, suprafata interioara de tranzitie sau suprafata de aterizare
intrerupta;



trebuie sa fie frangibile si montate cat mai jos posibil.
Nota - Vezi paragraful 5.3.1.5 pentru termenul de protejare a luminilor de apropiere suprainaltate existente.

9.9.6 Orice echipament sau instalatie necesare pentru scopuri de navigatie aeriana sau siguranta aeronavelor
care sunt obstacole cu semnificatie operationala potrivit para. 4.2.4, 4.2.11, 4.2.20 sau 4.2.27, se recomanda
sa fie frangibile si amplasate cat mai jos posibil.

9.10 Tmprejmuiri

Aplicare

Pe un aerodrom trebuie sa existe un gard sau alta bariera corespunzatoare pentru a preveni intrarea pe
suprafata de miscare a animalelor care, prin dimensiunile lor, pot constitui un pericol pentru aeronave.

Pe un aerodrom trebuie sa existe un gard sau alta bariera corespunzatoare pentru a impiedica intrarea,
intamplatoare sau premeditata, a persoanelor neautorizate intr-o zona de aerodrom care nu este publica.

Nota 1. - Prevederea include bararea tunelelor, canalelor, conductelor, etc., unde este necesara prevenirea
accesului.

Nota 2. - Pot fi cerute masuri speciale de prevenire a accesului unei persoane neautorizate catre piste sau cai
de rulare denivelate peste drumuri publice.

9.10.3 Masuri de protectie corespunzatoare trebuie asigurate pentru a impiedica intrarea, intamplatoare sau
premeditatd, a persoanelor neautorizate la instalatiile si facilitatile de la sol esentiale pentru siguranta aviatiei
civile, situate in afara aerodromului.

Amplasare

9.10.4 Gardul sau bariera trebuie sa fie amplasate astfel incat sa separe suprafata de miscare si alte facilitati
sau zone de aerodrom vitale pentru operarea in siguranta a aeronavelor, de zonele deschise accesului public.

9.10.5 Cand este necesar un nivel de securitate sporit, se recomanda amenajarea unei zone degajate pe
ambele parti ale gardului sau barierei, pentru a facilita munca patrulelor si a face mai dificila patrunderea
ilegala. Se recomanda, de asemenea, asigurarea unui drum perimetral in interiorul Tmprejmuirii, destinat
personalului de intretinere si patrulelor de securitate.

9.11 lluminatul de securitate

Pe un aerodrom unde din motive de securitate apare necesitatea unui gard sau altei bariere pentru protectia
aviatiei civile internationale si a facilitatilor sale, se recomanda ca imprejmuirea respectiva sa fie iluminata la
un nivel minim indispensabil. Ar trebui considerata dispunerea luminilor astfel incat, pe ambele partii ale
gardului sau barierei, zona de pe sol, in special la punctele de acces, sa fie iluminata.



CAPITOLUL 10

INTETINEREA AERODROMULUI

10.1 Generalitati

Pentru mentinerea facilitdtilor unui aerodrom intr-o stare care sa nu afecteze negativ siguranta, regularitatea
sau eficienta navigatiei aeriene, trebuie stabilit un program de intretinere, inclusiv de intretinere preventiva,
daca este cazul.

Nota 1. - intretinerea preventiva reprezintd lucrarea de intretinere programatd in scopul de a evita defectarea
sau degradarea facilitatilor.

Nota 2. - Termenul "facilitati" cuprinde elemente cum ar fi pistele, caile de rulare, platformele, drumurile
pavate, mijloacele vizuale, imprejmuirile, sistemele electrice si de canalizare si cladirile.

Intocmirea si aplicarea programului de intretinere ar trebui sd respecte principiile factorilor umani.

Nota. — Material de indrumare referitor la principiile factorilor umani poate fi gasit in Manualul de instruire in
domeniul factorilor umani (ICAO Doc 9683) si in Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 8.

10.2 Pavaje

Toate suprafetele de miscare, inclusiv pavajele (piste, cdi de rulare, platforme) si suprafetele adiacente,
trebuie inspectate, iar starea lor monitorizata regulat ca parte a programului de intretinere corectiva si
preventiva al aerodromului, in scopul evitarii si eliminarii oricaror obiecte/resturi pierdute care ar putea
produce deteriorari ale aeronavelor sau ar putea afecta functionarea sistemelor acestora.

Nota 1. - Vezi para. 2.9.3 pentru inspectiile pe suprafetele de miscare.

Nota 2. - indrumiri cu privire la efectuarea inspectiilor zilnice pe suprafata de miscare sunt furnizate in
Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 8, in Manualul sistemelor de control si ghidare a
miscarii pe suprafata (SMGCS) (ICAO Doc 9476) si in Manualul sistemelor de control si ghidare a miscarii pe
suprafata avansate (A-SMGCS) (ICAO Doc 9830)

Nota 3. — Indrumari suplimentare privind maturarea/curatarea suprafetelor sunt continute in Manualul
serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 9.

Nota 4. — Indrumari privind precautiile care trebuie luate cu privire la suprafata acostamentelor sunt furnizate
in Suplimentul A, Sectiunea 8 si in Manualul de proiectare a aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 2.



Nota 5. - Unde pavajul este utilizat de aeronave mari sau de aeronave cu presiuni in pneuri din categoriile
superioare referite la para. 2.6.6(c), o atentie speciald ar trebui acordata integritatii rosturilor si montajelor in
pavaj a luminilor.

Suprafata unei piste trebuie intretinuta astfel incat sa se previna formarea de neregularitati periculoase.
Nota - Vezi Suplimentul A, Sectiunea 5.

10.2.3 O pista pavata trebuie mentinuta Tn asa fel incat sa asigure caracteristici de frecare la sau peste nivelul
de frecare minim specificat.

Nota. Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 2, contine informatii suplimentare la acest
subiect, privind Tmbunatatirea caracteristicilor de frecare pe suprafata pistelor.

10.2.4 In scop de intretinere, caracteristicile de frecare ale suprafetei pistei trebuie masurate periodic cu un
dispozitivde masurare continua a frecarii folosind mijloace proprii de udare si documentate. Frecventa acestor
masuratori trebuie sa fie suficienta pentru determinarea evolutiei caracteristicilor de frecare.

Nota 1. - indrumiri cu privire la evaluarea caracteristicilor de frecare ale unei piste sunt cuprinse in
Suplimentul A, Sectiunea 7. indrumari suplimentare sunt incluse ih Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc
9137), Partea 2.

Nota 2. - Obiectivul paragrafelor de la 10.2.3 la 10.2.6 este asigurarea mentinerii caracteristicilor de frecare pe
toata suprafata pistei la sau peste nivelul de frecare minim specificat.

Nota 3. - indrumadri cu privire la frecventa necesard sunt furnizate in Suplimentul A, Sectiunea 7 si in Manualul
serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 2, Apendicele 5.

10.2.4.5 Trebuie luate masuri de intretinere corectiva pentru prevenirea trecerii caracteristicilor de frecare, fie
ale intregii piste, fie ale unei portiuni a acesteia, sub nivelul minim de frecare specificat.

Nota - O portiune de pista cu lungimea de ordinul a 100 metri poate fi considerata semnificativa pentru
actiunea de intretinere sau pentru raportare.

10.2.6 Acolo unde exista un motiv sa se creada ca, datorita pantelor sau denivelarilor, caracteristicile de
drenare ale unei piste sau ale unei portiuni a acesteia sunt necorespunzatoare, caracteristicile de frecare ale
pistei Tn cauza ar trebui evaluate Tn conditii naturale sau simulate reprezentative pentru ploaia locala, iar daca
este necesar, ar trebui sa se ia masura de intretinere corectiva.

10.2.7 Cand o cale de rulare este folosita de avioane cu motoare cu turbina, ar trebui ca suprafata
acostamentelor sale sa fie astfel intretinuta, Tncat sa fie degajata de toate pietrele desprinse din pavaj sau alte
obiecte care ar putea fi absorbite in motoarele avioanelor.

Nota. — Indruméri la acest subiect sunt furnizate in Manualul de proiectare a aerodromurilor (ICAO Doc 9157),
Partea 2.

10.3 indepartarea contaminantilor

10.3.1 Zapada, zloata, gheata, baltile, noroiul, praful, nisipul, uleiul, depunerile de cauciuc si alti contaminanti
trebuie indepartate de pe suprafetele pistelor in serviciu cat mai rapid si complet posibil, pentru a minimiza
acumularile.



Nota. - Cerinta de mai sus nu implica faptul ca operatiunile de iarna pe gheata si zapada compactata sunt
interzise. Indrumari privind indepéartarea zpezii si controlul ghetii, precum si indepartarea altor contaminanti
sunt furnizate Tn Manualul serviciilor de aeroport (ICAO Doc 9137), Partile 2 si 9.

10.3.2 Caile de rulare ar trebui mentinute degajate de zapad3, zloata, gheata, etc. pe o suprafata suficienta
pentru ca aeronavele sa ruleze spre si dinspre pista in serviciu.

10.3.3 Platformele ar trebui mentinute degajate de zapada, zloata, gheata, etc. pe suprafete suficiente pentru
manevrarea in siguranta a aeronavelor sau, acolo unde este cazul, aeronavele sa fie tractate sau impinse.

10.3.4 Daca degajarea zapezii, zloatei, ghetii, etc. de pe diferitele parti ale suprafetei de miscare nu poate fi
facuta concomitent, se recomanda ca ordinea de prioritate dupa pista(ele) in serviciu sa fie stabilita prin
consultare cu partile afectate, cum ar fi serviciul de salvare si stingere incendii si documentata intr-un plan de
deszapezire.

Nota 1. — Vezi Anexa 15 ICAO, Apendicele 1, Partea 3, AD 1.2.2 pentru informatiile care trebuie promulgate in
AIP referitor la planul de deszapezire. ICAO Doc 8126, Capitolul 5 contine indrumari privind descrierea planului
de deszapezire, inclusiv politica generala referitoare la prioritatile operationale stabilite pentru degajarea
suprafetelor de miscare.

Nota 2. — ICAO Doc 9137, Partea 8, Capitolul 6 specifica faptul ca planul de deszapezire trebuie sa defineasca in
mod clar, printre altele, prioritatea suprafetelor care trebuie degajate.

10.3.5 Substantele chimice pentru indepartarea sau prevenirea formarii ghetii si poleiului pe pavajele
aerodromului ar trebui utilizate atunci cand conditiile indica faptul ca folosirea lor ar putea avea efectul
scontat. La aplicarea substantelor chimice ar trebui sa se manifeste grija, pentru a nu crea conditii de
alunecare mai mare.

10.3.6 Nu vor fi folosite substante chimice care ar putea avea efecte daunatoare pentru aeronava sau pavaj
sau substante chimice care ar putea avea efecte toxice asupra mediului aerodromului.

10.4 Acoperirile suprapuse pe pista

Nota. - Specificatiile urmatoare se aplica pe durata lucrarilor de ranforsare a suprafetei unei piste, cand
aceasta trebuie sa intre temporar in serviciu inainte ca reacoperirea sa fie completa. Aceasta poate necesita
realizarea unei rampe de racordare temporara intre suprafetele noi si vechi ale pistei. indrumari privind
acoperirile suprapuse si evaluarea stadiului operational al acestora sunt furnizate in Manualul pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 3.

10.4.1 Panta longitudinalad a rampei de racordare temporard, masurata in raport cu suprafata pistei existente
sau cu stratul precedent de imbracaminte, va fi:

intre 0,5% si 1%, pentru o imbracaminte avand grosimea de pand la 5 cm, inclusiv;
si
egald sau mai mica de 0,5%, pentru o imbracaminte mai groasa de 5 cm.

10.4.2 Aplicarea acoperirii de la un cap al pistei spre celdlalt ar trebui sa fie executata astfel incat cele mai
multe operari de avion, pe aceasta pista, sa intdlneasca o rampa descendenta.

10.4.3 in timpul fiecirei etape de lucru se recomand3 ca aplicarea acoperirii sd se faca pe toatd latimea pistei.



10.4.4 Tnainte ca o pist3, aflatd in curs de aplicare a unei acoperiri, s3 fie reintrodusd temporar in serviciu, pe
aceasta va fi asigurat un marcaj de ax conform specificatiilor din Sectiunea 5.2.3. In plus, amplasarea oricarui
prag temporar va fi identificata printr-o banda transversala cu latimea de 3,6 m.

10.4.5 Se recomanda ca stratul de acoperire sa fie realizat si intretinut peste nivelul de frecare minim specificat
n 10.2.3.

10.5 Mijloacele vizuale

Nota 1. - Prezentele specificatii au ca scop definirea obiectivelor nivelului de performanta al intretinerii. Ele nu
au Tnsa ca scop sa stabileasca daca sistemul de lumini este defect din punct de vedere operational.

Nota 2. — Economia de energie a diodelor electroluminiscente (LED) se datoreaza in mare masura faptului ca
acestea nu produc caldura (spectru infrarosu) ca lampile incandescente. Operatorii aerodromurilor care
conteaza pe topirea zapezii si ghetii prin aceasta caldura pot evalua necesitatea modificarii programului de
intretinere pe durata unor astfel de conditii sau posibilele implicatii operationale ale instalarii LED cu elemente
de incalzire.

Nota 3. — Tehnologia sistemelor de vedere imbunatatite (EVS) se bazeaza pe caldura (spectru infrarosu)
produsa de iluminatul incandescent. Protocoalele Anexei 15 ICAO furnizeaza modalitati adecvate de notificare
a utilizatorilor aerodromului asupra EVS cand sistemele de lumini sunt convertite la LED.

10.5.1 O lumina va fi socotita defecta cand intensitatea medie a fasciculului principal este mai mica de 50% din
valoarea specificata in figura corespunzatoare din Apendicele 2. Pentru blocurile de lumini unde intensitatea
medie luminoasa indicata este peste valoarea aratata in Apendicele 2, valoarea procentului de 50% trebuie sa
fie raportata la valoarea indicata respectiva.

10.5.2 Va fi aplicat un sistem de intretinere preventiva a mijloacelor vizuale, pentru ca functionarea balizajului
luminos si a marcajelor sa fie sigure.

Nota. — Indruméri privind intretinerea mijloacelor vizuale sunt furnizate in Manualul serviciilor de aeroport
(ICAO Doc 9137), Partea 9.

10.5.3 Sistemul de intretinere preventiva tinut in functiune pentru o pista cu apropiere de precizie din
categoria Il sau lll ar trebui sa includa cel putin urmatoarele:

controlul vizual si determinari Tn camp ale intensitatii, deschiderii fasciculului luminos si ale orientarii luminilor
incluse in sistemele de lumini de apropiere si de pista;

controlul si masurarea caracteristicilor electrice ale fiecarui circuit inclus Tn sistemele de lumini de apropiere si
de pista; si

controlul functionarii corecte a treptelor de intensitate folosite de controlul traficului aerian.

10.5.4 Masuratorile in camp ale intensitatii, conului luminos si ale orientarii luminilor incluse Tn sistemele de
lumini de apropiere si de pista pentru o pista cu apropiere de precizie din Categoria Il sau lll ar trebui
executate prin masurarea pe cat posibil a tuturor luminilor, pentru a asigura conformarea cu specificatia
corespunzatoare din Apendicele 2.

10.5.5 Se recomanda ca masuratorile intensitatii, deschiderii fasciculului luminos si ale orientarii luminilor
incluse in sistemele de lumini de apropiere si de pista pentru o pista cu apropiere de precizie din Categoria ll
sau |l sa fie executate folosind un dispozitiv de masurare mobil, avand o precizie suficienta pentru a analiza

caracteristicile fiecarei lumini in parte.



10.5.6 Se recomanda ca frecventa masuratorilor luminilor pentru o pista cu apropiere de precizie din Categoria
Il sau lll ar trebui sa se bazeze pe densitatea traficului, pe nivelul de poluare locala, pe fiabilitatea
echipamentului de iluminare instalat si pe evaluarea continua a rezultatelor masuratorilor in cdmp, dar in orice
caz ar trebui sa nu fie mai mica de doua masuratori pe an pentru luminile incastrate in pavaje si de cel putin o
data pe an pentru celelalte lumini.

10.5.7 Sistemul de intretinere preventiv utilizat pentru o pista cu apropiere de precizie din Categoria Il sau lll
va avea ca obiectiv, pe durata oricarei perioade de operare la Categoria Il sau lll, ca toate luminile de apropiere
si de pistd sa fie in stare functionala si ca in orice situatie cel putin:

95% din lumini sa functioneze normal pentru fiecare din urmatoarele elemente de importanta deosebita:
pe ultimii 450 m ai sistemului luminos de apropiere de precizie din Categoria Il si lll;

luminile axului pistei;

luminile pragului pistei;

luminile marginale ale pistei;

90% din luminile zonei de contact sa functioneze normal;

85% din luminile sistemului luminos de apropiere, dincolo de cei 450 m, sa functioneze normal,;

75% din luminile de sfarsit de pista sa functioneze normal.

n scopul asigurarii continuitatii dirijarii, nu va fi admis procentajul acceptabil de 13mpi defecte, care produce o
alterare a configuratiei de baza a sistemului luminos. Tn plus, nu va fi permis3 existenta unei Idmpi defecte
alaturi de o alta lampa defecta, mai putin in cazul unei barete sau a unei bare transversale, unde pot fi admise
doua lampi alaturate care nu functioneaza.

Nota. - In ceea ce priveste baretele, barele transversale si luminile marginale ale pistei, luminile sunt
considerate alaturate daca ele sunt amplasate una dupa alta si

lateral: in aceeasi bareta sau bara transversala; sau
longitudinal: in acelasi rand de lumini marginale sau de barete.

10.5.8 Sistemul de intretinere preventiva pentru o bara de oprire instalata la un punct de asteptare folosit in
legatura cu o pista destinata operatiunilor in conditii de distante vizuale in lungul pistei sub 350 m, va avea
urmatoarele obiective:

nu vor fi defecte mai mult de doua lumini;

nu vor fi defecte doua lumini alaturate, decat in cazul cand intervalul dintre lumini este mult mai mic decat cel
specificat.

10.5.9 Sistemul de intretinere preventiva folosit pentru o cale de rulare destinata utilizarii in conditii de
distanta vizuala in lungul pistei sub 350 m trebuie sa asigure ca nu exista pe axul cdii de rulare doua lumini
defecte consecutive.

10.5.10 Sistemul de intretinere preventiva folosit pentru o pista cu apropiere de precizie din Categorial va
avea drept obiectiv ca, pe durata oricarei perioade de operare la Categoria I, toate luminile de apropiere si de



pistd sa fie in stare de functionare si in orice caz, cel putin 85% din lumini sa functioneze normal pentru fiecare
din urmatoarele elemente:

sistemul luminos de apropiere de precizie de Categoria |;
luminile pragului pistei;

luminile marginale ale pistei; si
luminile de sfarsit de pista.

n scopul asigurarii continuitatii dirijarii, nu va fi permisd o lumina defectd alaturi de o altd lumin3 defect, cu
exceptia cazului cand intervalul dintre lumini este mult mai mic decat cel prevazut.

Nota. - In cazul baretelor si barelor transversale, ghidarea nu se pierde prin existenta a doud lumini defecte
alaturate.

10.5.11 Sistemul de intretinere preventiv folosit pentru o pista pentru decolari in conditii de distanta vizuala in
lungul pistei sub 550 m, va avea drept obiectiv ca, pe durata oricarei perioade de operare, toate luminile pistei
sa functioneze normal si ca in orice situatie:

cel putin 95% din luminile axului pistei (acolo unde exista) si din luminile marginale ale pistei sa functioneze
normal;

cel putin 75% din luminile de cap de pista sa functioneze normal.
n scopul asigurarii continuitatii dirijarii, nu va fi permisd o lumina defecta alaturi de o alt3 lumina defecta.

10.5.12 Sistemul de intretinere preventiva folosit pentru o pista pentru decolari in conditii de distanta vizuala
in lungul pistei de 550 m sau mai mult, va avea drept obiectiv ca, pe durata oricarei perioade de operare, toate
luminile pistei sa functioneze normal si ca, in orice situatie, cel putin 85% din luminile marginale ale pistei si,
respectiv, din cele de sfarsit de pistd sa functioneze normal. Tn scopul asigurérii continuitatii dirijarii, nu va fi
permisa o lumina defecta alaturi de o alta lumina defecta.

10.5.13 Se recomanda ca pe durata aplicarii procedurilor pentru vizibilitate redusa, autoritatea competenta sa
restrictioneze activitatile de constructii sau de intretinere in imediata apropiere a sistemelor electrice ale
aerodromului.

APENDICE 1
CULORI PENTRU LUMINI AERONAUTICE DE SUPRAFATA,
MARCAIE, PANOURI Sl TABLOURI DE SEMNALIZARE

1. Generalitati

Nota introductivd. - Prevederile de mai jos definesc limitele cromatice ale culorilor care trebuie
utilizate pentru luminile aeronautice de suprafatd, marcaje, panouri de semnalizare si alte mijloace
de semnalizare. Aceste specificatii sunt conform specificatiilor din 1983 ale Comisiei Internationale
privind lluminatul (CIE).

Pentru culori este imposibila stabilirea de specificatii care sa excluda orice posibilitate de confuzie.
Pentru ca distingerea culorilor sa prezinte un grad suficient de certitudine, este important ca
intensitatea luminoasa receptionata de ochi sa depaseasca considerabil pragul de perceptibilitate,
culoarea sa nu fie modificata prea mult de absorbtia atmosferica selectiva, iar observatorul sa
perceapa satisfacator culorile. Existd, de asemenea, riscul confuziei culorilor daca intensitatea



luminoasa receptionata de ochi este extrem de ridicata, de exemplu in cazul unei surse luminoase
de Tnalta intensitate observata de la mica distanta. Experienta dovedeste ca se poate obtine o
identificare satisfacatoare a culorilor daca se acorda acestor factori atentia cuvenita.

Cantitatile calorimetrice sunt exprimate in raport cu observatorul de referinta si in sistemul de
coordonate adoptat de Comisia Internationala privind lluminatul (CIE) la cea de-a opta sesiune din
1931, la Cambridge, Anglia.*

* Notd - Vezi Publicatia CIE nr. 15, Colorimetrie (1971).

2. Culorile luminilor aeronautice de suprafata

2.1. Cantitati calorimetrice (cromaticitati)

2.1.1. Cromaticitatile luminilor aeronautice de suprafata trebuie sa se pastreze intre urmatoarele
limite:

Ecuatii CIE (vezi Figura A1-1):

a) Rosu
Limita purpurie y = 0,980 - x
Limita galbena y =0,335
b) Galben
Limita rosie y =0,382
Limita alba y =0,790 - 0,667 x
Limita verde y=x-0,120
C) Verde
Limita galbena x =0,360 - 0,080y
Limita alba x=0,650y
Limita albastra y=0,390-0,171 x
d) Albastru
Limita verde y = 0,805 x + 0.065
Limita alba y = 0,400 — x
Limita purpurie x=0,600y + 0,133
e) Alb
1) Incandescent
Limita galbena x = 0,500
Limita albastra x =0,285
Limita verde y = 0,440
Si y = 0,150 + 0,640 x
Limita purpurie y = 0,050 + 0,750 x
Si y =0.382
ii) LED
Limita galbena x =0,440
Limita albastra x =0,320
Limita verde y = 0,150+0,643x

Limita purpurie y = 0,050+0,757x



f) Alb variabil

Limita galbena x=0,225+0,750y
Si x=1,185-1,500y
Limita albastra x =0.285
Limita verde y = 0,440
Si y = 0,150 + 0,640 x
Limita purpurie y = 0,050 + 0,750 x
Si y =0,382

Notd — Indruméri privind modificdrile cromatice rezultate din efectul temperaturii asupra
elementelor filtrante sunt furnizate in Manualul de Proiectare Aerodromuri (Doc 9157), Partea
4.

2.1.2. Se recomanda ca in cazul in care o atenuare nu este necesara si in cazul in care este
important ca observatorii afectati de dificultati in perceptia culorilor sa poata determina
culoarea luminii, semnalele verzi sa fie definite de limitele urmatoare:

Limita galbena y =0,726 - 0,726 x
Limita alba x=0,650y
Limita albastra y=0,390-0,171 x

2.1.3. Tn cazul in care o certitudine ridicatd de identificare este mai importanta decat
distanta vizuala maxima, este recomandata utilizarea semnalelor verzi definite de
urmatoarele limite:

Limita galbena y =0,726 - 0,726 x
Limita alba x=0,625y - 0,041
Limita albastra y=0,390-0,171 x

2.2. Distinctia intre lumini de culori diferite

2.2.1. Daca este necesar ca galbenul sa poata fi distins de alb, este recomandat ca luminile
sa fie foarte apropiate unele de altele, in timp sau in spatiu (de exemplu, sclipiri succesive
emise de acelasi far).

2.2.2. Daca este necesar ca galbenul sa poata fi distins din verde si/sau de alb, cum este
cazul pentru luminile axiale ale cailor de iesire din pista, este recomandat ca lumina galbena
sa aiba o coordonata y care sa nu depaseasca valoarea de 0,40.

Nota - Limitele calorimetrice ale culorii albe au fost stabilite in ipoteza ca aceste lumini vor fi
utilizate in conditiile in care caracteristicile (temperaturile culorilor) sursei luminoase sunt
sensibil constante.

2.2.3. Se recomanda sa nu fie utilizata culoarea alba variabila decat pentru luminile carora li
se poate varia intensitatea, pentru evitarea orbirii, de exemplu pentru ca aceasta culoare sa
poata fi distinsa de galben, luminile trebuie sa fie proiectate si utilizate astfel incat:

a) coordonata x a culorii galbene sa depaseasca cu cel putin 0,050 coordonata x a culorii
albe;

b) dispunerea luminilor sa fie facuta astfel incat luminile galbene sa fie vizibile in acelasi timp
cu cele albe si in imediata lor vecinatate.

2.2.4. Se vor verifica culorile luminilor aeronautice de la sol daca se incadreaza in limitele
specificatiilor date in Figura A1- 1 prin masuratori in cinci puncte situate in interiorul zonei
delimitate prin curba isocandela interioara (vezi diagrama isocandela din Apendicele 2), la
intensitatea sau la tensiunea nominala. In cazul curbelor isocandele eliptice sau circulare,



masurarea culorilor se va efectua la centru si la limitele orizontale si verticale. In cazul
curbelor isocandele rectangulare masurarea culorilor se va efectua la capetele diagonalelor
(colturi). Pe de alta parte culorile luminii trebuie verificate pe curba isocandela exterioara
pentru a vedea ca nu exista decalaj de culori ce ar putea crea confuzie pilotului.

Nota 1. - Pentru curba isocandeld exterioard, coordonatele culorilor ar trebui masurate si
prezentate spre analiza in vederea acceptarii lor de catre autoritatea competenta.

Nota 2. - Anumite dispozitive luminoase pot fi amplasate astfel incat sa poata fi vazute si
utilizate de piloti din directii dincolo de aceea prevazuta in curba isocandeléd exterioara (de
exemplu luminile barelor de oprire situate in punctele semnificative de intrare la pistd). In
aceste cazuri, autoritatea responsabila ar trebui sa evalueze aplicatia efectiva si, daca este
necesar, sa solicite o verificare a schimbarii culorii la unghiuri dincolo de curba exterioara.
2.2.5. In cazul indicatoarelor vizuale ale pantei de apropiere si a altor dispozitive luminoase
ce au un sector de tranzitie al culorilor, culoarea va fi masurata in puncte conform indicatiilor
din 2.2.4, dar zonele de culoare se vor trata separat si nici un punct nu se va gasi la mai
putin de 0,5 grade de sectorul de tranzitie.

3. Culorile marcajelor, panourilor si tablourilor

Nota 1. - Specificatiile referitoare la culorile de la sol, care sunt prezentate in continuare, nu
se referd decat la suprafefele proaspét vopsite. Culorile utilizate pentru marcajele
suprafetelor se altereaza in general in timp si deci ele trebuie improspatate.

Nota 2. - Tn documentul CIE intitulat Recomandare privind culorile de la suprafata pentru
semnalizarea vizuala, publicatia nr. 39-2 (TC - 106) 1983, sunt date indicatiile despre
culorile utilizate la suprafata.

Nota 3. - Specificatiile recomandate in paragraful 3.4. pentru panourile iluminate din

interior au un caracter provizoriu si sunt bazate pe specificatiile CIE cu privire la panourile de
semnalizare iluminate din interior. Aceste specificatii vor fi revizuite si aduse la zi daca CIE
stabilegte specificatii pentru alte panouri iluminate din interior.

3.1. Cromaticitatile si factorii de luminanta ai culorilor obignuite, culorilor materialelor
reflectorizante, culorile panourilor si tablourilor iluminate din interior vor fi determinate in
urmatoarele conditii standard:

a) unghiul de iluminat: 45°;

b) directia de observare: perpendiculara pe suprafata;

c) sursa de iluminat: sursa de iluminat standard CIE - D65.

3.2. Cromaticitatea si factorii de luminanta ai culorilor obisnuite pentru marcaje si panouri si
tablouri iluminate extern este recomandat sa ramana in urmatoarele limite standard:

Ecuatii CIE (vezi Figura A1-2):



b)

d)

f)

9)

Rosu

Limita purpurie
Limita alba

Limita portocalie
Factor de luminanta

Portocaliu
Limita rosie
Limita alba
Limita galbena

Factor de luminanta

Galben
Limita portocalie
Limita alba
Limita verde
Factor de luminanta

Alb

Limita purpurie

Limita albastra

Limita verde

Limita galbena
Factor de luminanta

Negru

Limita purpurie
Limita albastra
Limita verde
Limita galbena

Factor de luminanta

Verde spre galben
Limita verde
Limita alba

Limita galbena

Verde
Limita galbena
Limita alba

Limita albastra

y = 0,345 - 0,051x
y =0,910 - x

y = 0,314 + 0,047x
B =0,07 (min)

y = 0,285 + 0,100x
y =0,940 - x

y = 0,250+0,220x
beta = 0,20 (min)

y = 0,108 + 0,707x
y =0,910 - x

y = 1,35x - 0,093
beta = 0,45 (min)

y =0,010 + x
y =0,610 - x
y =0,030 + x
y =0,710 - x
beta = 0,75 (min)

y =x-0,030
y =0,570 - x
y = 0,050 + x
y =0,740 - x
beta = 0,03 (max)

y=1317x+0,4
y =0,910 - x
y=0,867x+ 0,4

x=0,313

y = 0,243 +0,670x
y = 0,493x - 0,524x
beta = 0,10 (min)



Noté - Rosul si portocaliul folosit pentru marcajele suprafetelor sunt prea putin diferite una
fata de cealalta pentru a fi deosebite dacéa aceste culori nu sunt vazute simultan.

3.3 Cromaticitatea si factorii de luminanta ai culorilor materialelor reflectorizante pentru
marcaje, panouri $i tablouri se recomanda sa raméana in urmatoarele limite, daca sunt
determinate in conditii standard.

Ecuatii CIE (vezi Figura A1-3):

a) Rosu

Limita purpurie
Limita alba

Limita portocalie
Factor de luminanta

b) Portocaliu

Limita rosie

Limita alba

Limita galbena
Factor de luminanta

c) Galben

Limita portocalie
Limita alba
Limita verde

Factor de luminanta

d) Alb

Limita purpurie
Limita albastra
Limita verde

Limita galbena
Factor de luminanta

e) Albastru

Limita verde

Limita alba

Limita purpurie
Factor de luminanta

y = 0,345 - 0,051x
y =0,910 - x

y = 0,314 + 0,047x
beta = 0,03 (min)

y = 0,265 + 0,205x
y=0,910 - x

y = 0,207 + 0,390x
beta = 0,14 (min)

y = 0,160 + 0,540x
y=0,910 - x

y =1,35x - 0,093
beta = 0,16 (min)

y =X

y =0,610 - x

y =0,040 + x

y=0,710 - x

b = 0,27 (min)

y =0,118 + 0,675x
y =0,370 - x

y = 1,65x - 0,187
beta = 0,01 (min)



f) Verde

Limita galbena y=1,711-1,22x
Limita alba y = 0,243 + 0,670x
Limita albastra y = 0,405 - 0,243x

Factor de luminanta beta = 0,03 (min)

3.4. Cromaticitatea si factorii de luminanta ai culorilor panourilor si tablourilor luminiscente
sau translucide (iluminate din interior) se recomanda sa ramana in urmatoarele limite, daca

sunt determinate in conditii standard.
Ecuatii CIE (vezi Figura Al-4):

a) Rosu
Limita purpurie
Limita alba
Limita portocalie
Factor de luminanta
(conditji de zi)

Luminanta relativa fata de alb (conditii de noapte)

b) Galben
Limita portocalie
Limita alba
Limita verde
Factor de luminanta (conditii de zi)
Luminanta relativa fata de alb (conditii de noapte)

c) Alb
Limita purpurie
Limita albastra
Limita verde
Limita galbena
Factor de luminanta (conditii de zi)
Luminanta relativa fata de alb (conditii de noapte)

d) Negru
Limita purpurie
Limita albastra
Limita verde

y = 0,345 - 0,051x
y=0,910 - x
y =0,314 + 0,047x
beta = 0,07 (min)
5% (min)
20% (max)

y = 0,108 + 0,707x
y =0,910 - x

y =1,35x - 0,093
beta = 0,45 (min)
30% (min)

80% (max)

y =0,010 + x

y =0,610 - x

y =0,030 + x
y=0,710 - x
beta = 0,75 (min)
100%

y =x-0,030
y =0,570 - x
y = 0,050 + x



Limita galbena
Factor de luminanta(conditii de zi)
Luminanta relativa fata de alb (conditii de noaptea)

e)Verde
Limita galbena
Limita alba
Limita albastra
Factor de luminanta

Luminanta relativa fata de alb
(conditii de noapte)

y =0,740 - x

beta = 0,03 (max)
0% (min)

2% (max)

x =0,313

y = 0,243 + 0,670x

y = 0,493 - 0,524x
beta = 0,10 minimum
(conditii de zi)

5% (minimum)

30% (maximum)



Figura Al-1
Culori pentru lumini aeronautice de suprafata



Figura Al1-2
Culori obignuite pentru marcaje si panouri si tablouri iluminate din exterior

Figura A1-3
Culorile materialelor reflectorizante pentru marcaje,
panouri si tablouri iluminate din exterior



Figura Al1-4
Culori pentru panouri si tablouri luminiscente sau translucide (iluminate din interior)

APENDICE 2.
CARACTERISTICI ALE LUMINILOR AERONAUTICE DE SUPRAFATA



Grade pe

verticala
Y
Minimum
1000 cd
20 Minimum
2000 cd
65 |- |- T T =
U5 = —— —|— — - Fascicul principal
BS P ——== minimum
10 000 cd
10 Intensitate
8 medie
minima

5 20 000 cd
25 T | ——-——
S5

0 >

-20 -15 -14 10 -5 0 5 10 14 15 20 X
Grade pe
orizontala
Note:
. X2 y2 a |10] 141
1. Curbe calculate dupa formula — +=— =1
a’ b? b |s |6 |8

2. Unghiurile de calare ale pozitiei (verticala) luminilor vor fi astfel alese incat
fasciculul

principal sa aiba o deschidere verticala caracterizata prin urmatoarele valori:

distanta plecand de la prag deschiderea verticala a fasciculului
principal

delaprag la315m 0° - 110

dela31l6mla475m 05° - 115°

delad476 mla640 m 15° - 125°

dincolo de 641 m 2,5° - 13,5° (vezi mai sus)

3. Luminile barelor transversale dincolo de 22,5 m trebuie sa aiba o convergenta
de 2°.

Toate celelalte lumini trebuie aliniate paralel cu axul pistei.

4. Vezi notele comune figurilor de la A2-1 la A2-11.



Figura A2-1. Diagrama izocandela a luminilor liniei axiale si a barelor transversale
de apropiere (lumina alba)

Grade pe
verticala
Y Minimum
250 cd
Minimum
15 L 500 cd
145 g ) m— ———— — — —
125 =t =] | e [ [ Fascicul principal
nMs+————— minimum
10 2500cd
Intensitate
medie minima
5000cd
5
I
15— |
08— — = — |
-20 -16.5-15 -11.5-10 -7 -5 0 5 1 1011.5 15 16.5 20 _}X
Grade pe
orizontala
Note:
2 2
~ X ’ )
1. Curbe calculate dupa formula —2+y—2:1 I T
a~ b b |5 |6 |8

2. Convergenta de 2°

3. Unghiurile de calare ale pozitiei (verticala) luminilor vor fi astfel alese incat
fasciculul principal sa aiba o deschidere verticala caracterizata prin urmatoarele valori:

distanta plecand de la prag deschiderea verticala a fasciculului
principal

delapraglall5m 0,5° - 10,5°

delallémla215m 1° - 11°

dincolo de 216 m 15° - 11,5° (vezi mai sus)

4. Vezi notele comune figurilor de la A2-1 la A2-11.



Figura A2-2.

Diagrama izocandela a luminilor barelor laterale de apropiere

(lumina rosie)

Grade pe
verticala

Y Minimum

500 cd
L Minimum
1000 cd
15 ©
14
Fascicul principal
WS- - minimum
10 5000 cd
Intensitate medie
5 minimum
10 000 cd
0 | i
T L L] ,
-10 -9-75-55 -5 0 55575910 15 X
Grade pe
orizontala

Note:

1. Curbe calculate dupa formula

2. Convergenta de 3,5°

X2 y2
_2+b_2 =1

o]

3. Vezi notele comune figurilor de la A2-1 la A2-11.



Figura A2-3. Diagrama izocandela a luminilor pragului pistei (lumina verde)

Grade pe
verticala
Y
Minimum
500 cd
Minimum
1000 cd
1 Fascicul principal
BS =TT == minimum
MNs === == ——/— 5000 cd
105 4= ————
10
Intensitatea
medie
5 minima
10000 cd
I
05 4= o= == — o g I
0 -165 <15 -11.5-10 -7 -5 0 5 7 10 115 15165 X
Grade pe
orizontala
Note:
. X2 y2 a 7 11, 16
1. Curbe calculate dupa formula — +--=1
a b b |5 6, |8

2. Convergenta de 2°

3. Vezi notele comune figurilor de la A2-1 la A2-11.

Figura A2-4. Diagrama izocandela a barelor de flanc ale pragului pistei
(lumina verde)



Note:

N
N

<

1. Curbe calculate dupa formula

QJ|><
N
o

N

2. Convergenta de 4°

3. Vezi notele comune figurilor de la A2-1 la A2-11.

Figura A2-5. Diagrama izocandela a luminilor zonei de contact al rotjlor



(lumina alba)

Note:

. x> y? a|s |7, |s,
1. Curbe calculate dupa formula — +-— =1
a- b b |3 |6 |8

2. Pentru lumina rosie se inmultesc aceste valori cu 0,15.

3. Pentru lumina galbena se inmultesc aceste valori cu 0,40.

4. Vezi notele comune figurilor de la A2-1 la A2-11.

Figura A2-6. Diagrama izocandela a luminilor axiale ale pistei cu un interval
longitudinal de 30 m (lumina alba) si lumina a indicatorului de iesire rapida
(lumina galbena)



Note:

2 2

X

——|—y—:1 b 4, 8, 1
2 b2

1. Curbe calculate dupa formula

QD

2. Pentru lumina rosie se inmultesc aceste valori cu 0,15

3. Pentru lumina galbena se inmultesc aceste valori cu 0,40.

4. Vezi notele comune figurilor de la A2-1 la A2-11.

Figura A2-7. Diagrama izocandela a luminilor axiale ale pistei cu un interval



longitudinal de 15 m (lumina alba) si lumina indicatorului de iesire rapida
(lumina galbena)

Note:

X2 y2 alse |7, |9,
—2 + —2 = 1
b b (22 |5 |6

1. Curbe calculate dupa formula

o]

2. Vezi notele comune figurilor de la A2-1 la A2-11.

Figura A2-8. Diagrama izocandela a luminilor extremitatii pistei (lumina rosie)



Note :

2
X a |5 |7, |9
_+y_ =1

2
1. Curbe calculate dupa formula 5 5
b b |3 |6 |8

QD

2. Convergenta de 3,5°

3. Pentru lumina rosie valorile se inmultesc cu 0,15

4. Pentru lumina galbena se inmultesc aceste valori cu 0,4

5. Vezi notele comune figurilor de la A2-1 la A2-11.

Figura A2-9. Diagrama izocandela a luminilor marginale ale unei piste
cu o latime de 45m (lumina alba)



Note:

2
o X a 6,5 8,5 10,0
1. Curbe calculate dupa formula — + DA

2
2 b2

o]

2. Convergenta de 4,5°

3. Pentru lumina rosie valorile se inmultesc cu 0,15

4. Pentru lumina galbena aceste valori se inmultesc cu 0,4

5. Vezi notele comune figurilor de la A2-1 la A2-11.

Figura A2-10. Diagrama izocandela a luminilor marginale ale unei piste



cu o latime de 60 m (lumina alba)

Figura A2-11. Puncte de caroiaj utilizate pentru calcularea intensitatii medii

a luminilor de apropiere si ale pistei

Note comune figurilor de la A2-1 la A2-11

. Elipsele fiecarei figuri sunt simetrice in raport cu axele lor comune verticale si
orizontale.

. Figurile de la A2-1 la A2-10 indica intensitatile minime permise. Intensitatea medie
a fasciculului principal este determinata prin calcul definind punctele de
caroiaj care apar in figura A2-11, prin utilizarea valorilor intensitatii masurate in
toate punctele caroiajului situate pe circumferinta si in interiorul elipsei care
reprezinta fasciculul principal. Valoarea medie este valoarea aritmetica a
intensitatilor luminoase masurate in toate punctele caroiajului avut in vedere.

. Cand lumina este orientata convenabil nu poate fi tolerata nici o abatere a
fasciculului principal.



4. Raportul intensitatii medii. Raportul intre intensitatea medie din interiorul elipsei
care defineste fasciculul principal al unei lumini noi caracteristice si intensitatea
luminoasa medie a fasciculului principal al unei noi lumini laterale a pistei, trebuie
sa fie urmatorul:

Figura A2-1  Linia axiala si bara transversala de apropiere 15 -2,0 (lumina alba)
Figura A2-2  Bareta laterala de apropiere 0,5 -1,0 (lumina rosie)
Figura A2-3  Prag 1,0 -1,5 (lumina verde)
Figura A2-4  Bara de flanc a pragului 1,0 -1,5 (lumina verde)
Figura A2-5  Zona de contact a rofilor 0,5 -1,0 (lumina alba)
Figura A2-6  Axul pistei (interval longitudinal de 30 m) 0,5 -1,0 (lumina alba)
Figura A2-7  Axul pistei (interval longitudinal de 15 m) 0,5 -1,0 pentru CAT Il

(lumina alba)

0,25-0,5 pt. CAT Isill

(lumina alba)

Figura A2-8  Extremitatea pistei 0,25-0,5 (lumina rosie)

Figura A2-9  Marginea pistei (pista cu latimea de 45 m) 1,0 (lumina alba)

Figura A2-10 Marginea pistei (pista cu latimea de 60 m) 1,0 (lumina alba)



5. Zona de acoperire a fasiculului indicata in figuri asigura dirijarea necesara pentru apropiere pana la
un RVR minim de aproximativ 150 m si pentru decolare pana la un RVR minim de aproximativ 100
m.

6. Unghiurile pe orizontala (in azimut) sunt masurate in raport cu planul vertical care trece prin axul
pistei. Pentru alte lumini afara de cele axiale ale pistei, unghiurile de dirijare spre pista sunt
considerate ca pozitive. Unghiurile pe verticala sunt masurate in raport cu planul orizontal.

7. Daca pentru luminile axului de apropiere (firului director) si ale barelor transversale precum si pentru
luminile baretelor laterale de apropiere se utilizeaza lumini incastrate in loc de lumini deasupra
solului, de exemplu pe o pista al carui prag este decalat, intensitatile specificate pot fi obfinute
utilizand doua sau trei lumini (de intensitate mai slaba) la fiecare amplasament.

8. Trebuie subliniatd importanta lucrarilor de intretinere. Intensitatea medie nu ar trebui niciodata sa
coboare sub o valoare mai mica de 50 % din valoarea indicatad in figuri si se recomanda ca
administratia aeroportului sa vegheze la mentinerea intensitatii luminilor la o valoare apropiata de
cea medie minima specificata.

9. Lumina trebuie sa fie instalata astfel incat fasiculul principal sa fie aliniat respectand calajul prevazut
cu o abatere de maxim jumatate de grad.



Gradepe y
verticala
Minimum

20¢d Fascicul principal
15 minimum
100 cd

5 Intensitate medie
minima
200 cd

—>» Grade pe orizontal3
-20 -16 -10 -5 0 5 10 16 20 X

Note:

1. Aceste deschideri ale fasciculului, permit abaterea postului de pilotaj fata de ax
cu aproximativ 12 m si sunt destinate utilizarii inainte si dupa curbe.

2. Vezi notele comune figurilor de la A2-12 la A2-21.

3. Intensitatile marite pentru balizajul axial pregnant al cailor de rulare pentru iesire rapida
asa cum este prevazut la paragraful 5.3.16.9 sunt de patru ori mai mari faa de intensitatile
din figura — (de ex. 800 cd minimum pentru intensitatea medie minima a fasciculului
principal)

Figura A2-12. Diagrama izocandela a luminilor axului caii de rulare (distantate la

15 m), ale baretei de interzicere a intrarii si ale barei de oprire din sectiunile rectilinii,
valabila pentru conditii care creeaza o vizibilitate la pista mai mica de 350 m si in care pot
surveni decalaje mari si pentru luminile de protectie de slaba intensitate

ale pistei, Configuratie B



Grade pe y
verticald
15
13
4— Minimum
10 20 ¢d
8
Intensitate . .
5 medie ——— Fascicul principal
L minimum
ed 100 cd
1 S ——
0 [ \
-10 4535 0 3545 10 x Gradepe
orizontala
Note:

1. Cu aceste deschideri ale fasciculului, in general satisfacatoare, postul de pilotaj
poate, in mod normal sa se abata fata de ax cu aproximativ 3 m.

2. Vezi notele comune figurilor de la A2-12 la A2-21.

Figura A2-13. Diagrama izocandela a luminilor axului caii de rulare (distantate la
15 m), ale baretei de interzicere a intrarii si ale barei de oprire din sectiunile rectilinii,
valabila pentru conditii care creeaza o vizibilitate la pista mai mica de 350 m



Gradepe v
verticala

Minimum Fas;ii:?m?cipal
/ 10¢cd 50 cd
15

10
5 Intensitate medie
minima
100 cd
1
0 | |
=21.25-1925 -15 -10 -5 0 5 10 15 19.2521.25 Grade pe
X orizontala
Note:

1. n curbe luminile vor avea o convergenta de 15,75° fata de tangenta la curba.

2. Vezi notele comune figurilor de la A2-12 la A2-21.

Figura A2-14. Diagrama izocandela a luminilor axului caii de rulare (distantate la
7,5 m), ale baretei de interzicere a intrarii si ale barei de oprire din sectiunile curbe,
valabila pentru conditii care creeaza o vizibilitate la pista mai mica de 350 m



Grade pe vA
verticald
Fascicul principal
Minimum minimum
2cd 10 cd
10
5
4
1 Intensitate medie minima 20 cd
0.5
0 I ——) Gradepe
=20 -16-15 -10 -5 0 5 10 1516 20 X orizontals
Note:

1. Tn locurile unde luminozitatea de fond este de obicei ridicata, atunci cand praful,
zapada si fenomenele locale de intunecare contribuie major la degradarea
intensitatii luminoase a locului, valorile in cd se vor inmulti cu 2,5.

2. Daca este vorba de lumini omnidirectionale, fasciculele lor verticale trebuie sa fie
conform specificatiilor la care face trimitere aceasta figura.

3. Vezi notele comune figurilor de la A2-12 la A2-21.

Figura A2-15. Diagrama izocandela a luminilor axului caii de rulare (distantate la
30 m si 60 m), ale baretei de interzicere a intrarii si ale barei de oprire din sectiunile
rectilinii, valabila pentru conditii care creaza o vizibilitate la pista de 350 m sau mai mult



Grade pe
verticala
Fascicul principal
Minimum minimum
2cd 10 cd
15
10
5
4
Intensitate medie minima 20 cd
1
0‘50—
-20.25-19.25  -15 -10 -5 0 5 10 15 19.25 2025  Grade pe
x orizontala
Note:

1. Tn curbe, luminile vor avea o convergenta de 15,75° fati de tangenta la curba.

2. in locurile unde luminozitatea de fond este de obicei ridicata, atunci cand praful,
zapada si fenomenele locale de contaminare contribuie major la degradarea
intensitatii luminoase, valorile in cd se vor inmulti cu 2,5.

3. Aceste deschideri pentru fascicule sunt prevazute pentru o abatere a postului de
pilotaj fata de axul caii de rulare de 12m, fapt care se poate, eventual, intampla la
sfarsitul unui viraj.

4. Vezi notele comune figurilor de la A2-12 la A2-21.

Figura A2-16 Diagrama izocandela a luminilor axului caii de rulare (distantate la
7,5m, 15 m si 30 m), ale baretei de interzicere a intrarii si ale barei de oprire din
sectiunile curbe, valabila pentru conditji care creeaza o vizibilitate

la pista de 350 m sau mai mult



Grade pe
verticala |

26 -2 -15 _1_210\.5 -6 10.512 15 21 ﬁper.adepeu
X orizontald
Curba a b C d €
Intensitatea 20 100 450 1800
(cd)
Note:

1. Aceste deschideri pentru fascicule sunt prevazute pentru o abatere a postului de
pilotaj fata de axul caii de rulare de 12 m, si se utilizeaza inainte si dupa curbe.

2. Vezi notele comune figurilor de la A2-12 la A2-21.

Figura A2-17. Diagrama izocandela a luminilor axiale de mare intensitate ale pistei
(distantate la 15 m) , ale baretei de interzicere a intrarii si ale barelor de oprire in



sectiuni rectilinii folosite in sisteme avansate pentru controlul si ghidarea miscarii pe
suprafata unde sunt necesare intensitati superioare ale luminii si unde pot apare
intreruperi mari

Curba a b c d e
Intensitatea 8 20 100 450 1800
(cd)
Note:

1. Aceste deschideri pentru fascicule sunt in general satisfacatoare si se potrivesc unei
abateri normale a postului de pilotaj corespunzatoare rotii exterioare a trenului pe

calea de rulare

2. Vezi notele comune figurilor de la A2-12 la A2-21.

Figura A2-18. Diagrama izocandela a luminilor axiale de mare intensitate ale pistei
(distantate la 15 m), ale baretei de interzicere a intrarii si ale barelor de oprire in



sectiuni rectilinii folosite Tn sisteme avansate pentru controlul si ghidarea miscarii pe
suprafata unde sunt necesare intensitati superioare ale luminii

Grade pe v
verticala T

18

a
12
105—+——— ——-
g — [ - (l;)
854 — | — — — - :
6
0
-43 -32 -29 -24 -18 -12 -6 0 6 12 18 24 29132
e 30.5 33, Grade pe
X orizontala
Curba a b C q
Intensitatea
100 200 400
(cd)
Note:

1. n curbe, luminile vor avea o convergenta de 17° fata de tangenta la curba.

2. Vezi notele comune figurilor de la A2-12 |la A2-21.

Figura A2-19. Diagrama izocandela a luminilor axiale de mare intensitate ale pistei
(distantate la 15 m), ale baretei de interzicere a intrarii si ale barelor de oprire in
sectiuni curbe folosite in sisteme avansate pentru controlul si ghidarea miscarii pe
suprafata unde sunt necesare intensitati superioare ale luminii



Grade pe
verticald Y
Fascicul principal
Minimum minimum
100 cd 500 cd
15
13 /
10
5 Iﬁfénsitate medie
minima
1000 ¢d
05 === =
0 —— Grade pe
=300 -2 -2 -10 0 10 20 24 30 X orizontald

Note:

1. Desi luminile clipesc in operatiuni normale, intensitatea luminilor este data ca si cum
luminile au fost stabilite ca lampi incandescente.

2. Vezi notele comune figurilor de la A2-12 la A2-21.

Figura A2-20. Diagrama izocandela pentru luminile de mare intensitate de protectie a
pistei, Configuratie B



Figura A2-21. Puncte de caroiaj utilizate pentru calcularea intensitatii medii
a luminilor axiale ale caii de rulare si ale barei de oprire

Note comune figurilor de la A2-12 pana la A2-21

1. Figurile de la A2-12 pana la A2-20 indica valorile izocandela ale luminilor verzi si
galbene ale axului caii de rulare, ale luminilor galbene de protectie a pistei si ale
luminilor rosii pentru barele de oprire.

2. Figurile de la A2-12 la A2-20 indica intensitatile luminoase minime permise.
Intensitatea medie a fasciculului principal este calculata prin determinarea
punctelor caroiajului care apar in figura A2-21 utilizdnd valorile intensitatii
masurate in toate punctele caroiajului situate pe conturul si in interiorul
patrulaterului care reprezinta fasciculul principal. Valoarea medie este media
aritmetica a intensitatilor luminoase masurate in toate punctele caroiajului
considerat.

3. Nici o abatere nu poate fi tolerata in fasciculul principal sau in fasciculul interior
atunci cand acesta este orientat corect.

4. Unghiurile in plan orizontal sunt masurate in raport cu planul vertical care trece
prin axul caii de rulare cu exceptia curbelor unde acestea sunt masurate in raport
cu tangenta la curba.



5. Unghiurile in plan vertical sunt masurate in raport cu panta longitudinala a
suprafetei caii de rulare.

6. Este cazul sa subliniem importanta masurilor de intretinere. Intensitatea, fie sub
forma de medie, fie agsa cum este specificata pe curbele izocandela, nu ar trebui
niciodata sa ajunga la o valoare mai mica de 50 % din valoarea indicata in figuri si
este recomandat ca administratia aeroportului sa vegheze la mentinerea
intensitatii luminilor la o valoare cat mai apropiata de intensitatea medie minima
specificata.

7. Lumina trebuie instalata astfel incat fasciculul principal sau fasciculul interior sa
fie aliniat respectand calajul prevazut cu o abatere de cel mult jumatate de grad.
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Note :

1.- Aceste curbe sunt stabilite pentru intensitatile minime in lumina rosie.

2.- Valoarea intensitatii luminoase din sectorul alb al fasciculului este cel putin
egala cu de doua ori intensitatea corespunzatoare din sectorul rogu si poate
atinge de sase ori gi jumatate valoarea acestuia.

3.- Valorile intensitatii indicate Intre paranteze cuprind dispozitivul APAPI.

Figura A2-23. Distibutia intensitatii luminilor PAPI si APAPI



Note:

1. Desi luminile clipesc in operatiuni normale, intensitatea luminilor este data ca si cum
luminile au fost stabilite ca lampi incandescente

2. Intensitatile specificate sunt in lumina galbena

Figura A2-24. Diagrama izocandela pentru fiecare lumina de intensitate redusa
pentru protectia pistei, Configuratie A.



Note:

1. Desi luminile clipesc in operatiuni normale, intensitatea luminilor este data ca si
cum luminile au fost stabilite ca lampi incandescente.

2. Intensitatile specificate sunt in lumina galbena.

Figura A2-25. Diagrama izocandela pentru fiecare lumina de intensitate mare
pentru protectia a pistei, Configuratie A

APENDICE 3.
MARCAJE CU INSTRUCTIUNI OBLIGATORII $I
MARCAJE DE INFORMARE

Nota 1.- Vezi specificatiile privind utilizarea, amplasarea si caracteristicile marcajelor cu
instructiuni obligatorii $i @ marcajelor de informare din Capitolul 5, Sectiunile 5.2.16 si 5.2.17.

Nota 2.- Apendicele de fata ilustreaza forma si proportiile literelor, cifrelor si simbolurilor
marcajelor cu instructiuni obligatorii $i a marcajelor de informare pe un caroiaj de 20 cm.
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Figura A3-d



Figura A3-e

APENDICE 4.
CERINTE PRIVIND PROIECTAREA PANOURILOR
DE GHIDARE PENTRU CIRCULATIA LA SOL

Nota.- Vezi specificatiile privind utilizarea, amplasarea si caracteristicile
panourilor din Capitolul 5, paragraful 5.4.
1. Inaltimea inscriptiilor va corespunde Tabelului de mai jos, astfel:



In&ltimea minimé& a caracterelor
Cifra de cod Panou cu Panou de informare
a pistei instructiuni Panouri iesire pista si
obligatorii eliberare pista Alte panouri
1sau?2 300 mm 300 mm 200 mm
3sau4 400 mm 400 mm 300 mm

Notd.- Acolo unde este instalat un indicator de localizare a cdii de rulare in
legatura cu un indicator de localizare a pistei (vezi 5.4.3.22), mdrimea caracterelor
va fi aceea specificatd pentru marcajele cu instructiuni obligatorii.

2. Sagetile vor avea urmatoarele dimensiuni:

Inéltimea inscriptiei Latimea liniei
200 mm 32 mm
300 mm 48 mm
400 mm 64 mm

3. In cazul unei litere simple, 1atimea liniei va fi urmétoarea:

Inéltimea inscriptiei Latimea liniei
200 mm 32 mm
300 mm 48 mm
400 mm 64 mm

4. Luminozitatea panoului va fi urmatoarea:

a) acolo unde exploatarea se face cu o vizibilitate la pista mai mica de 800 m, luminozitatea
medie a panoului va fi de cel putin:

Rosu 30 cd/m?
Galben 150 cd/m?
Alb 300 cd/m?

b) acolo unde exploatarea se face in condifiile indicate in paragrafele 5.4.1.7 b) si c) si
5.4.1.8, luminozitatea medie a panoului va fi de cel putin:

Rosu 10 cd/m?
Galben 50 cd/m?
Alb 100 cd/m?

Nota.- In conditile unei vizibilitéti la pistd mai mici de 400 m, are loc o
anumita degradare a performantelor panoului.

5. Raportul de luminozitate intre elementele rosii si albe ale unui panou de
obligare nu va fi mai mic de 1:5 si nici mai mare de 1:10.

6. Luminozitatea medie a panoului este calculata stabilind punctele de
grila asa cum se demonstreaza in Figura A4-1 si utilizdnd valorile de luminozitate masurate in
toate punctele grilei situate in interiorul paralelogramului reprezentat de panou.

7. Valoarea medie este media aritmetica a valorilor luminozitatii masurate
n toate punctele caroiajului avute in vedere.



Nota - Material de indrumare destinat masurarii luminozitdatii medii a panoului
este furnizat in Manualul de Proiectare Aerodromuri (Doc 9157), Partea 4.

8. Raportul dintre valorile luminozitatii a doua puncte adiacente de pe
caroiaj nu trebuie sa depaseasca 1,5:1. Pentru portiuni de pe suprafata panoului unde spatiul
dintre caroiaje este de 7,5 cm, raportul dintre valorile luminozitatii a doua puncte adiacente de
pe caroiaj nu trebuie sa depaseasca 1,25:1. Raportul dintre luminanta minima si cea maxima
pe toata suprafata panoului nu trebuie sa depaseasca 5:1.

9. Formele caracterelor cum ar fi: litere, cifre, sageti si simboluri, vor fi
conform indicatiilor Figurii A4-2. Latimea caracterelor si spatiul dintre acestea va fi determinat
din Tabelul A4-1.

10. Tnaltimea fetei panourilor va fi conform urmatorului tabel, astfel:

Inéltimea inscriptiei Inéltimea fetei (minimé)
200 mm 400 mm
300 mm 600 mm
400 mm 800 mm

11. Latimea fetei panourilor va fi determinata cu ajutorul Figurii A4-3, cu
exceptia cazului cand un panou de obligare este instalat numai pe o parte a caii de rulare,
situatie in care latimea fatadei nu va fi mai mica de:

a) 1,94 m daca cifra de cod este 3 sau 4,
b) 1,46 m daca cifra de cod este 1 sau 2.

Notd - Material de indrumare suplimentar destinat determindrii latimii fetei
unui panou este furnizat in Manualul de Proiectare Aerodromuri (Doc 9157), Partea
4.

12. Margini

a) Linia neagra verticala de separare dintre doua panouri de directie adiacente ar trebui sa
aiba o latime de aproximativ 0,7 din latimea trasajului.

b) Marginea (bordura) galbena a unui panou de amplasare unic ar trebui sa aiba o latime
de aproximativ 0,5 din latimea trasajului.
13. Culorile panourilor vor fi in concordanta cu specificatiile date in Apendicele 1.

7,5¢cm 15,0cm 7,5cm

7,5cm :
1
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15,0 cm '
X X X X X X X X
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Figura A4-1. Punctele grilei pentru calcularea luminozitatii medii de fond
a unui panou de semnalizare

Nota 1.- Luminozitatea medie de fond a panoului de semnalizare se
calculeaza stabilind punctele grilei pe fatada unui panou reprezentand inscriptii tipice pe fond
de culoare adecvat (rosu pentru instructiuni obligatorii si galben pentru panouri de directie si
destinatie) dupa cum urmeaza:

a) Incepdand din coltul stdnga sus al fetei panoului se stabileste un punct de referintd
la 7,5cm de la marginea din stanga si cea de sus a fatadei.

b) Se creeaza un caroiaj la 15 cm orizontal si vertical fatd de punctul de referinta. Se exclud punctele
situate la mai putin de 7,5 cm de margine.

c) Acolo unde ultimul punct al unei coloane / rdnd de pe caroiaj este plasat infre 22,5 cm si 15 cm de
margine se va adauga un punct aditional la 7,5 cm de acest punct.

d) Daca un punct de pe caroiaj cade la limita dintre un caracter si fond, caroiajul va fi ugor decalat
pentru a fi complet in afara caracterului.

Nota 2.- Pot fi necesare puncte aditionale pe caroiaj astfel incat fiecare
caracter sa includé minim 5 puncte la distante egale.

Nota 3.- Acolo unde un panou include 2 tipuri de semnale se va face un
caroiaj separat pentru fiecare tip de semnal.



Figura A4-2a. Forma caracterelor




Figura A4-2b. Forma caracterelor



Figura A4-2c. Forma caracterelor



Figura A4-2d. Forma caracterelor



Figura A4-2e. Forma caracterelor
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Figura A4-2f. Forma caracterelor




Sdgeata, punct 5ilinie

Nota 1 - Lafimea trasajului sigeffi, diametrul punctului precum si [dfimea §f
lungimea linfei vor f proporfionale cu ldfimea trasajuluf caracterelor.

Nota 2 - Dimensiunile sagefii vor rimane constante pentry anumite dimensiuni
ale panoului indiferent de orientare.

Figura A4-2g. Forma caracterelor

H/2

)
10-28

A. Panou cu doua elemente
de identificare a pistei

H
H/2 H/2
H 10 || -
H/2 H/2

B. Panou cu un element
de identificare a pistei

Figura A4-3. Dimensiunile panourilor



Tabelul A4-1. Latimile literelor si cifrelor si spatiul dintre litere sau cifre

a) Numarul de cod dupa litere

Litera urmatoare
Litera precedenta B,D,.E,F,H,I,K,L,M,N,P,R,U C,G,0,Q,5,X,Z AJTV,W)Y

Numarul de cod
A 2 2 4
B 1 2 2
C 2 2 3
D 1 2 2
E 2 2 3
F 2 2 3
G 1 2 2
H 1 1 2
I 1 1 2
J 1 1 2
K 2 2 3
L 2 2 4
M 1 1 2
N 1 1 2
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b) Numarul de cod dupa cifre

Cifra urmatoare

Cifra precedenta 15 2,3,6,8,9,0 4,7
Numarul de cod

1 1 1 2
2 1 2 2
3 1 2 2
4 2 2 4
5 1 2 2
6 1 2 2
7 2 2 4
8 1 2 2
9 1 2 2
0 1 2 2




¢) Spatiul dintre caractere

Inaltimea literei (mm)

Numarul 200 300 400
de cod Spatiere (mm)
1 48 71 96
2 38 57 76
3 25 38 50
4 13 19 26
d) Latimea literei
Inaltimea literei (mm)
Litera 200 300 400
Latimea (mm)
A 170 255 340
B 137 205 274
C 137 205 274
D 137 205 274
E 124 186 248
F 124 186 248
G 137 205 274
H 137 205 274
I 32 48 64
J 127 190 254
K 140 210 280




248

314

274

286

274

286

274

274

248

274

304

356

274

342

274

186

236

205

214

205

214
205

205

186

205

229

267

205

257

205

124

157

137

143

137

143

137

137

124

137

152

178

137

171

137




e) Latimea cifrelor
Inaltimea cifrei (mm)
Cifra 200 300 400
Latimea (mm)
1 50 74 98
2 137 205 274
3 137 205 274
4 149 224 298
5 137 205 274
6 137 205 274
7 137 205 274
8 137 205 274
9 137 205 274
0 143 214 286

INSTRUCTIUNI

1. Pentru a determina distanta corespunzatoare dintre litere sau cifre, se citeste numarul de
cod din Tabelul a) sau b) si se introduc in Tabelul c) pentru inélfimea cifrei sau literei
dorite.

2. Spatiul dintre cuvinte sau grupuri de caractere ce formeaza o abreviere sau un simbol ar trebui sa
fie egal cu 0,5-0,75 din Tnaltimea caracterelor folosite cu exceptia cazului cand o sageata este
utilizatd impreuna cu un singur caracter cum ar fi 'A—', cand spatiul poate fi redus pana la un sfert
din Tnalfime pentru a asigura un echilibru vizual.

3. Acolo unde o litera precede o cifra sau invers se foloseste Codul 1.

4. Acolo unde un caracter precede o liniuta, punct sau linie oblica sau invers se foloseste Codul 1.

APENDICE 5.

CERINTE PRIVIND CALITATEA DATELOR AERONAUTICE

Tabelul A5-1. Latitudine si longitudine

Acuratete Clasificare

Latitudine si longitudine Tipul datelor Integritate



Punctul de referinta al aerodromului . .. .............

Mijloace de navigatie localizate pe aerodrom . .. ......

ObstacoleTnZona3 . ......... ...

Obstacole ih Zona 2 (partea din interiorul limitelor
aerodromului) . ...

Pragurilepistei . ....... ... i

Sfarsitul pistei (punctul de aliniere la traiectoria de zbor)

Punctele de coliniaritate ale pistei . . ................

Pozitiile de asteptarelapista......................

Punctele de coliniaritate ale caii de rulare / liniilor de ghidare
PENtIU PArCare . .. ....ov vt eee .

Intersectia cailorderulare . . ......................

Ghidare spreiesire . . . ... .. .

30m

masurat / calculat

3m

masurat

0,5m

masurat

5m

masurat

Im

masurat

Im

masurat

Im

masurat

0,5m

masurat

0,5m

masurat

0,5m

masurat

obisnuita

esentiala

esentiala

esentiala

critica

critica

critica

critica

esentiala

esentiala



esentiala
0,5m
Limitele platformei (poligon) . . .................... masurat
obisgnuita
Im
Platforma pentru degivrare / antigivrare (poligon) ..... . masurat
obignuita
Im
Punctele de verificare INS . .. .......... ... ........ masurat
obisnuita
0,5m
masurat

Nota 1. — Vezi Anexa 15, Apendice 8 pentru ilustrarea grafica a suprafetelor de colectare a
datelor referitoare la obstacole si criteriile folosite pentru identificarea obstacolelor in zonele
definite.

Nota 2. — Implementarea prevederilor 10.1.4 si 10.1.6 din Anexa 15 referitoare la
disponibilitatea, Tncepdnd cu 12 Noiembrie 2015, a datelor de obstacolare in
conformitate cu specificatiile Zonei 2 si 3 ar fi inlesnitd de o planificare adecvatd pentru
colectarea si procesarea acestor date.

Tabelul A5-2. Cota / altitudine / inal{ime

Acuratete Clasificare
Cota / altitudine / inaltime Tipul datelor Integritate
Cotaaerodromului . .......... o 0,5m esentjala
masurat
Ondulatia geoidului fata de elipsoidul WGS-84 la punctul de cota
alaerodromului . .......... ... ... ... .. ... 0,5m .
esentiala
masurat
Pragul pistei, apropieri de neprecizie .. ................ 0,5m .
esentiala

masurat




Ondulatia geoidului fata de elipsoidul WGS-84 la pragul pistei,
apropieride neprecizie . .. ...... .. ..

Pragul pistei, apropieri de precizie ... .................

Ondulatia geoidului fata de elipsoidul WGS-84 la pragul pistei,
apropieride precizie .......... ... . . . ...

Punctele de coliniaritate ale pistei . .. ..................

Punctele de coliniaritate ale cailor de rulare / liniilor de ghidare
PENIIU PArCAre . . ..o v vt vt e i e

Obstacole ih Zona 2 (partea din interiorul limitelor aerodromului)

Obstacole inZona 3. ......... . i

Echipament de masurare a distantei de precizie (DME/P) . .

0,5m

masurat

0,25m

masurat

0,25 m

masurat

0,25 m

masurat

1m

masurat

3m

masurat

0,5m

masurat

3 m

masurat

esentiala

critica

critica

critica

esentiala

esentiala

esentiala

esentiala




Nota — Vezi Anexa 15, Apendice 8 pentru ilustrarea graficd a suprafetelor de colectare a
datelor referitoare la obstacole si criteriile folosite pentru identificarea obstacolelor in zonele
definite.

Nota 2 — Implementarea prevederilor 10.1.4 si 10.1.6 din Anexa 15 referitoare la
disponibilitatea, incepdnd cu 12 Noiembrie 2015, a datelor de obstacolare in
conformitate cu specificatiile Zonei 2 si 3 ar fi inlesnita de o planificare adecvata pentru
colectarea si procesarea acestor date.

Tabelul A5-3. Declinatia magnetica

Acuratete Clasificare
Declinatia Tipul datelor Integritate
Declinatia magnetica in zona de aerodrom . . . ........... 1 grad esentiala
masurat
Declinatia magnetica la antena ILS directie . . ... ........ 1 grad esentiala
masurat
Declinatia magnetica la antena MLS azimut .. ........... 1 grad esentiala
masurat
Tabelul A5-4. Relevment
Acuratete Clasificare
Relevment Tipul datelor Integritate
Aliniere antena ILS directie (LLZ) . .. .................. 1/100 grad esentiala
masurat

Aliniere antena MLS raportata la azimutzero ........... 1/100 grad




masurat esentiala

Directia pistei (adevarata) . .. ........................ 1/100 grad

masurat obisgnuita




Tabel A5-5. Lungime / distanta / alte dimensiuni

Lungime / distanta / alte dimensiuni Acuratete Clasificare
Tipul datelor Integritate
Lungimeapistei. . ... I1m critica
masurat
Latimeapistei . . ... .. I1m esentiala
masurat
Distanta panalapraguldecalat....................... 1m obisgnuita
masurat
Lungimea si latimea prelungiriide oprire . . .. ............ 1m critica
masurat
Lungimea si latimea prelungiriidegajate . . . ............. 1m esentiala
masurat
Distanta disponibila pentru aterizare . ... ...............
1m critica
masurat
Distanta disponibila pentru rularea la decolare (TORA) . . ..
1m critica
masurat
Distanta disponibila la decolare (TODA) . . ..............
1m critica
masurat
Distanta disponibila pentru accelerare-oprire (ASDA) . . . . ..
1m critica

masurat




Latimea acostamentelorpistei . . ......................

Lafimea caiiderulare . ............ ... ... ... ... ...

Latimea acostamentelor cdiiderulare . . ................

Distanta antena ILS directie — extremitatea pistei. . . ... ...

Distanta antena ILS panta — prag, in lungul axului pistei si

distanta antena ILS panta —axpista ..................

Distanta dintre markerele asociate ILSsiprag...........

Distanta antena ILS DME — pragul pistei, in lungul axului pistei si
distanta antena DME (DME/P) —ax pista.........

Distanta antena MLS azimut — extremitatea pistei .. ... ...

Distanta antena MLS elevatie — prag, in lungul axului pistei si
distanta antena MLS elevatfie —axpista ..............

Distanta antena MLS DME/P — pragul pistei, in lungul axului pistei

1 m

masurat

Im

masurat

1m

masurat

3m

calculat

3m

calculat

3m

calculat

3m

calculat

3m

calculat

3m

calculat

3m

calculat

esentiala

esentiala

esentiala

obisgnuita

obignuita

esentiala

esentiala

obisnuita

obisnuita

esentiala




APENDICE 7.
CADRUL SISTEMELOR DE MANAGEMENT AL SIGURANTEI (SMS)
(Vezi Capitolul I, Sectiunea 1.7)

Introducere



Aceste apendice prezinta cadrul pentru implementarea si mentinerea unui sistem de
management al sigurantei (SMS) la un aerodrom certificat. Un SMS este un sistem de
management pentru gestionarea sigurantei operationale la nivelul unei organizatii. Cadrul
include 4 componente si 12 elemente reprezentand cerintele minime pentru implementarea
unui SMS.

Cadrul de implementare trebuie corelat cu dimensiunile organizatiei si cu complexitatea
serviciilor furnizate. Acest apendice include si o scurta descriere a fiecarui element al
cadrului organizatoric.

1. Politica si obiectivele de siguranta

1.1. Responsabilitatea si angajamentul managementului

1.2. Responsabilitatile in domeniul sigurantei

1.3. Desemnarea personalului-cheie in domeniul sigurantei
1.4. Coordonarea planificarii raspunsului la situatii de urgenta
1.5. Documentatia SMS

2. Managementul riscurilor pentru siguranta
2.1. Identificarea pericolelor
2.2. Evaluarea si limitarea riscurilor

3. Asigurarea sigurantei

3.1. Monitorizarea si masurarea performantei in domeniul sigurantei
3.2. Managementul schimbarii

3.3. imbunétatirea continud a SMS

4. Promovarea sigurantei
4.1. Instruire gi educatie
4.2. Comunicarea in domeniul sigurantei

1. Politica si obiectivele de siguranta

1.1. Responsabilitatea si angajamentul managementului

Un aerodrom certificat trebuie sa defineasca politica organizatiei in domeniul sigurantei, care
trebuie sa fie in acord cu cerintele nationale si internationale aplicabile si care trebuie
semnata de conducatorul responsabil la nivelul organizatiei. Politica in domeniul sigurantei
trebuie sa reflecte angajamentele organizationale privind siguranta; trebuie sa includa o
declaratie clara privind asigurarea resurselor necesare implementarii politicii de siguranta;
trebuie comunicata la nivelul organizatiei cu confirmare precisa. Politica in domeniul
sigurantei va include procedurile de raportare a problemelor de siguranta; trebuie sa
specifice care comportamente operationale sunt inacceptabile; trebuie sa precizeze conditiile
in care nu se aplica sanctiuni disciplinare. Politica in domeniul sigurantei trebuie revizuita
periodic pentru a fi relevanta si adecvata structurii organizatorice.

1.2. Responsabilitatile in domeniul sigurantei

Un aerodrom certificat trebuie sa stabileasca un conducator responsabil, care, indiferent de
celelalte funcitii, are raspunderea finala si responsabilitatea, in numele aerodromului certificat,
pentru implementarea si intretinerea SMS.

Aerodromul certificat trebuie, de asemenea, sa stabileasca responsabilitatile tuturor
membrilor managementului, indiferent de celelalte funciii, precum si ale personalului, in
legatura cu performantele SMS in domeniul sigurantei. Responsabilitatile, raspunderile si
autoritatile in domeniul sigurantei trebuie documentate si comunicate in intreaga structura
organizatorica si trebuie sa includa definirea nivelelor manageriale cu autoritatea de a decide
asupra acceptabilitatii riscurilor.



1.3. Desemnarea personalului-cheie in domeniul sigurantei
Un aerodrom certificat trebuie sa stabileasca un manager in domeniul sigurantei, care sa fie
responsabil individual si punct de referinta pentru implementarea si intretinerea SMS.

1.4. Coordonarea planificarii raspunsului la situatii de urgenta

Un aerodrom certificat trebuie sa asigure un plan de raspuns pentru situatii de urgenta care
sa asigure tranzitia de la operarea normala la operarea in conditii de urgenta si revenirea la
operatiunile normale, sa fie coordonat adecvat cu planurile de raspuns la urgente ale acelor
organizatii cu care trebuie sa conlucreze in timpul furnizarii serviciilor sale.

1.5. Documentatia SMS

Un aerodrom certificat trebuie sa dezvolte un plan de implementare a SMS, aprobat de
managementul superior al organizatiei, care defineste abordarea gestionarii sigurantei intr-o
maniera in care indeplineste obiectivele organizatiei in domeniul sigurantei. Organizatia va
intocmi si intretine documentatia SMS care descrie politica si obiectivele in domeniul
sigurantei, procesele si procedurile SMS, raspunderile, responsabilitatile si autoritatea privind
procesele si procedurile, precum si rezultatele SMS. Tot ca o componenta a documentatiei
SMS, un aerodrom certificat va intocmi si intretine un manual al sistemului de management
al sigurantei (SMSM), pentru a difuza in intreaga structura organizatorica abordarea
gestionarii sigurantei.

2. Managementul riscurilor pentru siguranta

2.1. Identificarea pericolelor

Un aerodrom certificat trebuie sa dezvolte si sa intretina un proces structurat care sa asigure
identificarea pericolelor in timpul operarii. Identificarea pericolelor trebuie sa se sprijine pe o
combinatie de metode reactive, pro-active si predictive de achizitie a datelor in domeniul
sigurantei.

2.2. Evaluarea si limitarea riscurilor

Un aerodrom certificat trebuie sa dezvolte si sa intretina un proces structurat care sa asigure
analiza, evaluarea si controlul riscurilor pentru siguranta in decursul operatiunilor de
aerodrom.

3. Asigurarea sigurantei

3.1. Monitorizarea si masurarea performantei in domeniul sigurantei

Un aerodrom certificat trebuie sa dezvolte si sa intretina mijloacele necesare pentru
verificarea performantelor organizatiei in domeniul sigurantei si pentru a valida eficienta
controlului riscurilor. Performantele organizatiei in domeniul sigurantei trebuie verificate in
raport cu indicatorii de performanta si obiectivele de performanta in domeniul sigurantei ale
SMS.

3.2. Managementul schimbarii

Un aerodrom certificat trebuie: sa dezvolte si sa intrefina un proces structurat pentru
identificarea schimbarilor la nivelul structurii organizationale care pot afecta procesele si
serviciile stabilite; sa prezinte modalitatile de asigurare a performantelor in domeniul
sigurantei inainte de implementarea schimbarilor; sa elimine sau sa modifice mijloacele de
control al riscurilor care nu mai sunt necesare sau eficiente datorita schimbarilor in plan
operational.

3.3. Imbunététirea continud a SMS



Un aerodrom certificat trebuie sa dezvolte si sa intretina un proces structurat pentru a
identifica cauzele performantelor inferioare standardului SMS, pentru a determina implicatiile
performantelor inferioare standardului SMS in activitatile operationale si sa elimine sau sa
limiteze consecintele acestora.

4. Promovarea sigurantei

4.1. Instruire gi educatie

Un aerodrom certificat trebuie sa dezvolte si sa intretina un program de instruire in domeniul
sigurantei, care asigura instruirea si competenta intregului personal pentru Tndeplinirea
sarcinilor SMS. Scopul instruirii trebuie sa fie adecvat implicarii fiecarui individ in SMS.

4.2. Comunicarea in domeniul sigurantei

Un aerodrom certificat trebuie sa dezvolte si sa intretina mijloacele de comunicare necesare
in domeniul sigurantei, care sa asigure constientizarea deplina a intregului personal in
legatura cu SMS, sa transmita informatiile critice si sa explice de ce a fost adoptata fiecare
masura in parte si de ce se introduc sau se modifica procedurile de siguranta.

~ SUPLIMENTUL A.
INDRUMARI SUPLIMENTARE

1. Numarul, amplasarea si orientarea pistelor

Amplasarea si orientarea pistelor

1.1 Pentru stabilirea amplasarii si orientarii pistelor intervin numerosi factori. Fara a pretinde
ca facem o enumerare completa a acestor factori sau o analiza a incidentelor, consideram
util sa-i includem pe aceia a caror examinare este necesara. Acesti factori pot fi impartiti Tn
patru categorii:

1.1.1. Tipul operatiunilor. in particular, se convine sa se stabileasca daca aerodromul va fi
utilizat in orice conditii meteorologice sau numai in conditii meteorologice specifice zborului
la vedere si daca este prevazut a fi utilizat atat pe timp de zi, cat si pe timp de noapte, sau
numai ziua.

1.1.2. Conditii climatice. Pentru a determina coeficientul de utilizare, ar trebui intocmit un
studiu asupra regimului vanturilor. Tn aceste conditii ar trebui sa se tind cont de urmatoarele:
a) in general, pentru calculul coeficientului de utilizare trebuie s& se dispuna de statistici cu
privire la vant stabilite pentru game diferite de viteze si directii, deoarece precizia calculelor
poate depinde in mare masura de ipotezele emise privind repartizarea valorilor observatiilor
intre aceste limite. In lipsa informatiilor precise asupra repartitiilor reale, se admite, in mod
obisnuit, o repartizare uniforma, iar aceste ipoteze conduc in general la o evaluare
incompleta a coeficientului de utilizare privind orientarea cea mai favorabila a pistelor.

b) Valorile maxime ale componentelor transversale ale vantului, indicate in Capitolul 3,
paragraful 3.1.3, corespund conditiilor normale. Exista factori care permit reducerea valorilor
maxime pentru un anumit aerodrom, si anume:

l)diferente importante in caracteristicile de manevra si valori admisibile ale componentei
transversale a vantului pentru diferite tipuri de avioane (inclusiv tipurile viitoare) in fiecare din
aceste categorii indicate in paragraful 3.1.3;

2) preponderenta si natura rafalelor;

3) preponderenta si natura turbulentei;

4)disponibilitatea unei piste secundare;

5)latimea pistelor;

6) starea suprafetei pistei; prezenta apei, a zapezii si a ghetii pe pista, reduce valoarea
maxima admisibila a componentei transversale a vantului;

7)forta vantului, corespunzand valorii maxime admisibile a componentei transversale a
vantului.

Este oportun, de asemenea, un studiu asupra cazurilor de vizibilitate slaba si/sau plafon jos



de nori, si de a se lua in considerare atat frecventa acestor fenomene céat si directia si viteza
vanturilor in aceste cazuri.

1.1.3. Topografia si amplasamentul aerodromului, a zonelor de apropiere si a zonelor
laterale, in special:

a)respectarea suprafetelor de limitare a obstacolelor;

byutilizarea actuala si viitoare a terenului. Orientarea si dispunerea ar trebui alese astfel
incat sa se protejeze cat mai mult posibil zonele sensibile cum sunt cele de locuinte, cu scoli
sau spitale, de disconfortul produs de zgomotul aeronavelor. Informatii detaliate pe aceasta
tema pot fi gasite in ,Manualul pentru planificarea aerodromurilor” (ICAO Doc 9184), Partea
2 si in ,Indrumari privind abordarea echilibratd a managementului zgomotului” (ICAO Doc
9829);

c) lungimea pistei, prezenta si viitoare;

d) costul lucrarilor de construire;

e) posibilitatea instalarii mijloacelor vizuale si nevizuale de apropiere.

1.1.4. Traficul aerian in vecinatatea aerodromului, in special:

a)apropierea de alte aerodromuri sau rute ATS;

b) densitatea traficului;

c) proceduri de control al traficului aerian si proceduri de apropiere intrerupta.

Numarul pistelor pe fiecare directie

Numarul pistelor prevazut pe fiecare directie depinde de numarul migcarilor de aeronave
considerat.

2. Prelungirile degajate si prelungirile de oprire

2.1 Decizia amenajarii unei prelungiri de oprire si/sau unei prelungiri degajate, ca solutie
alternativa in problema prelungirii unei piste, va depinde de caracteristicile fizice ale zonei
situate dincolo de extremitatea pistei si de specificatiile performantelor operationale ale
aeronavelor care vor utiliza pista. Lungimea care trebuie prevazuta pentru pista, prelungirea
de oprire si prelungirea degajata sunt determinate in functie de performantele de decolare
ale aeronavelor precum si de distanta de aterizare necesara acestor avioane pentru a se
asigura ca pista respectiva are o lungime suficienta si pentru aterizare. Lungimea unei
prelungiri degajate nu trebuie, totusi, sa depaseasca jumatatea lungimii de rulare disponibila
la decolare.

2.2 Limitarile operationale ale performantelor avioanelor necesitd amenajarea unei lungimi
suficiente astfel incat, un avion care a inceput procedura de decolare, fie sa poata fi oprit, fie
sa poata continua decolarea in conditii de siguranta. Pentru necesitati de calcul, se
presupune ca lungimile pistei, prelungirii degajate si prelungirii de oprire amenajate pe un
aerodrom sunt suficiente pentru avionul care necesita cea mai mare distanta de decolare si
cea mai mare distanta de accelerare-oprire, t{inand cont de masa acestuia la decolare, de
caracteristicile pistei si de conditiile atmosferice ambiante. In aceste conditii, pentru fiecare
decolare exista o viteza numita viteza de decizie; sub aceasta viteza, in caz de pana de
motor, decolarea trebuie intrerupta, in timp ce peste aceasta viteza, decolarea trebuie
continuata. Daca o pana de motor se produce inaintea atingerii vitezei de decizie,
continuarea decolarii ar necesita o distanta de rulare la decolare si o distanta de decolare
foarte mare din cauza vitezei insuficiente si a puterii disponibile reduse. in conditiile in care
masurile necesare sunt luate imediat, nu va fi dificila oprirea avionului in limitele distantei
pentru accelerare-oprire ramasa disponibila. In acest caz, decizia corecta va fi intreruperea
decolarii.

2.3 Pe de alta parte, daca pana de motor se produce dupa atingerea vitezei de decizie,
avionul va avea o viteza si o putere suficienta pentru continuarea decolarii in conditii de
siguranta in limitele distantei disponibile la decolare, ramase. Totusi, din cauza vitezei mari,
in cazul intreruperii decolarii vor aparea dificultati la imobilizarea avionului in limitele



distantei de accelerare-oprire disponibila ramasa.

2.4 Viteza de decizie nu este aceeasi pentru toate avioanele; aceasta poate fi aleasa de
catre pilot in limitele care se incadreaza in valorile utilizabile ale distantei de accelerare-
oprire si ale distantei de decolare, masa avionului la decolare, caracteristicile pistei si
conditile atmosferice ambiante de pe aerodrom. in mod normal, dacd distanta de
accelerare-oprire disponibila este mai mare, se va alege o viteza de decizie mai mare.

2.5 Pentru a raspunde necesitatilor unui anumit avion, este posibila obtinerea unei varietati
de combinatii intre distanta de accelerare-oprire necesara si distanta de decolare necesara,
tinand cont de masa de decolare, caracteristicile pistei si conditiile atmosferice ambiante.
Fiecarei astfel de combinatii ii corespunde o anumita distanta de rulare la decolare.

2.6 Cazul cel mai frecvent este acela in care viteza de decizie este cea pentru care distanta
de decolare necesara si distanta de accelerare-oprire necesara, sunt egale; valorile lor
comune poarta denumirea "lungimea de pista echivalenta". Daca nu exista nici prelungire de
oprire si nici prelungire degajata, aceste distante luate impreuna sunt egale cu lungimea
pistei. Totodata, daca se face abstractie pentru un moment de distanta de aterizare, pista nu
trebuie sa aiba neaparat toata lungimea unei pistei echivalente, distanta de rulare necesara
la decolare fiind bineinteles inferioara lungimii de pista echivalenta. In consecinta, acest
lucru poate fi realizat pe o pista marita cu o lungime egala cu lungimea prelungirii degajate
si a prelungirii de oprire, in loc sa fie constituita din totalitatea pistei.

2.7 Daca, din motive de ordin economic este imposibila amenajarea unei prelungiri de oprire
si prin urmare trebuie sa fie amenajate numai pista si o prelungire degajata, lungimea pistei
(abstractie facand de necesitatile de aterizare) trebuie sa fie egala cu distanta de
accelerare-oprire necesara sau cu lungimea de rulare necesara la decolare, daca aceasta
este mai mare. Distanta disponibila la decolare va fi egala cu suma dintre lungimea pistei si
lungimea prelungirii degajate.

2.8 Asa cum este indicat in continuare, se va putea determina lungimea minima a pistei si
lungimea maxima a prelungirii de oprire sau a prelungirii degajate care trebuie amenajate,
utilizand datele manualului de zbor al aeronavei considerata critica din punct de vedere al
lungimilor de pista necesare, astfel:

a)daca este posibil din punct de vedere economic, sa se amenajeze o prelungire de oprire,
lungimile care trebuie prevazute vor corespunde lungimii pistei echivalente. Lungimea pistei
este cea mai mare dintre urmatoarele doua distante: distanta de rulare la decolare sau
distanta de aterizare necesara. Daca distanta de accelerare-oprire necesara este mai mare
decét lungimea pistei astfel determinate, excedentul poate fi asigurat de cate o prelungire de
oprire, amenajata la fiecare extremitate a pistei. in plus, in continuarea acestora vor trebui
amenajate cate o prelungire degajata, de aceeasi lungime cu prelungirea de oprire;

b) daca nu se pune problema amenajarii unei prelungiri de oprire, lungimea pistei este
distanta de aterizare necesara sau distanta de accelerare-oprire necesara, daca aceasta
este mai mare, corespunzand celei mai scazute valori posibile a vitezei de decizie.
Excedentul, in raport cu lungimea pistei, al distaniei de decolare poate fi asigurat de o
prelungire degajata, amenajata la fiecare extremitate a pistei.

2.9 In afara consideratiilor anterioare, in anumite cazuri, cum ar fi situatia in care distanta de
decolare necesara, cu toate motoarele in functiune, depaseste distanta necesara cu un
motor scos din functiune, se poate aplica conceptul prelungirii degajate.

2.10 Economia permisa de amenajarea unei prelungiri de oprire poate fi pierduta complet
daca, dupa fiecare utilizare, aceasta trebuie nivelatd si compactatd din nou. in consecinta,
prelungirea de oprire trebuie amenajata astfel incat sa poata suporta un numar minim de
utilizari cu o greutate corespunzand aeronavei careia ii este destinata prelungirea, fara a
provoca pagube structurii aeronavei respective.

3.Calcularea distantelor declarate

3.1 Pentru fiecare directie a pistei, distantele care trebuie calculate sunt: distanta de rulare
disponibila la decolare (TORA), distanta disponibila la decolare (TODA), distanta disponibila



pentru accelerare-oprire (ASDA) si distanta disponibila la aterizare (LDA).

3.2 Daca pista nu este prevazuta nici cu prelungire de oprire nici cu prelungire degajata,
pragul va fi situat la extremitatea pistei, cele patru distante declarate trebuind sa aiba in
mod normal aceeasi lungime cu pista, vezi Figura A-1 (A).

3.3 Daca pista este prevazuta cu o prelungire degajata (CWY), distanta disponibila la
decolare (TODA) va cuprinde si lungimea prelungirii degajate, vezi Figura A-1 (B).

3.4 Daca pista este prevazuta cu prelungire de oprire (SWY), ASDA va cuprinde si
lungimea prelungirii de oprire, vezi Figura A-1 (C).

3.5 Daca pragul este decalat, LDA va fi diminuat cu distanta de decalare a pragului, vezi
Figura A-1 (D). Decalarea pragului nu afecteaza LDA, decét in cazul apropierilor executate
dinspre partea pragului respectiv; niciuna din distantele declarate nu este afectata in cazul
operatiunilor executate din cealalta directie.

3.6 Figurile de la A-1 (B) pana la A-1 (D) reprezinta o pista dotata cu o prelungire
degajata, o prelungire de oprire sau cu un prag decalat. Daca pista cuprinde mai multe din
aceste caracteristici, mai multe distante declarate vor fi modificate, modificarile supunandu-
se totodata aceluiasi principiu ilustrat. Cazul unei piste care cuprinde toate aceste
caracteristici este reprezentat in Figura A-1 (E).

3.7 Figura A-1 (F) propune un model de prezentare a informatiilor despre distaniele
declarate. Daca, din motive de ordin operational, o pista nu poate fi utilizata dinspre un sens
dat, pentru aterizare sau decolare, acest lucru va fi indicat prin mentiunea "inutilizabil" sau
abrevierea "NU" (not usable).

4. Pantele unei piste

4.1 Distanta intre schimbarile de panta
Exemplul urmator ilustreaza modul in care trebuie determinata distanta intre schimbarile de
panta (vezi Figura A-2): Pentru o pista cu cifra de cod 3, D nu trebuie sa fie mai mic decét:

15000(|x-y|+]y-z]) m
[x-y| reprezinta valoarea absoluta a lui x -y
|y-z| reprezinta valoarea absoluta a luiy — z

Daca presupunem ca: x=+0,01
=-0,005

z =+ 0,005

atunci |x-y| =0,015
ly-z| =0,01
Pentru a se conforma specificatiilor, D nu trebuie sa fie mai mic decét:
15 000 (0,015 + 0,01) m,

adica 15000 x 0,025=375m

4.2 Consideratii privind pantele longitudinale si transversale

Daca se are in vedere construirea unei piste care sa combine valorile extreme autorizate n
Capitolul 3, para. 3.1.13 pana la 3.1.19, pentru pantele si schimbarile de panta, ar trebui sa
fie intocmit un studiu Tn vederea asigurarii ca profilul suprafetei care va rezulta, nu va
impieta exploatarea aeronavelor.






Figura A-1. Reprezentarea distantelor declarate



Figura A-2. Profilul axului pistei

4.3 Suprafata de utilizare a radioaltimetrului

Pentru avioanele care efectueaza apropierile pe pilot automat si aterizarile automate
(indiferent de conditiile meteorologice), este de dorit sa se evite schimbarile de panta sau sa
se limiteze la minimul necesar, pe o suprafata rectangulara de cel putin 300 m lungime
situata Tnaintea pragului unei piste cu apropiere de precizie. Suprafata respectiva trebuie sa
fie simetrica in raport cu axul pistei si sa aiba o latime in jur de 120 m. Daca anumite
circumstante justifica acest lucru, Iatimea poate fi redusa la minim 60 m in cazul in care un
studiu aeronautic indica faptul ca o astfel de reducere nu va compromite securitatea
exploatarii aeronavelor. Aceste aeronave sunt echipate cu un radioaltimetru ce furnizeaza
informatii de naltime pentru dirijarea finala si pentru configuratia de aterizare si, daca
aeronava este la verticala terenului situat imediat Tn amonte de prag, radioaltimetrul incepe
sa furnizeze indicatii pilotului automat pentru stabilirea automata a configuratiei de aterizare.
Daca schimbarile de panta nu pot fi evitate, diferenta intre doua pante consecutive nu
trebuie sa depaseasca 2% pe o lungime de 30 m.

5. Planeitatea suprafetelor pistelor

5.1 Pentru stabilirea tolerantei pentru neregularitatile suprafetelor pistelor, pe distante scurte
de ordinul a 3 m, se aplica urmatoarea norma de constructie, care corespunde tehnicilor
uzuale:

Exceptand locul unei cregteri, unei ridicaturi de pamant sau al unui sant de desecare
(rigole), suprafata patului portant trebuie sa prezinte, odata terminata, o astfel de planeitate
Tncat punand un dreptar de 3 m lungime intr-un punct oarecare si in oricare directie, sa nu
se nregistreze nici un punct cu o distanta mai mare de 3 mm intre marginea inferioara a
dreptarului si suprafata drumului.

5.2 Instalarea luminilor incastrate pe pista sau a panourilor de acoperire deasupra canalelor
de scurgere trebuie efectuate cu maxima precautie, astfel incat pe intreaga suprafata sa se
pastreze o planeitate satisfacatoare.

3.8 Miscarile aeronavelor si variatile survenite prin tasarea fundatiilor drumurilor
aeronautice duc in final la accentuarea neregularitatilor suprafetei. Mici variatii ale
tolerantelor prezentate mai sus nu vor afecta semnificativ operatiunile cu aeronave. in
general se pot admite neregularitati de 2,5-3 cm pe o distanta de 45 m. Cu toate ca variatiile
maxime acceptabile difera in functie de tipul aeronavei, limitele de acceptabilitate pentru
neregularitatile suprafetei pot fi estimate cu o precizie acceptabila. Tabelul urmator descrie
limitele maxime si temporare acceptabile. Daca limitele maxime sunt depasite, ar trebui
adoptate masuri corective imediate pentru imbunatatirea calitatii rularii. Daca limitele



temporare acceptabile sunt depasite, pe poriiunile de pista care prezinta astfel de rugozitai
ar trebui adoptate masuri corective imediate, daca se doreste continuarea operatiunilor cu

aeronave.
Neregularitati ale suprafetei Lungimea minima acceptabild a neregularitatilor (m)

3 6 9 12 15 20 30 45 60
Inaltimea sau adancimea
maxima a neregularitatilor 3 3.5 4 5 55 6 6.5 8 10
suprafetei (cm)
In&ltimea sau adancimea
neregularitatilor suprafetei 3.5 5.5 6.5 7.5 8 9 11 13 | 15
acceptabile temporar (cm)

Trebuie avut in vedere ca «neregularitatile suprafetei» sunt definite astfel incat sa semnifice
abateri izolate in elevatie ale suprafetei, care nu se extind pe o panta uniforma peste nicio
sectiune data a pistei. In acest sens, «sectiunea unei piste» este definita ca fiind un segment
al pistei pe care este predominanta o panta ascendenta, descendenta sau plana. Lungimea
unei sectiuni este in general intre 30 si 60 m, putdnd fi mai mare in functie de profilul

longitudinal si starea pavajului.

5.4 Figura A-3 ilustreaza o comparatie intre criteriile de rugozitate a suprafetei.

Inéltimea neregularitatilor H, cm

25¢
CRITERII DE RUGOZITATE A PISTEI
L L L
W~ 1
20}
Inacceptabil
o Excesiv
Temporar acceptabil
10}
Standar.d ICAQ pentru Acceptabil
construire (3mm la 1,5m)
Limita ICAQ pentru
Limite tolerabile ICAO schimbarea pantei
°f (30mm la 22,5m) (1,5% intre pante
Nai criterii FAA pentru consecutive)
finetea constructiei 4
(6,4mm la 5m)
0 1 L 1 1 1 1 1 1 L 1 1 1 L 1 1 1 1 1 1 L J

0 10 20 30 40 50 60
Lungimea neregularitétilor L, m

Figura A-3. Compararea criteriilor de rugozitate



Nota. - Aceste criterii se refera la rugozitatea simpla, nu la efectele armonice de unda lunga
sau la efectul ondulatiilor repetitive ale suprafetei

5.5 In timp, accentuarea deformérilor pistei méareste si riscul formérii ochiurilor de apa.
Astfel de ochiuri de apa, cu o adancime de aproximativ 3 mm, daca se afla in zona pistei
unde aeronavele aterizeaza si ruleaza cu viteze mari, pot provoca fenomenul de
acvaplanare, chiar daca restul pistei este acoperit cu un strat de apa mult mai subfire. Este
foarte importanta impiedicarea formarii baltilor in cazul in care exista riscul unui inghet.

6. Evaluarea caracteristicilor de frecare ale suprafetelor
pavate acoperite cu zapada, zloata, gheata si inghet

6.1 Daca pista este acoperita cu gheata sau zapada, este necesar pentru exploatare sa
se dispuna de informatii sigure si uniforme asupra starii suprafetei pistei contaminate.
Pentru fiecare treime a pistei, sunt evaluate: tipul contaminarii, distributia si concentrarile
de contaminanti si adancimea. Un indicator al caracteristicilor de frecare ale suprafetei este
util pentru a realiza evaluarea starii pistei. Se poate obtine cu ajutorul echipamentelor de
masurare a frecarii; totusi, nu exista un consens international in ceea ce priveste
capabilitatea de a corela Tn mod direct rezultatele obtinute cu astfel de echipamente cu
performantele aeronavelor. Oricum, pentru contaminanti cum sunt zloata, zapada umeda si
gheata umeda, rezistenta la inaintare cauzata de contaminarea rotii de masurare a
echipamentului, printre alti factori, pot face ca rezultatele obtinute in astfel de conditii sa fie
nerelevante.

6.2 Orice echipament de masurare destinat sa anticipeze performantele de franare ale
aeronavei in concordanta cu o procedura locala sau nationala agreata ar trebui indicat
pentru corelarea performantelor respective intr-o maniera acceptabila. Informatii despre
practica de asigurare a corelarii directe cu performantele de franare ale aeronavei pot fi
gasite in Circulara 329 ICAO — Evaluarea, masurarea si raportarea starii suprafetei pistei,
Apendicele A.

6.3 Conditiile de frecare ale unei piste pot fi evaluate in termeni descriptivi de ,frecare
estimata”. Franarea estimata este clasificata ca buna, medie spre buna, medie, medie spre
slaba, si slaba, si promulgata Anexa 15 ICAO, Apendicele 2 — formatul SNOWTAM, cat in
PANS-ATM, Capitolul 12.3 - Frazeologia ATC.

6.3 Tabelul de mai jos cu termeni descriptivi asociati, a rezultat pe baza datelor de frecare
colectate numai in cazurile zapezii compactate si a ghetii si, prin urmare, nu ar trebui sa fie
considerate ca valori absolute aplicabile in toate conditiile. Daca suprafata este afectata de
zapada sau gheata iar frecarea estimata este raportata ca "buna", pilotii nu ar trebui sa se
astepte la conditii la fel de bune ca ale unei piste curate si uscate (unde frecarea disponibila
poate fi, in orice caz, mai buna decéat frecarea necesara). Indicatia "buna" este relativa si
inseamna ca nu ar trebui sa se intampine dificultati in controlul directiei sau al franarii, in
special la aterizare. Valorile din coloana ,Coeficient y masurat” sunt prezentate ca reper. La
fiecare aerodrom se poare dezvolta un tabel specific in concordanta cu echipamentele de
masurare utilizate pe aerodrom si in concordanta cu standardul si setul de criterii de
corelare stabilite sau agreate la nivel national. Valorile u stabilite vor fi specifice fiecarui
echipament de masurare a frecarii, suprafetei testate si vitezei de deplasare.



Coeficient p Frecare Codul

masurat estimata
0.40 si mai mare Buna 5
intre 0.39 i 0.36 Medie spre buna 4
intre 0.35 si 0.30 Medie 3
intre 0.29 si 0.26 Medie spre slaba 2
0.25 si mai mic Slaba 1

6.5 De-a lungul anilor s-a incercat raportarea actiunii de franare la masuratorile de frecare.
Industria nu a atins capacitatea de a controla intreaga incertitudine asociata cu rezultatele
furnizate de echipamente. Prin urmare, valorile emise de un echipament de masurare a
frecarii ar trebui sa fie utilizate doar ca parte a unei evaluari generale a starii pistei. O
diferenta majora intre tipul de echipamente cu decelerometru si alte tipuri este ca atunci
cand se utilizeaza tipul cu decelerometru operatorul este parte integranta a procesului de
masurare. in plus fatd de efectuarea mésuratorilor, operatorul poate simti atitudinea
vehiculului in care este instalat decelerometrul si, astfel, poate simii procesul de decelerare.
Aceasta ofera informatii suplimentare in cadrul intregului proces de evaluare.

6.6 S-a constatat ca este necesara furnizarea de informatii evaluate privind starea
suprafetei, inclusiv frecarea estimata, pentru fiecare treime a pistei. Treimile sunt
identificate prin literele A, B si C. In scopul raportarii informatiilor la unitatile serviciilor
aeronautice, sectiunea A va fi intotdeauna sectiunea asociatda numarului de identificare a
pistei mai mic. In cazul in care datele se transmit unui pilot In vederea aterizarii,
tronsoanele de pista vor fi nominalizate ca prima, a doua sau a treia parte a pistei. Se
intelege ca intotdeauna prima parte este prima treime de pista in sensul aterizarii.
Evaluarile se fac de-a lungul a doua linii paralele cu axul pistei, situate la aproximativ 3 m
de o parte si de alta a acestuia, sau la o distanta fata de ax care sa corespunda celei mai
frecvente utilizari. Obiectivul evaluarii este de a determina tipul, grosimea si gradul de
acoperire al contaminantilor si efectul acestora asupra frecarii estimate avand in vedere
conditile de vreme predominante pentru sectiunile A, B si C. Daca se utilizeaza un
echipament cu masurare continua a frecarii, se vor obtine valori medii pornind de la valorile
frecarii inregistrate pentru fiecare sectiune. Daca se utilizeaza un echipament cu masurare
discreta a frecarii ca parte a evaluarii generale a frecarii estimate trebui efectuate minimum
trei teste pe fiecare treime a pistei, unde este posibil. Referitor la starea suprafetei pavate,
informatiile colectate si evaluate, sunt diseminate utilizand formulare stabilite pentru
SNOWTAM si NOTAM (vezi Manualul pentru servicii de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea
2).

6.7 Manualul pentru servicii de aeroport (ICAO Doc 9137), Partea 2 furnizeaza indrumari
privind utilizarea uniforma a echipamentelor de testare si alte informatii privind indepartarea
contaminantilor de pe suprafata si imbunatatirea conditiilor de frecare.

7. Determinarea caracteristicilor de frecare ale suprafetei
pentru scopuri de construire si intretinere

Indrumérile cuprinse in aceastd sectiune se refera la masurarea functionald a aspectelor
legate de frecare, raportat la construirea si intretinerea pistei. in aceastad sectiune este
exclusa masurarea operationala a frecarii pe piste contaminate. Totusi, echipamentele
utilizate pentru masurarea functionala ar putea fi utilizare si pentru masurarea operationala,
dar in ultimul caz valorile indicate in Manualul pentru servicii de aeroport (ICAO Doc 9137)



Partea 2, Tabelul 3-1, nu sunt relevante.

7.1 Caracteristicile de frecare ale suprafetei unei piste pavate ar trebui sa fie:

a) evaluate pentru verificarea caracteristicilor de frecare a pistelor pavate noi sau a pistelor
a caror suprafata a fost refacuta, (Capitolul 3, para. 3.1.24); si

b) evaluate periodic pentru a determina alunecarea pe pistele pavate, (Capitolul 10, para.
10.2.4);

7.2 In general, starea unei piste pavate este evaluata in conditii de pistd uscaté utilizand un
dispozitiv propriu de stropire continua. Testele de evaluare a caracteristicilor de frecare ale
suprafetei trebuie facute pe suprafete curate ale pistei imediat dupa ce a fost construita sau
refacuta.

7.3 Testele de frecare privind starea suprafetei existente trebuie efectuate periodic pentru a
preveni caderea sub nivelul de frecare minim stabilit. Daca se constata ca frecarea pe
oricare portiune de pista este inferioara valorii respective, aceasta informatie trebuie difuzata
printr-un NOTAM. parte a pistei, este inferioara nivelului de frecare minim, si pozitia acesteia
pe pista. Trebuie luate fara intarziere masuri corective de intretinere. Masuratorile de frecare
trebuie initiate la intervale care sa permita identificarea pistelor care necesita lucrari de
intretinere sau a celor a caror suprafata trebuie sa faca obiectul unui tratament special,
inainte ca situatia acestora sa devina grava. Intervalele de timp si frecventa masuratorilor
depinde de factori precum: tipul aeronavelor si frecventa miscarilor acestora, conditiile
climatice, tipul pavajului, starea pavajului si cerintele de intretinere.

7.4 Pentru masurarea frecarii pe pistele existente, noi sau al caror pavaj a fost refacut,
trebuie utilizat un echipament cu masurare continua a franarii prevazut cu pneu neted.
Pentru a permite masurarea caracteristicilor de frecare atunci cand suprafata este acoperita
cu o pelicula de 1 mm de apa, echipamentul trebuie prevazut cu un dispozitiv propriu de
stropire.

7.5 Cand exista suspiciuni de reducere a caracteristicilor de frecare ale suprafetei pistei,
cauzata de un drenaj insuficient, de depresiuni sau pante inadecvate, trebuie sa se
efectueze o masurare suplimentara in conditii naturale specifice de ploaie locala. Diferenta
dintre aceasta masurare si cea precedenta, rezulta din faptul ca adancimea balfilor de apa
de pe portiunile de pista cu scurgere insuficienta este in mod normal mai mare pe timp de
ploaie. Rezultatele masurarii permit o mai buna determinare a zonelor cu probleme, avand
valori de frecare scazute, care pot induce la fenomenul de acvaplanare. Daca circumstantele
nu permit efectuarea masurarilor in conditiile naturale specifice unei ploi, aceste conditii pot fi
simulate. (Vezi Sectiunea 8)

7.6 Daca se procedeaza la masurarea frecarii utilizand un echipament de masurare continua
a frecarii prevazut cu dispozitiv propriu de stropire, nu trebuie neglijat faptul ca variatiile
coeficientului de frecare in functie de viteza sunt foarte limitate in prezenta zapezii
compactate sau a ghetii, dar acest lucru nu se intdmpla pe o pista uda unde cresterea vitezei
atrage dupa sine scaderea franarii. Totodata, factorul de descrestere a franarii scade pe
masura ce creste viteza. Printre factorii care influenteaza coeficientul de franare (frecare) a
pneurilor pe suprafata pistei, textura acesteia are o importanta majora. Daca pista prezinta o
macrotextura buna care permite apei sa treaca pe sub pneuri, frAnarea va fi mai putin
afectata din cauza vitezei. Pe de alta parte, o suprafatda cu o macrotextura mediocra duce la
0 mai mare scadere a franarii pe masura ce creste viteza.

7.7 Anexa 14, Vol |, prevede specificarea la nivel national a un nivel minim de frecare sub
care trebuie luate masuri de intretinere corective. Ca un criteriu pentru caracteristicile de
frecare ale suprafetelor pistelor noi sau refacute, la nivel national poate stabili un nivel al



planului de mentenanta sub care ar trebui initiate masurile de mentenanta corective adecvate
pentru imbunatatirea frecarii. Manualul pentru servicii de aeroport (ICAO Doc 9137) Partea 2,
contine indrumari privind stabilirea-planificarii lucrarilor de intretinere si a nivelelor de frecare
minime pentru suprafetele pistelor in serviciu.

8. Caracteristicile de drenare a suprafetei de migcare si a suprafetelor adiacente

8.1 Generalitati

8.1.1 Drenarea rapida a apei de pe suprafata reprezinta un element primordial de siguranta
in cadrul proiectarii, construirii si ntretinerii suprafetei de miscare si a suprafetelor
adiacente. Obiectivul este de a minimiza stratul de apa de pe suprafata prin drenarea apei in
afara pistei pe cea mai scurta cale posibila si, in special, in afara traiectoriei rotji. Exista doua
procese de drenare a apei:

a) drenarea naturala a statului de apa de pe suprafata pavata pana cand aceasta ajunge in
punctul final de colectare cum ar fi raurile sau alte forme de apa; si

b) drenarea dinamica a stratului de apa de sub o anvelopa in miscare pana in exteriorul
zonei de contact dintre anvelopa si suprafata.

8.1.2 Ambele procese pot fi controlate prin:

a) proiectarea;

b) construirea, si

c) intretinerea.

pavajelor pentru a preveni acumularea apei pe suprafata pavata.
8.2 Proiectarea pavajului

8.2.1Drenarea suprafetei este o cerinfa de baza menita sa minimizeze stratul de apa pe
suprafatd. Obiectivul este de a drena apa in afara pistei pe calea cea mai scurta. In prima
faza, drenarea apei se realizeaza printr-o suprafata inclinata (in ambele direcitii: longitudinal
si transversal). Pantele longitudinald si transversala combinate constituie calea pentru
drenare. Aceasta cale poate fi scurtata prin adaugarea unor caneluri transversale.

8.2.2 Drenarea dinamica este realizata prin solutii incorporate in suprafata pavata. Pneurile
aflate in miscare sporesc presiunea apei si arunca apa in afara canelurilor prevazute de
sistemul de drenare. Drenarea dinamica a zonei de contact poate fi imbunatatita prin
adaugarea de caneluri transversale cu conditia ca acestea sa fie intretinute cu rigurozitate.

8.3 Construirea pavajului

8.3.1 Prin construire, caracteristicile drenajului suprafetei sunt incorporate in pavaj. Aceste
caracteristici ale suprafetei sunt:

a) Pantele;

b) Textura
i) Microtextura
i) Macrotextura

8.3.2 Pantele pentru diferitele parti ale suprafetei de miscare si ale partilor adiacente sunt
descrise in Capitolul 3, iar valorile sunt exprimate in procente. Indrumari suplimentare sunt
furnizate Tn Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 1, Piste,
Capitolul 5.

8.3.3 In literatura de specialitate, textura este descrisa ca fiind microtextura si macrotextura.
In cadrul industriei aeronautice, acesti termeni au diferite intelesuri.



8.3.4 Microtextura este textura pietrelor individuale si este dificil a fi detectata cu ochiul liber.
Microtextura este considerata o componenta primara a rezistentei la derapaj la viteze mici.
Pe o suprafata umeda la viteze mai mari o pelicula de apa poate impiedica
atingerea/contactul direct intre asperitatile suprafetei si pneu datorita drenarii insuficiente din
zona de contact.

8.3.5 Microtextura este o calitate care face parte integranta din structura pavajului. Prin
specificarea materialul concasat care va rezista lustruirii microtexturii, drenarea peliculelor
subtiri de apa este asigurata pentru o perioada mai lunga de timp. Rezistenta la lustruire este
exprimata in temeni de valori ale pietrelor lustruite (Polished Stones Values / PSV) care sunt,
in principiu, valori obtinute din masurarea frecarii in concordanta cu standardele
internationale. Aceste standarde definesc PSV minim care va permite selectarea unui
material cu o microtextura buna.

8.3.6 O problema majora in ceea ce priveste microtextura este ca aceasta se poate
schimba in perioade scurte de timp, acest fenomen fiind greu detectabil. Un exemplu des
intalnit este acumularea de cauciuc in zona de contact care va masca in mare parte
microtextura, fara a o reduce in mod necesar.

8.3.7 Macrotextura este textura intre pietrele individuale. Aceasta scala a structurii poate fi
apreciata cu ochiul liber. Macrotextura este creata in principal de marimea agregatului utilizat
sau de tratamentul suprafetei pavajului si este factorul major care influenteaza capacitatea
de drenare la viteze mari. Materialele trebuie selectate astfel incat sa se asigure o
macrotextura buna.

8.3.8 Principalul scop pentru care se executa canelarea suprafetei pistei este pentru a
imbunatati drenarea. Drenarea naturala poate fi incetinitd de catre textura suprafetei, dar
canelarea poate spori drenarea prin asigurarea unei cai de drenare mai scurte si cregterea
ratei de drenare.

8.3.9 Pentru masurarea macrotexturii, au fost dezvoltate metode simple cum ar fi “plasturii
de nisip si de grasime”, metode descrise in Manualul pentru servicii de aeroport (ICAO Doc
9137), Partea 2. Aceste metode au fost folosite inca de la primele cercetari pe care se
bazeaza cerintele de navigabilitate actuale, care se refera la o clasificare a macrotexturii de
la A la E. Aceasta clasificare a fost dezvoltata prin tehnici de masurare utilizand straturi de
nisip sau grasime si a fost emisa in 1971 de catre Engineering Sciences Data Unit (ESDU).

Clasificarea pistelor pe baza informatiilor de textura din ESDU 71026:

Clasificare Adéancimea
texturii (mm)

A 0.10-0.14

B 0.15-0.24

C 0.25-0.50

D 0.51-1.00

E 1.01-254

8.3.10 Folosind aceasta clasificare, valoarea pragului dintre microtextura si macrotextura
este de 1Imm adancime medie a texturii (Mean Texture Depth / MTD). Legat de aceasta
scala, performanta normala a aeronavei pe pista umeda se bazeaza pe textura care ofera
calitati de drenare si frecare intre clasificarile B si C (0,25 mm). Drenarea imbunatatita printr-
o textura buna se poate califica pentru o clasa superioara a performantei aeronavei. Totusi,
un astfel de credit trebuie sa fie in concordanta cu documentatia constructorilor avionului si
agreat la nivel national. Tn prezent se acorda credit frecarii pe piste canelate sau poroase
urmand criteriile de proiectare, construire si intretinere agreate la nivel national. Standardele



armonizate de certificare ale unor State se refera la calitafi de frecare si drenare intre
clasificarile D si E (1.00 mm).

8.3.11 Pentru construire, proiectare si intretinere, se utilizeaza diferite standarde
internationale. In prezent, 1SO 13473-1: Caracterizarea texturii pavajului prin utilizarea
profilelor suprafetei — Partea 1: Determinarea adancimii medii a profilului leaga tehnica
masurarii volumetrice cu tehnici de masurare non contact a profilului rezultand valori
comparabile ale texturii. Aceste standarde descriu valoarea pragului dintre microtextura i
macrotextura ca fiind de 0.5 mm. Metoda volumetrica are un interval de valabilitate de la 0.25
la 5 mm MTD. Metoda profilometrica are un interval de valabilitate intre 0 si 5 mm adancime
medie a profilului (Mean Profile Depth / MPD). Valorile MPD si MTD difera datorita
dimensiunii sferelor de sticla finite utilizate in tehnica volumetrica si deoarece MPD este
derivata dintr-un profil al suprafetei mai degraba bidimensional decat tridimensional. De
aceea trebuie stabilita o ecuatie de transformare pentru echipamentul de masurare utilizat
pentru a corela MPD cu MTD.

8.3.12 Scala ESDU grupeaza suprafetele de pista pe baza macrotexturii de la A la E, unde E
reprezinta suprafata cu cea mai buna capacitate dinamica de drenare. Scala ESDU reflecta
astfel caracteristicile dinamice de drenare ale pavajului. Canelarea oricaror aceste suprafete
imbunatateste capacitatea dinamica de drenare. Capacitatea rezultantda de drenare a
suprafetei este astfel o functie a texturii (A la E) si a canelarii. Contributia canelarii este o
functie a dimensiunii canelurilor si a spatierii intre caneluri. Aerodromurile expuse la ploi grele
sau torentiale trebuie sa se asigure ca pavajul si zonele adiacente au o capacitate de
drenare astfel incat sa sustina aceste caderi de apa sau sa impuna limitari ale utilizarii
pavajului Tn astfel situatii extreme. Aceste aerodromuri ar trebui sa aiba pantele maxime
admisibile si sa utilizeze agregate care ofera caracteristici bune de drenare. De asemenea ar
trebui sa considere pavaje canelate de clasificare E pentru a se asigura ca siguranta nu este
afectata.

8.4 Intretinerea caracteristicilor de drenare a pavajului

8.4.1 Macrotextura nu se modifica intr-o perioada scurta de timp dar acumularile de cauciuc
pot acoperi textura reducand astfel capacitatea de drenare, ceea ce poate duce la afectarea
sigurantei. Mai mult decéat atat, in timp, structura pistei se poate schimba prin producerea de
denivelari care pot favoriza producerea de balti dupd caderea ploilor. indrumari despre
inlaturarea cauciucului si denivelarilor pot fi gasite in Manualul pentru servicii de aeroport
(ICAO Doc 9137), Partea 2. indrumari despre metodele de imbunatatire a texturii suprafetei
pot fi gasite in Manualul pentru proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc 9157), Partea 3.

8.4.2 Atunci cand sunt utilizate caneluri, starea acestora ar trebui sa fie inspectata in mod
regulat pentru a se asigura ca nu exista nicio deteriorare si canelurile sunt in conditie buna.
Indruméri despre intretinerea pavajelor se gasesc in Manualul pentru servicii de aeroport
(ICAO Doc 9137), Partile 2 si 9 si in Manualul pentru proiectarea aerodromuri (ICAO Doc
9157), Partea 2.

8.4.3 Pavajul poate fi sablat pentru a spori macrotextura acestuia.

9. Benzi

9.1 Acostamente

9.1.1 Acostamentele unei piste sau ale unei prelungiri de oprire trebuie sa fie amenajate
sau construite astfel incat sa reduca la minim riscurile la care ar fi supus un avion care se
abate de la pista sau de la prelungirea de oprire. Paragrafele care urmeaza cuprind indicatii
despre anumite probleme speciale susceptibile de a fi puse si despre problema
complementara a masurilor proprii de evitare a proiectarii pietrelor sau altor obiecte in
interiorul turboreactoarelor.



9.1.2 Tn anumite cazuri terenul natural al benzii poate avea o capacitate portanta suficienta
pentru a servi drept acostament, fara o amenajare speciala. Daca este necesara o
amenajare speciala, metoda utilizata va depinde de conditiile locale ale terenului si de
masa aeronavelor prevazute sa utilizeze pista. Probele pe teren vor simplifica determinarea
celei mai bune metode de ameliorare (desecare, stabilizare, tratament superficial sau pavaj
usor).

9.1.3 In egala masura s-a convenit c& proiectarea acostamentelor sa fie ficuta astfel incat
sa se evite aspirarea pietrelor sau a altor obiecte de catre turbomotoare.

9.1.4 Daca s-a aplicat un tratament special acostamentelor, fie pentru a obtine o forta
portantd mai mare, fie pentru o evita prezenta pietrelor sau a altor obiecte, pot apare
dificultati ca urmare a lipsei de contrast intre aspectul suprafetei pistei si cel al benzii.
Pentru eliminarea acestor dificultati, contrastul intre suprafata pistei si a benzii se poate
restabili fie prin tratarea suprafetei, fie prin aplicarea unor marcaje laterale ale pistei.

9.2 Obiecte situate pe benzi

In interiorul partii unei benzi alaturate unei piste trebuie luate méasuri pentru a se evita in
cazul cand o roata a unei aeronave se afunda in sol, aceasta sa nu se loveasca de o
suprafata verticala dura (betonata). Pot apare probleme deosebite si in cazul in care
suportii luminilor pistei sau alte obiecte sunt situate pe banda sau la intersectia unei piste cu
o cale de rulare sau cu o alta pistd. In cazul constructiilor cum ar fi pistele sau caile de
rulare a caror suprafata trebuie sa fie la acelasi nivel cu suprafata benzii, un obstacol
vertical poate fi eliminat prin amenajarea unei tegituri incepand din varful constructiei si
pana la cel putin 30 cm sub nivelul suprafetei benzii. Alte obiecte a caror functii nu necesita
sa fie la acelasi nivel cu suprafata, trebuie ingropate la o adéancime de cel putin 30 cm.

9.3 Nivelmentul unei benzi in cazul pistelor cu apropiere de precizie

in Capitolul 3, para. 3.3.8, se recomanda ca, daca cifra de cod este 3 sau 4, pe o distanta de
cel putin 75 m fata de ax, partea unei benzi in care se gaseste pe o pista instrumentala, sa
prezinte o suprafata nivelata. Pe o pista cu apropiere de precizie si cu aceleasi cifre de cod,
se recomanda sa se adopte o latime mai mare. Figura A-4 reprezinta forma si dimensiunile
unei benzi mai late care poate fi avuta in vedere, pentru o astfel de pista. Aceasta banda a
fost proiectata plecand de la informatiile culese despre cazurile aeronavelor care au parasit
lateral, pistele. Partea care trebuie nivelata se intinde pana la o distanta de 105 m fata de ax
si se va reduce gradat pana la 75 m fata de ax, la cele doua extremitati ale benzii, pe o
lungime de 150 m, incepand de la fiecare extremitate a pistei.

<—300m4>| 300m4>
4—150m—>|/ /L} \|<— 150 m—>
—L—————————— Pista TR }——+— ——————————— —————i—

75m | | 75m
% \wim ZZ 105m +

Figura A-4. Partea nivelata a benzii pistei cu apropiere de precizie
a carei cifra de cod este 3 sau 4




10. Suprafetele de siguranta la capat de pista

10.1 Daca este amenajata o suprafata de siguranta conform specificatiilor Capitolul 3, trebuie
avut in vedere sa aiba o lungime suficienta pentru ca limitele ei sa nu fie niciodata depasite
in cazurile de iegire de pe pista sau de aterizare prea scurta, cazuri care pot decurge dintr-o
combinatie cu probabilitate rezonabila de factori operationali defavorabili. Pe pistele cu
apropiere de precizie, emitatorul de directie ILS constituie, in mod normal, primul obstacol
care apare si deci suprafata de siguranta la capat de pista trebuie sa se intinda pana la
aceastd instalatie. In alte circumstante, primul obstacol poate fi o sosea, o cale feratd sau
orice alt obiect natural sau artificial. Asigurarea unei suprafete de siguranta la capat de pista
trebuie sa ia in considerare astfel de obstacole.

10.2 Unde amenajarea unei suprafete de siguranta la capat de pista ar fi in mod particular
prohibitiv de implementat ar trebui sa se ia in considerare reducerea unor distante declarate
ale pistei pentru asigurarea unei suprafete de siguranta la capat de pista si instalarea unui
sistem de oprire (arresting system).

10.3 Programele de cercetare, cat si evaluarea actualelor iesiri de pe pista in sistemele de
oprire, au demonstrat ca performantele sistemului de oprire sunt predictibile si eficace pentru
oprirea aeronavelor care depasesc pista.

10.4 Performanta demonstratd a unui sistem de oprire poate fi asigurata prin validarea
metodei de proiectare, care poate prezice performantele sistemului. Proiectarea si
performanta ar trebui sa se bazeze pe principalul tip de aeronava carei va utiliza pista
asociata si care impune cerinta maxima pentru sistemul de oprire.

10.5 Proiectarea unui sistem de oprire trebuie sa {ina cont de numerogi parametri ai
aeronavei, incluzand dar nelimitandu-se la sarcinile admisibile si configuratia trenului, de
aterizare, presiunea de contact a pneului, centrul de gravitate si viteza aeronavei. Trebuie
abordata si situatia aterizarilor prea scurte. Suplimentar, proiectul trebuie sa permita
operarea in sigurantd a vehiculelor de salvare si stingere incendii complet echipate,
incluzand patrunderea si iesirea acestora.

10.6 Informatiile referitoare la asigurarea unei zone de siguranta la capat de pista si
prezenta unui sistem de oprire ar trebui publicate in AIP.

10.7 Informatii suplimentare sunt confinute in Manualul pentru proiectarea aerodromuri
(ICAO Doc 9157), Partea 1.



Figura A-5. Suprafete de siguranta la capat de pista cu cifra de cod 3 sau 4

11. Amplasarea pragului pistei

11.1 Generalitati

11.1.1 In mod normal, daca nici un obstacol nu penetreaza suprafata de apropiere, pragul
este situat la extremitatea pistei. Totodata, in anumite situatii, din cauza conditiilor locale, se
recomanda decalarea cu caracter permanent a pragului. La determinarea amplasamentului
pragului, trebuie avute in vedere atat inalimea de traversare a pragului a fasciculului
ILS/MLS, céat si limitele de trecere peste obstacole. (Anexa 10 ICAO, Volumul |, Partea 1,
contine specificatii referitoare la inaltimea de traversare a pragului a fasciculului ILS/MLS).
11.1.2 Pentru a determina daca un obstacol penetreaza suprafata de apropiere, se va avea
in vedere si prezenta unor obstacole mobile (vehicule rutiere, trenuri etc.) cel putin pe
suprafata de apropiere, care se intinde longitudinal pe 1200 m incepand de la prag si avand
o latime totala de cel putin 150 m.

11.2 Prag decalat

11.2.1 Daca un obiect care penetreaza suprafata de apropiere nu poate fi inlaturat, trebuie
avuta in vedere decalarea permanenta a pragului.

11.2.2 Cu scopul de a atinge obiectivele Cap. 4 in ceea ce priveste limitarea obstacolelor,
ideala ar fi decalarea pragului spre interiorul pistei la distanta dorita pentru ca suprafata de
apropiere sa fie degajata de obstacole.

11.2.3 Decalarea pragului fata de extremitatea pistei va antrena dupa sine si scurtarea
distantei de aterizare utilizabila, scurtare care risca sa capete, in exploatare, o importanta
mai mare decat prezenta obstacolelor balizate de zi sau de noapte, care depasesc suprafata
de apropiere. Inainte de a se lua o decizie de decalare a pragului si de determinare a
ordinului de marime a acestui decalaj, va trebui sa se tina cont de un echilibru optim care
trebuie asigurat intre suprafetele de apropiere degajate de obstacole si distantele de
aterizare necesare. Pentru a se decide asupra acestui subiect, trebuie sa se {ina cont de tipul
aeronavelor pentru care este destinata pista, de cele mai defavorabile conditii de vizibilitate
si de plafonul norilor, in cadrul carora pista este posibil a fi utilizata, de amplasamentul
obstacolelor fata de pragul pistei si de prelungirea axului sau, in cazul unei piste cu apropiere
de precizie, de importanta obstacolelor in determinarea limitelor de trecere peste acestea.
11.2.4 Tn pofida distantei utilizabile de aterizare, amplasarea pragului trebuie sa fie aleasa
astfel incat panta suprafetei degajate de obstacole pana la prag sa nu fie mai mare de 3,3%
in cazul pistelor a caror cifra de cod este 4 sau sa nu fie mai mare de 5% in cazul pistelor a



caror cifra de cod este 3.

11.2.5 In cazul unui prag amplasat conform criteriilor privind suprafetele degajate de
obstacole, indicate in paragraful precedent, pentru pragul decalat trebuie sa se continue
aplicarea specificatii lor Cap. 6, cu privire la balizarea obstacolelor.

11.2.6 In functie de lungimea decalajului, vizibilitatea in lungul pistei (RVR) la prag poate fi
diferita de aceea de la inceputul pistei pentru decolari. Folosirea luminilor marginale de
culoare rosie cu intensitati fotometrice mai mici decat valoarea nominala de 10.000 cd a
luminilor albe intensifica acest fenomen. Efectul unui prag decalat asupra minimei de
decolare trebuie evaluat de autoritatea competenta.

11.2.7 Prevederile prezentei reglementari privind marcarea si balizare aluminoasa a pragului
decalat si unele recomandari operationale sunt incluse in paragrafele 5.2.4.9 si 5.2.4.10,
5.3.5.5,5.3.8.1,5.3.9.7, 5.3.10.3, 5.3.10.7 $i 5.3.12.6.

12. Sistemele luminoase de apropiere

12.1 Tipuri si caracteristici

12.1.1 Specificatile prezentei Reglementari definesc caracteristicile fundamentale ale
sistemului luminos de apropiere simplificat si ale sistemului luminos de apropiere de precizie.
In ceea ce priveste anumite aspecte ale acestor sisteme, cum ar fi distanta intre luminile
axiale si barele transversale, acestea sunt partial la latitudinea beneficiarului. Figurile A-5 si
A-6 prezintd configuratiile sistemului luminos de apropiere, care a fost, in general, adoptat. Tn
Figura 5-13 este prezentata schema ultimilor 300 m ai sistemului luminos de apropiere de
precizie de Cat. Il silll.

12.1.2 Indiferent de amplasamentul pragului pistei, trebuie adoptata aceeasi configuratie a
sistemului luminos de apropiere, adica pragul trebuie sa se gaseasca la extremitatea pistei
sau decalat in raport cu aceasta. In aceste doud cazuri sistemul luminos de apropiere trebuie
sa se intinda pana la prag. In cazul unui prag decalat, pentru a se obtine configuratia
specificata, trebuie ca luminile incastrate sa fie utilizate incepand de la extremitatea pistei
pana la pragul acesteia. Aceste lumini incastrate vor fi realizate astfel incat sa raspunda
specificatiilor de proiectare din Cap. 5, par. 5.3.1.9 si caracteristicilor fotometrice specificate
n Apendicele 2, Figura 2.1 sau 2.2.

12.1.3 Anvelopele traiectoriilor de zbor care vor fi utilizate la proiectarea sistemelor
luminoase sunt ilustrate in Figura A-6.

12.2 Tolerante de instalare

Orizontal

12.2.1 Tolerantele si dimensiunile sunt indicate in Figura A-8.

12.2.2. Axul unui sistem luminos de apropiere trebuie sa coincida cat mai mult posibil cu
prelungirea axului pistei, toleranta unghiulara maxima fiind de £15'".

12.2.3 Distanta longitudinala intre lumini pe ax trebuie sa fie astfel incat o lumina (sau un
grup de lumini) sa fie plasata in centrul fiecarei bare transversale si ca luminile axiale sa fie
dispuse la distante cat mai regulat posibil, intre doua bare sau intre o bara si un prag.

12.2.4 Barele transversale si baretele trebuie sa se gaseasca perpendicular pe axul
sistemului luminos de apropiere; toleranta unghiulara maxima este de * 30' pentru
configuratia prezentata in Figura A-8 (A) si de £ 2° pentru configuratia prezentata in Figura
A-8 (B).

12.2.5 Daca o bara transversala trebuie plasata in alta parte decét la pozitia normala, toate
barele invecinate trebuie, pe cat posibil, sa fie deplasate corespunzator, cu scopul de a
reduce distantele laterale dintre acestea.

12.2.6 Daca o bara transversala a sistemului prezentat in Figura A-8 (A) nu se gaseste la
locul sau normal, lungimea totala a acestei bare trebuie astfel reglata incat sa ramana egala
cu a 20-a parte din distanta reald a barei la punctul de origine. In acest caz, nu este



necesara modificarea distantei normale de 2,7 m dintre luminile barei transversale, dar
barele trebuie sa ramana simetrice fata de axul sistemului luminos de apropiere.

Vertical

12.2.7. ldealul consta in montarea tuturor luminilor de apropiere in planul orizontal ce trece
prin pragul pistei (vezi Figura A-9). In general, in méasura in care conditiile locale o permit,
trebuie actionat pentru respectarea acestei prevederi. In acelasi timp, pentru un pilot ce se
gaseste la 1° sub panta de coborére in vecinatatea radiofarului Marker exterior, luminile nu
trebuie sa fie mascate de cladiri, arbori, etc.

12.2.8 n interiorul prelungirilor de oprire sau al prelungirilor degajate si la mai putin de 150 m
fata de extremitatea pistei, luminile trebuie montate cat mai aproape de sol, la limita pe care
o permit conditiile locale, cu scopul de a reduce la minim riscurile producerii de pagube unui
avion care efectueaza aterizarea prea scurta sau prea lunga. Dincolo de prelungirile de
oprire si de prelungirile degajate, nu este indispensabil ca luminile sa fie montate aproape de
sol, astfel, se pot compensa ondulatiile terenului urcand luminile respective pe suporturi cu
inaltimi adecvate.

12.2.9 Este de dorit ca luminile sa fie montate astfel incat, pe cat posibil, nici un obiect sa nu
iasa deasupra planului sistemului luminos de apropiere, cel putin la 60 m de o parte si de
cealalta a axului dispozitivului. Daca un obiect ridicat se gaseste la mai putin de 60 m fata de
acest ax si la mai putin de 1 350 m fata de prag in cazul unui sistem luminos de apropiere de
precizie sau 900 m fata de prag in cazul unui sistem luminos de apropiere simplificat, se
recomanda ca luminile sa fie dispuse astfel incat planul jumatatii celei mai indepartate a
sistemului sa treaca pe deasupra acestui obiect.

12.2.10 Tn scopul evitarii crearii unei false imagini la suprafata solului, luminile nu trebuie s&
fie montate sub nivelul unui plan inclinat fata de planul orizontal, cu o panta negativa de 1/66
incepand de la prag, pe o distanta de 300 m si sub nivelul unui plan inclinat avand o panta
negativd de 1/40, pe o distantd de mai mult de 300 m fatd de prag. In cazul unui sistem
luminos de apropiere de precizie de Cat. Il si lll, poate fi necesara aplicarea unor criterii mai
stricte, cum ar fi de exemplu neacceptarea unei pante negative la mai putin de 450 m fata de
prag.

12.2.11 Axul pistei. Pantele dispozitivului, Tn oricare parte se gasesc (inclusiv prelungirea de
oprire sau prelungirea degajata) trebuie sa fie pe cat mai mica posibil iar modificarile de
panta trebuie sa fie de asemenea, putine si cat mai usoare posibil, fara sa depaseasca
niciodata 1/60. Experienta a aratat, ca pe masura ce se indeparteaza de pista, pantele
ascendente pot atinge 1/66 in oricare parte iar pantele descendente pot atinge 1/40, valori
acceptate.

12.2.12 Bare transversale. Luminile barelor transversale trebuie astfel dispuse incat sa se
gaseasca pe o dreapta care trece prin linia axiala si, daca este posibil, aceasta dreapta
trebuie sa fie orizontala. Daca este posibila montarea ridicata a luminilor barelor
transversale, in interiorul unei prelungiri de oprire sau prelungiri degajate, cat mai aproape de
sol, se poate admite inaltarea luminilor, dar numai pe o panta transversala care sa nu
depaseasca 1/80, in amplasamente care prezinta o panta transversala.

12.3 inlaturarea obstacolelor

12.3.1 Pentru a se asigura culoarul degajat de obstacole, s-a definit o suprafata, descrisa in
continuare, cunoscuta sub numele de planul luminilor, toate luminile sistemului fiind situate in
acest plan. Este o suprafata rectangulara, simetrica fata de axul sistemului luminos de
apropiere si care incepe de la prag si se termina la 60 m dincolo de cealalta extremitate a
sistemului. Latimea acestei suprafete este de 120 m.

12.3.2 Nici un obiect mai Tnalt decat planul luminilor, cu exceptia obiectelor aflate mai
departe, nu va fi tolerat in interiorul limitelor planului luminilor. Toate strazile si autostrazile
sunt considerate ca obstacole cu o inaltime de 4,8 m deasupra partii lor centrale (care este
cea mai bombata), exceptie facand drumurile care deservesc aerodromul si pe care circulatia



autovehiculelor este sub controlul administratorului de aerodrom si este coordonata de turnul
de control. Caile ferate, indiferent de volumul circulatiei, sunt considerate obstacole care
ating o naltime de 5,4 m deasupra sinelor.

12.3.3 Se admite ca anumite echipamente, care fac parte din dispozitivul electronic al
mijloacelor de aterizare, cum ar fi reflectoarele, antenele, dispozitivele de control
(monitoarele), etc., sa fie instalate deasupra planului luminilor. Trebuie facut tot posibilul
pentru a scoate astfel de echipamente in afara limitelor planului luminilor. Daca este vorba
de reflectoare si de dispozitive de control, in cele mai multe cazuri, acestea pot fi deplasate.

12.3.4 Tn cazul in care un emitator de directie ILS, este instalat in interiorul limitelor planului
luminilor, se admite ca acest emitator ILS directie sau antenele si monitoarele sale sa nu
depéaseasca planul luminilor. Tn anumite cazuri, acestor constructji trebuie s& li se dea un
minim de naltime si totodata trebuie s& fie situate cat mai departe posibil de pragul pistei. In
general, regula tnalfimilor admisibile este de 15 cm inaltime, pentru fiecare tronson de 30 m
distanta intre constructie si prag. De exemplu, daca emitatorul ILS directie este situat la o
distanta de 300 m fata de prag, se admite ca antenele si monitoarele sale sa poata depasi
planul sistemului luminos de apropiere, cu o inaltime maxima de 10 x 15 = 150 cm, dar de
preferinfa se va incerca mentinerea sa la o Tnalfime cat mai mica dar care sa permita
functionarea corecta a respectivului ILS.

12.3.5 Obiectele care se gasesc in interiorul limitelor planului luminilor si care impun
ridicarea acestui plan, pentru a respecta cerintele prezentate aici, trebuie inlaturate, coborate
sau deplasate, daca aceste operatiuni sunt mai economice decét ridicarea planului luminilor.
12.3.6 Sunt cazuri in care este posibil ca obiectele respective sa nu poata fi inlaturate,
coborate sau deplasate intr-un mod economic. Aceste obiecte pot fi situate atat de aproape
de prag incat s& nu se ridice deasupra pantei de 2%. In asemenea cazuri cand nici o alta
solutie nu poate fi aplicata, panta de 2% poate fi depasita, sau mai bine, se recurge la o
"degrosare" care sa faca in asa fel incat luminile de apropiere sa ramana deasupra
obiectelor respective. Nu trebuie sa se recurga la aceste "degrosari" si nici la cresteri ale
pantei, decat daca este imposibil sa se respecte normele privind panta, iar o "degrosare"
trebuie sa fie cat mai mica. In virtutea acestui cerinte, pe partea cea mai indepartata a
sistemului nu este admisa nici o panta negativa.

12.4 Examinarea efectelor unei reduceri a lungimii

12.4.1 Pentru a fi acceptabil, un sistem luminos de apropiere trebuie sa corespunda
necesitatilor apropierilor de precizie in care un pilot are nevoie de repere vizuale ihainte de
aterizare. De acest fapt depinde siguranta si regularitatea acestor apropieri. Inaltimea
deasupra pragului pistei la care pilotul decide ca dispune de repere vizuale suficiente pentru
a continua apropierea de precizie si aterizarea, va fi diferita in functie de tipul apropierii
executate ca si de alti factori cum ar fi conditile meteorologice, echipamentul de sol,
echipamentul de bord, etc. Lungimea ceruta pentru un sistem luminos de apropiere capabil
sa raspunda necesitatilor pentru toate variantele de acest gen de apropieri de precizie, este
de 900 m, lungime care va trebui respectata permanent.

12.4.2 Totusi, exista anumite amplasamente ale pistei unde este imposibil sa se instaleze un
dispozitiv luminos de apropiere cu o lungime de 900 m pentru a raspunde necesitatilor
apropierilor de precizie.

12.4.3 In asemenea situatii trebuie facute toate eforturile pentru instalarea unui dispozitiv
luminos de apropiere cat mai lung posibil. Autoritatile competente pot impune restrictji
operationale pentru pistele echipate cu dispozitive luminoase cu lungime redusa. Exista mulf
factori care determina la ce inaliime trebuie sa decida pilotul continuarea apropierii la
aterizare sau intreruperea acesteia. Trebuie realizat faptul ca pilotul nu ia instantaneu o
decizie la atingerea unei Tnaltimi specificate. In realitate, decizia de continuare a apropierii Si
a secventei de aterizare este un proces cumulativ care doar se incheie la Tnalfimea
specificata. Daca luminile nu pot fi percepute inainte de atingerea inaltimii de decizie,
procesul de evaluare vizuala este compromis si probabilitatea intreruperii aterizarii va creste



substantial. Exista multe consideratii operationale care trebuie avute in vedere de autoritatile
competente cand decid daca este necesara impunerea unor restrictii pentru apropierea de
precizie si acestea sunt detaliate in Anexa 6 ICAO.

Figura A-6. Anvelope ale traiectoriilor de zbor care trebuie folosite la proiectarea
balizajului luminos destinat operarii la categoriile I, Il si lll
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13. Prioritatea de instalare a sistemelor de indicare vizuala a pantei de apropiere

13.1 Nu se pot de indicatii care sa permita determinarea in mod logic si obiectiv a modului in
care pistele unui aerodrom trebuie sa fie dotate, cu prioritate, cu un indicator vizual al pantei
de apropiere. Orice decizie va trebui deci sa tina cont de urmatorii factori:

a) frecventa utilizarii;

b) gradul de risc;

C) prezenta altor mijloace vizuale si ne-vizuale;

d) tipul aeronavelor care utilizeaza pista;

e) frecventa si tipul conditiilor meteorologice nefavorabile in care va fi utilizata pista.

13.2 Privind gradul de risc, se pot utliza, ca ghid general, normele de utilizare a
indicatoarelor vizuale ale pantei de apropiere, de la b) la e) din Capitolul 5, para. 5.3.5.1.
Acestea pot fi rezumate astfel:

a) ghidare vizuala inadecvata din urmatoarele cauze:

1.apropieri executate deasupra unei suprafete de apa sau a unui teren lipsit de repere sau
insuficienta luminilor exterioare din suprafata de apropiere, pe timp de noapte;

2.iluzii optice date de configuratia terenului inconjurator;

b) pericol grav pe durata apropierii;

c)pericol grav, in cazul unei aterizarii prea scurte sau prea lungi;

d) turbulenta anormala.

13.3 Prezenta altor mijloace vizuale sau nevizuale constituie un factor foarte important.
Pistele dotate cu un ILS vor avea in general, prioritatea cea mai scazuta la instalarea unui
indicator vizual al pantei de apropiere. Indicatoarele vizuale ale pantei de apropiere sunt in
sine mijloace vizuale de apropiere si pot servi la completarea mijloacelor electronice. Daca
riscurile grave existente si/sau daca un numar apreciabil de aeronave nu sunt echipate
pentru a putea folosi ILS-ul utilizdnd o pista, pe aceasta pista se va acorda prioritate in
instalarea unui indicator vizual al pantei de apropiere.

13.4 Pistele utilizate de aeronave turboreactoare trebuie sa aiba prioritate.

14. Balizarea luminoasa a zonelor inutilizabile

14.1 Daca o zona este temporar inutilizabila, ea poate fi balizata cu ajutorul unor lumini rosii
fixe. Aceste lumini trebuie sa balizeze extremitatile zonei inutilizabile care prezinta cele mai
mari riscuri. Se recomanda sa se utilizeze minim patru astfel de lumini; totusi daca zona
respectiva este de forma triunghiulara, se pot utiliza minim trei lumini. Daca zona respectiva
este de mari dimensiuni sau prezinta o forma neobisnuita, trebuie adaugate lumini
suplimentare. Se recomanda sa se instaleze cel putin o lumina pe o distanta periferica de 7,5
m. Daca exista lumini directionale, este bine ca pe cat posibil, acestea sa fie orientate astfel
incat fasciculele lor s3 fie dirijate in directia de unde vin aeronavele sau vehiculele de sol. In
cazul in care, in mod normal, aeronavele sau vehiculele vin din mai multe directii, pentru
semnalizarea zonei respective trebuie adaugate lumini suplimentare sau utilizate lumini
omnidirectionale. Lampile de zona inutilizabila trebuie sa fie frangibile. Suporturile lor trebuie
sa fie suficient de joase pentru a asigura garda necesara pana la elice sau gondolele
reactoarelor avioanelor cu reactie.



15. Luminile de indicare a caii de degajare rapida

15.1 Luminile indicatoare pentru caile de degajare rapida (RETIL) sunt formate dintr-un set
de lumini galbene unidirectionale instalate pe pista adiacent axului. Aceste lumini sunt
pozitionate in secvente 3-2-1 la intervale de 100 Tnaintea punctului de tangenta al axului caii
de rulare pentru iesire rapida. Acestea sunt instalate pentru a indica pilotilor locatia
urmatoarei cai de rulare pentru iesire rapida.

15.2 RETIL asigura recunoasterea situatiei in conditii de vizibilitate redusa, permitand,
totodata, pilotului sa se concentreze asupra mentinerii avionului pe axul pistei.

15.3 Dupa aterizare, durata de ocupare a pistei are un efect important asupra capacitatii.
Folosirea RETIL permite pilotilor mentinerea unei viteze de rulare pentru iesire ridicate, pana
cand este necesar sa o reduca la nivelul corespunzator virajului pe o cale de rulare pentru
iegire rapida. Viteza de rulare optima péana la atingerea primei barete RETIL (bareta cu 3
lumini) este considerata 60 kts (111 km/h).

16. Reglajul intensitatii luminilor de apropiere si ale pistei

16.1 Stralucirea unei lumini depinde de impresia vizuala produsa de contrastul intre lumina gi
fundal. Pentru a fi utilizabila pe timp de zi pentru un pilot care efectueaza apropierea, lumina
trebuie sa aiba o intensitate de cel putin 2 000 cd sau 3 000 cd, iar in cazul luminilor de
apropiere, este de dorit o intensitate de ordinul a 20 000 cd. in caz de ceatd diurna foarte
luminoasa, poate fi imposibila dispunerea de lumini cu o intensitate suficienta, pentru ca
acestea sa fie observate cu siguranta. Pe de alta parte, pe timp senin si de noapte
intunecoasa, poate fi convenabila o intensitate de ordinul a 100 cd, pentru luminile de
apropiere si de 50 cd, pentru luminile marginale ale pistei. Pot apare situatii din cauza
distantei mai reduse la care luminile sunt observate, ca pilotilor sa le apara prea stralucitoare
luminile marginale ale pistei, ele trebuie consemnate.

16.2 In caz de ceatd, cantitatea luminii difuze este mare. Noaptea, lumina difuza creste

luminozitatea cetii deasupra zonei sau a pistei balizate, o crestere a intensitatii acestor lumini
dincolo de valoarea de 2000cd sau 3000 cd netraducandu-se decat printr-o crestere usoara
a distantei de unde devin vizibile. Pentru a incerca cresterea distantei de la care se pot
observa luminile pe timp de noapte nu trebuie marita intensitatea, caci aceasta ar putea duce
de la 0 anumita distanta la riscul orbirii pilotului.
16.3 Din cele de mai sus, rezulta importanta pe care o are reglarea intensitatii sistemului
luminos al unui aerodrom, in functie de anumite conditii, pentru a se obtine cele mai bune
rezultate, fara riscul de a deranja pilotul prin orbirea sa. Reglajul adecvat al intensitatii va
depinde in toate cazurile de luminozitatea fundalului si de vizibilitate. Manualul de proiectare
aerodromuri, Partea 4 contine indicatii detaliate asupra alegerii reglajului intensitatii, n
diferite conditii.

17. Suprafata cu semnale

Amenajarea unei suprafete cu semnale nu se justifica decat daca este prevazuta utilizarea
semnalelor vizuale pentru luarea legaturii cu aeronavele aflate in zbor. Astfel de semnale
pot fi necesare daca un aerodrom nu dispune de turn de control sau de servicii de informare
aeronautica sau daca este utilizat de catre aeronave care nu sunt dotate cu echipament de
radiocomunicatii. Semnalele vizuale de la sol pot, de asemenea, sa se dovedeasca utile si
in cazul ntreruperii comunicatii lor aer-sol. Informatiile care pot fi transmise de catre
semnalele vizuale de la sol sunt de acelasi tip cu cele care, in mod normal, trebuie sa
figureze In AIP sau Tn NOTAM-uri. in cazul in care se evalueaza eventualitatea necesitatii
instalarii de semnale vizuale la sol, este de dorit sa se decida amenajarea unei suprafete cu
semnale.



18. Serviciile de salvare si stingere incendii

8.1 Administratia

18.1.1 Serviciul de salvare si stingere incendii al aerodromurilor trebuie sa se afle sub
controlul administratiei aerodromului, care, mai mult, trebuie sa vegheze ca acest serviciu sa
fie organizat, echipat, dotat cu personal, pregatit si utilizat astfel incat sa acopere totalitatea
funcitiilor ce i revin.

18.1.2 In alcatuirea planului detaliat al operatiilor de cautare si salvare, conform paragrafului
4.2.1 al Anexei 12 ICAO, centrele de coordonare a salvarii care sunt interesate si
administratia aerodromului, trebuie sa-si puna planurile de comun acord, in sensul sa
defineasca cu claritate propriile funcitii in cazul unui accident de aviatie ce ar putea avea loc
in vecinatatea unui aerodrom.

18.1.3 Coordonarea intre serviciul de salvare-incendiu al aerodromurilor si organismele
publice de protectie (servicii PSI, politie, paza de coasta si spitale) trebuie sa fie asigurata
prin acorduri prealabile de asistenta in caz de accident aviatic.

18.1.4 Serviciile interesate ale aerodromului trebuie sa dispuna de o harta caroiata a
aerodromului si a imprejurimilor acestuia. Pe harta respectiva trebuie sa figureze informatii
referitoare la topografie, drumurile de acces si amplasarea gurilor de apa. Aceasta harta
trebuie afisata la vedere, in turnul de control si in postul de pompieri si totodata trebuie sa se
gaseasca atat in vehiculele de salvare si de pompieri cat si in toate celelalte vehicule, care
ar putea fi solicitate Th caz de accident sau incident de aviatie. Alte exemplare ale acestei
harti trebuie sa fie, In masura in care acest lucru este necesar, distribuite serviciilor publice
de protectie.

18.1.5 In scopul de a oferi indicatii detaliate, tuturor celor interesati, privind functionarea si
masurile care se iau in caz de urgentad, trebuie intocmite in mod coordonat, instructiuni
clare. Administratorul aerodromului va supraveghea ca aceste instructiuni sa fie efectiv
distribuite si respectate.

18.2 Instruirea

Programul de instruire trebuie sa cuprinda cel putin o instruire initiala si o instruire periodica
in urmatoarele domenii:

a) cunoasterea aeroportului;

b) cunoasterea aeronavelor;

c)siguranta personalului de salvare si lupta impotriva incendiilor;

d)sisteme de comunicare de urgenta ale aerodromului, inclusiv alarmele pentru incendiile de
aeronave;

e) utilizarea tevilor de apa si spuma, turelelor si altor aparate necesare pentru a raspunde
specificatiilor para. 9.2 din Capitolul 9;

f) aplicarea diferitelor tipuri de substante de stingere (agenti stingatori) necesare pentru
aplicarea specificatiilor para. 9.2 din Capitolul 9;

g)asistenta la evacuarea de urgenta a aeronavelor;

h)operatiuni de lupta impotriva incendiilor;

i) adaptarea si utilizarea echipamentului integrat de salvare si lupta impotriva incendiilor la
aeronave;

j) marfuri periculoase;

k) cunoasterea sarcinilor pompierilor in cadrul planului de urgenta al aerodromului;

[) imbracaminte de protectie si echipamentele pentru respiratie.

18.3 Nivelul de protectie care trebuie asigurat

18.3.1 Conform para. 9.2 din Capitolul 9, aerodromurile trebuie clasificate din punctul de
vedere al salvarii si luptei impotriva incendiilor iar nivelul de protectie asigurat trebuie sa
corespunda categoriei aerodromului.

18.3.2 Para. 9.2.2 din Capitolul 9 permite totodata, pe durata limitata, asigurarea unui nivel
de protectie mai mic in cazul in care numarul miscarilor de aeronave din categoria cea mai



mare care utilizeaza in mod obisnuit aerodromul, este mai mic de 700, pe timp de 3 luni
consecutive, in perioada cu activitatea cea mai intensa. Este important sa se aiba in vedere
ca toleranta prevazuta in para. 9.2.2 a) se aplica numai daca exista o diferenta mare intre
dimensiunile aeronavelor cuprinse in numarul de 700 de misgcari.

18.4 Material de salvare pentru zone dificile

18.4.1 Aerodromurile a caror zona de acoperire cuprinde intinderi de apa sau zone

mlastinoase precum si alte zone dificile, care nu pot fi acoperite perfect de catre vehiculele
clasice pe roti, trebuie dotate cu utilaje si servicii de salvare adecvate, lucru foarte important
in cazul in care o mare parte a apropierilor si a decolarilor se efectueaza deasupra acestor
zone.

18.4.2 Materialul de salvare trebuie sa fie transportat pe ambarcatiuni sau pe alte vehicule,
inclusiv elicoptere amfibii sau aeroglisoare utilizabile in zonele respective. Vehiculele trebuie
sa fie stationate astfel incat sa poata interveni rapid in zonele de acoperire.

18.4.3 Pe aerodromurile situate pe malul apelor, ambarcatiunile sau celelalte vehicule
trebuie sa stationeze, de preferinta, pe aerodrom care, la randul sau trebuie dotat cu
debarcadere sau dispozitive adecvate de lansare la apa. In cazul in care vehiculele sunt
stationate in afara aerodromului este preferabil ca acestea sa se afle sub directa autoritate a
serviciului de salvare si lupta impotriva incendiilor de pe aerodrom sau, daca acest lucru nu
este convenabil, sub autoritatea unei alte organizatii competente, publice sau private, care
sa lucreze in stransa coordonare cu serviciul de salvare si pompieri al aerodromului (cum ar
fie de exemplu: politia, autoritatile militare, serviciile de supraveghere a porturilor sau paza
de coasta).

18.4.4 Ambarcatiunile sau celelalte vehicule trebuie sa fie cat mai rapide posibil, in scopul
de a ajunge Tn cel mai scurt timp la locul unui accident. Pentru a reduce riscul ranirii Tn
timpul operatiunilor de salvare, sunt preferabile ambarcatiunile hidropropulsate in locul celor
cu elice subacvatica, in afara cazului in care elicele sunt carenate. Utilajele care trebuie
utilizate pe intinderile de apa inghetate cea mai mare perioada a anului trebuie ales in
consecinta. Vehiculele utilizate pentru acest serviciu trebuie dotate cu plute si veste de
salvare intr-un numar suficient pentru a raspunde necesitatilor celor mai mari aeronave care
utilizeaza in mod regulat aerodromul, mijloace de comunicatie bilaterala si proiectoare
pentru operatiunile nocturne. Daca pe aerodrom este prevazuta si exploatarea in conditii de
vizibilitate scazuta, poate fi necesara dirijarea vehiculelor de interventie de urgenta.

18.4.5 Personalul destinat manevrarii acestor utilaje trebuie sa aiba o pregatire si un
antrenament adecvate mediului in care poate fi solicitat sa intervina.

18.5 Facilitati

18.5.1 Se recomanda sa fie disponibile legaturi telefonice speciale, de mijloace de
comunicare radio bilaterale si un dispozitiv general de alarmare pentru serviciile de salvare
si pompieri, pentru a se asigura transmiterea sigura a informatiilor curente si a informatiilor
de urgenta principale. Aceste mijloace, in functie de nevoile proprii ale fiecarui aerodrom,
trebuie sa permita asigurarea:

a) comunicatiilor directe intre servicile care dau alarma si postul de incendiu al
aerodromului, in scopul de a alerta prompt personalul si pentru a face vehiculele de salvare
si pompieri sa ajunga rapid la locul unui accident sau incident aviatic;

b) comunicare directa intre serviciile de salvare si stingere a incendiilor si echipajul unei
aeronave in situatie de urgenta

c) chemarii urgente a personalului desemnat, care nu este de serviciu,

d) chemarea serviciilor conexe esentiale situate pe aeroport sau in afara, in caz de
necesitate;

e) legatura radio bilaterala cu vehiculele de salvare si pompieri aflate la locul accidentului
sau incidentului aviatic.

18.5.2 Ambulantele si serviciile medicale prevazute sa transporte victimele si sa acorde



primul ajutor in cazul unui accident de aviatie trebuie sa faca obiectul unui examen minutios
din partea Administratorului aerodromului si sa fie cuprinse, inca de la inceput, in
organizarea ansamblului de siguranta creat.

19. Conducatorii de vehicule

19.1 Autoritatile cu responsabilitati in exploatarea vehiculelor pe suprafaia de miscare
trebuie s& se asigure cd toti conducatorii acestora poseda calificarile necesare. in
conformitate cu functiile conducatorilor de vehicule, se poate actiona in vederea unei bune
cunoasteri a urmatoarelor domenii:

a)geografia/configuratia aerodromului;

b)panouri, marcaje si lumini de aerodrom;

c)proceduri de operare radiotelefonice;

d) termeni si expresii conventionale utilizate in actiunile de dirijare si control pe aerodrom,
inclusiv codul de apelare in radiotelefonie utilizat de ICAQO;

e)regulile serviciilor aeriene in privinta migcarilor de la sol;

f) reguli si proceduri aeroportuare;

g)functii specializate, numai la nevoie, de exemplu in salvare si lupta impotriva incendiilor.
19.2 Tn caz de necesitate, conducatorul de vehicul trebuie s& facd dovada competentei sale
in urmatoarele domenii:

a)functionarea si utilizarea echipamentului de emisie-receptie al vehiculelor;

b) intelegerea si aplicarea procedurilor de control al circulatiei aeriene si a procedurilor
locale de control;

c)conducerea vehiculelor pe aerodrom;

d)aptitudini speciale necesare indeplinirii unei functii determinate.

Suplimentar, pentru indeplinirea acestei functiii specializate, conducatorul vehiculului trebuie
sa fie posesorul unui permis national de conducere, al unei licente de operator radio,
conform RACR - AD - COMSS, sau a altor licente si permise nationale.

19.3 Indicatiile de mai sus trebuie sa se aplice functiei pe care trebuie sa o indeplineasca
conducatorul vehiculului respectiv, nefiind necesar ca toti ceilalti conducatori de vehicule sa
fie pregatiti la acelasi nivel, cum ar fi de exemplu conducatorii de vehicule a caror atributiuni
se limiteaza la suprafata de trafic.

19.4 Daca procedurile speciale se aplica miscarilor efectuate in orice conditii de vizibilitate,
trebuie sa se verifice permanent cunostintele conducatorilor vehiculelor in acest domeniu.

20. Metodele ACN-PCN de comunicare a rezistentei pavajului

20.1 Exploatarea in conditii de suprasarcina
20.1.1 Se considera ca un pavaj (suprafata pavata) este supus unei suprasarcini atunci cand
pe el se aplica o sarcina prea mare, cand frecventa utilizarii creste in mod considerabil sau
cand ambele eventualitati sunt prezente. Sarcini mai mari decat sarcina definita (prin calcul
sau evaluare), scurteaza durata de serviciu prevazuta, in timp ce sarcinile mai reduse o
prelungesc. Rezistenta unui pavaj nu este limitata la aplicarea unei anumite sarcini peste
care acesta va ceda subit sau catastrofal, cu exceptia cazului aplicarii unei suprasarcinii
excesive. Comportamentul unui pavaj trebuie sa fie astfel incat sa poata suporta un anumit
numar de aplicari repetate a unei sarcini definite, de-a lungul perioadei teoretice de serviciu.
In consecintd, daca este necesar, se poate tolera aplicarea ocazionald a unei suprasarcini
usoare, in schimbul unei reduceri limitate a duratei de serviciu prevazute a pavajului si a unei
accelerari relativ reduse a procesului de deteriorare a pavajului. Pentru cazurile in care
marimea sarcinii si/sau a frecventei de utilizare nu justifica o analiza detaliata, se considera
ca adecvate urmatoarele criterii:

a) pentru pavaje elastice, miscarile ocazionale ale avioanelor a caror ACN nu depaseste
mai mult de 10%, PCN-ul comunicat nu trebuie sa aiba un efect nefast asupra pavajului;

b) pentru pavajele rigide sau compozite pentru care acoperirea rigida constituie unul dintre



principalele elemente ale structurii, miscarile ocazionale ale avioanelor a caror ACN nu
depaseste mai mult de 5%, PCN-ul comunicat nu trebuie sa aiba un efect negativ asupra
pavajului;

c) daca structura pavajului nu este cunoscuta, trebuie limita de 5%;

d) numarul anual de miscari in suprasarcina nu trebuie sa depaseasca in jur de 5% din
totalul anual al migcarilor.

20.1.2 Aceste miscari in conditii de suprasarcina nu trebuie sa fie, in mod normal,
autorizate pe pavajele care prezinta semne
de slabire sau rupturi. Mai mult, toate suprasarcinile trebuie evitate in cursul perioadelor de
dezghet in profunzime sau daca rezistenta pavajului sau a terenului sau de fundatie poate sa
scadd din cauza apei. In cazul exploatarii in conditi de suprasarcind, Administratorul
aerodromului trebuie sa verifice periodic starea pavajului precum si criteriile de exploatare n
conditii de suprasarcina, dat fiind faptul ca repetarea excesiva a suprasarcinilor poate reduce
considerabil durata de serviciu a pavajului sau poate determina necesitatea executarii unor
lucrari de refacere de mare anvergura.

20.2 Numere ACN pentru unele tipuri de aeronave

Mai multe tipuri de aeronave aflate actualmente in serviciu, au fost evaluate pe pavaje rigide
si suple, pe baza celor patru categorii de rezistenta a terenului de fundatie care figureaza la
paragraful 2.6.6 b) al Capitolului 2, iar rezultatele sunt prezentate in Manualul ICAO pentru
proiectarea aerodromurilor (ICAO Doc. 9157), Partea 3.

SUPLIMENTUL B.

SUPRAFETE DE LIMITARE A OBSTACOLELOR



Figura B-1

Nota.- Figura prezinta suprafetele de limitare a obstacolelor pentru un aerodrom cu doua piste, o pista
instrumentala si o pista cu apropiere la vedere, ambele fiind si piste pentru decolare.

SUPLIMENTUL C.



CADRUL PROGRAMULUI DE SIGURANTA AL STATULUI (SSP)

Introducere

Acest supliment prezinta cadrul de implementare si intretinere de catre stat a Programului de
siguranta al statului (SSP).

Un SSP este un sistem managerial pentru administrarea sigurantei de catre stat. Cadrul cuprinde 4
componente si 11 elemente, prezentate in continuare. Implementarea SSP trebuie corelata cu
dimensiunea si complexitatea sistemului aviatiei civile a statului si impune coordonarea ntre diferitele
institutii responsabile, in numele statului, pentru fiecare dintre functiuni. Cadrul SSP introdus prin
acest supliment si cadrul sistemului de management al sigurantei (SMS), specificat in apendicele 7,
trebuie privite ca fiind complementare, dar distincte. Acest supliment include, de asemenea, o scurta
descriere a fiecarui element al cadrului.

1. Politica si obiectivele de siguranta ale statului

1.1. Cadrul legislativ al statului in domeniul sigurantei

1.2. Responsabilitatile si raspunderile statului in domeniul sigurantei

1.3. Investigarea accidentelor si incidentelor

1.4. Politica de aplicare a legislatiei

2. Managementul riscurilor pentru siguranta la nivelul statului

2.1. Cerinte pentru SMS-ul furnizorilor de servicii

2.2. Conventie asupra performantelor in domeniul sigurantei ale furnizorilor de servicii
3. Asigurarea sigurantei la nivelul statului

3.1. Supravegherea sigurantei

3.2. Colectarea, analiza si schimbul de date privind siguranta

3.3. Supravegherea pe baza datelor privind siguranta a zonelor cu preocupari sau nevoi majore
4. Promovarea sigurantei la nivelul statului

4.1. Instruire, comunicare si diseminare interna a informatiilor privind siguranta

4.2. Instruire, comunicare si diseminare externa a informatiilor privind siguranta

Nota. - In contextul prezentului supliment, termenul furnizor de servicii se referd la orice organizafie
care furnizeaza servicii de aviafie. Termenul include organizatiile de instruire aprobate care sunt
supuse riscurilor de siguran{d pe durata prestarii serviciilor lor, operatorii aerieni, organizatiile de
intrefinere, organizafiile responsabile pentru proiectarea sau fabricafia de tip a aeronavelor, furnizorii
de servicii de trafic aerian si aerodromurile certificate, dupa caz.

1. Politica si obiectivele de siguranta ale statului

1.1. Cadrul legislativ al statului in domeniul sigurantei



Statul a promulgat un cadru legislativ national privind siguranta si reglementari specifice, in
conformitate cu standardele nationale si internationale, care definesc modul Tn care statul
gestioneaza siguranta. Aceasta include participarea organizatiilor de aviatie ale statului la activitatile
specifice privind managementul sigurantei in stat si stabilirea rolurilor si responsabilitatilor
organizatjilor implicate, precum si a relatiilor dintre ele. Cadrul legislativ si reglementarile specifice
trebuie revizuite periodic pentru a se asigura ca isi meniin relevanta si aplicabilitatea la nivelul
statului.

1.2. Responsabilitatile si raspunderile statului in domeniul sigurantei

Statul a identificat, definit si documentat cerintele, responsabilitatile si raspunderile privind stabilirea si
ntretinerea SSP.

Aceasta include directive pentru planificare, organizare, dezvoltare, intretinere, control si imbunatatire
continua a SSP in conditiile Tndeplinirii obiectivelor de siguranta ale statului. Include, de asemenea, o
declaratie clara privind asigurarea resurselor necesare in vederea implementarii SSP.

1.3. Investigarea accidentelor si incidentelor

Statul a stabilit un proces independent pentru investigarea accidentelor si incidentelor, avand ca unic
obiectiv prevenirea accidentelor si incidentelor, si nu stabilirea de vinovatii sau responsabilitati.
Aceste investigari sprijind managementul sigurantei la nivelul statului. Tn aplicarea SSP, statul
mentine independenta organizatiei de investigare a accidentelor si incidentelor fata de alte organizatji
de aviatie ale statului.

1.4. Paolitica de aplicare a legislatiei

Statul a promulgat o politicad de aplicare a legislatiei si reglementarilor privind stabilirea conditjilor si
circumstantelor in care furnizorii de servicii pot aborda si solutiona intern anumite aspecte ale
sigurantei, In contextul SMS al furnizorului de servicii si al acceptului din partea autoritatii de stat
competente. Politica stabileste, de asemenea, conditiile si circumstantele in care abaterile de la
cerintele de siguranta sunt abordate prin proceduri stabilite si aplicate.

2. Managementul riscurilor pentru siguranta la nivelul statului
2.1. Cerinte pentru SMS-ul furnizorilor de servicii

Statul a stabilit modalitati de control pentru a indruma modul in care furnizorii de servicii identifica
pericolele si gestioneaza riscurile pentru siguranta. Acestea includ cerinte, reglementari operationale
specifice si politici de implementare a SMS-ului furnizorului de servicii. Cerintele, procedurile
operationale specifice si politicile de implementare sunt revizuite periodic pentru a se asigura ca isi
mentin relevanta si aplicabilitatea la nivelul prestatorului de servicii.

2.2. Conventie asupra performantelor in domeniul sigurantei ale furnizorilor de servicii



Statul a convenit cu furnizorii individuali de servicii asupra performantelor SMS-ului lor. Performantele
convenite pentru SMS-ul individual al fiecarui furnizor de servicii sunt revizuite periodic pentru a se
asigura ca isi mentin relevanta si aplicabilitatea la nivelul furnizorului de servicii.

3. Asigurarea sigurantei la nivelul statului
3.1. Supravegherea sigurantei

Statul a stabilit mecanisme pentru a asigura monitorizarea eficienta a celor 8 elemente critice ale
functiei de supraveghere a sigurantei. Statul a stabilit, de asemenea, un mecanism care sa asigure
identificarea pericolelor si gestionarea riscurilor de catre furnizorii de servicii pe baza unor elemente
regulamentare de control (cerinte, reglementari operationale specifice si politici de implementare).
Aceste mecanisme includ inspectii, audituri si controale pentru a se asigura ca elementele
regulamentare de control al riscurilor sunt integrate adecvat in SMS-ul furnizorului de servicii, ca sunt
aplicate asa cum au fost prevazute si ca elementele de control au efectul dorit asupra riscurilor pentru
siguranta.

3.2. Colectarea, analiza si schimbul de date privind siguranta

Statul a stabilit mecanisme pentru a asigura achizitia si Tnregistrarea datelor privind pericolele si
riscurile pentru siguranta atat la nivel individual, céat si la nivelul general al statului. Statul a stabilit, de
asemenea, mecanisme pentru a obtine informatii din datele inregistrate si a asigura schimbul activ de
informatii cu furnizorii de servicii si/sau alte state, dupa caz.

3.3. Supravegherea pe baza datelor privind siguranta a zonelor cu preocupari sau hevoi majore

Statul a elaborat proceduri pentru a stabili prioritatea in cazul inspectiilor, auditurilor si controalelor n
zonele unde exista preocupari sau nevoi mai importante, asa cum rezulta din analiza datelor privind
pericolele, consecintelor operationale ale acestora si riscurilor pentru siguranta evaluate.

4. Promovarea sigurantei la nivelul statului
4.1. Instruire, comunicare si diseminare interna a informatilor privind siguranta

Statul asigura instruirea si Intareste constientizarea si comunicarea bidirectionala a informatiilor
relevante privind siguranta, pentru a sprijini, la nivelul organizatiilor de aviatie din stat, dezvoltarea
unei culturi organizationale care sustine un SSP eficient si eficace.

4.2. Instruire, comunicare si diseminare externa a informatiilor privind siguranta

Statul asigura educatia si promoveaza cunoasterea riscurilor pentru siguranta si comunicarea
bidirectionald a informatiilor relevante pentru siguranta, cu scopul de a sprijini, la nivelul furnizorilor de
servicii, dezvoltarea unei culturi organizationale care sustine un SMS eficient si eficace.



