UE

GUVERNUL REPUBLICII MOLDOVA

HOTARARE nr.
din 2026

Chisinau

Pentru modificarea Hotararii Guvernului nr. 612/2022
cu privire la aprobarea Regulamentului de stabilire a cerintelor tehnice
si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene

In temeiul art. 6 alin. (3) lit. a) si art. 42 din Codul aerian al Republicii
Moldova nr. 301/2017 (Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 2018,
nr. 95-104, art. 189), cu modificarile ulterioare, si al Legii nr. 112/2014 pentru
ratificarea Acordului de Asociere intre Republica Moldova, pe de o parte, si
Uniunea Europeand si Comunitatea Europeand a Energiei Atomice si statele
membre ale acestora, pe de alta parte (Monitorul Oficial al Republicii Moldova,
2014, nr. 185-199, art. 442), Guvernul HOTARASTE:

Prezenta hotarare transpune partial Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al
Comisiei din 5 octombrie 2012 de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
administrative referitoare la operatiunile aeriene in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului, CELEX: 32012R0965,
publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 296 din 25 octombrie 2012,
astfel cum a fost modificat ultima oara prin Regulamentul de punere in aplicare
(UE) 2025/2293 al Comisiei din 10 noiembrie 2025.

1. Hotararea Guvernului nr.612/2022 cu privire la aprobarea
Regulamentului de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative
referitoare la operatiunile aeriene (Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 2022,
nr. 363-373, art. 868), cu modificarile ulterioare, se modificd dupa cum urmeaza:

1.1. clauza de armonizare va avea urmatorul cuprins:

,Prezenta hotarare transpune Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei
din 5 octombrie 2012 de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
administrative referitoare la operatiunile aeriene in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului, CELEX: 32012R0965,



2

publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 296 din 25 octombrie 2012,
astfel cum a fost modificat ultima oara prin Regulamentul de punere in aplicare
(UE) 2025/2293 al Comisiei din 10 noiembrie 2025.”;

1.2. in Regulament:

1.2.1. punctul 1 va avea urmatorul cuprins:

,,L. Prezentul Regulament stabileste norme privind:

1) operatiunile aeriene cu avioane si giravioane, inclusiv privind inspectiile
la platforma efectuate in cazul aecronavelor operatorilor aflati, in ceea ce priveste
supravegherea sigurantei, sub jurisdictia altui stat, atunci cand aterizeaza pe
aerodromuri aflate pe teritoriul care face obiectul dispozitiilor tratatelor
internationale la care Republica Moldova este parte;

2) conditiile de eliberare, mentinere, modificare, limitare, suspendare sau
revocare a certificatelor operatorilor de aeronave, cu exceptia baloanelor si a
planoarelor, implicati in operatiuni de transport aerian comercial, privilegiile si
responsabilitatile titularilor de certificate, precum si conditiile in care operatiunile
sunt interzise, limitate sau supuse anumitor conditii din motive de siguranta;

3) conditiile si procedurile referitoare la declaratiile date de operatorii
implicati in operatiunile comerciale specializate cu avioane si elicoptere sau in
operarea necomerciald a aeronavelor complexe motorizate, inclusiv in operatiuni
necomerciale specializate cu aeronave complexe motorizate, referitoare la
capacitatea lor si la disponibilitatea mijloacelor necesare pentru a-si indeplini
responsabilitatile legate de operarea de aeronave, precum si conditiile si
procedurile referitoare la supravegherea acestor operatori;

4) conditiile referitoare la operatiuni comerciale specializate cu risc ridicat
care fac obiectul autorizarii din motive de siguranta, precum si conditiile pentru
emiterea, mentinerea, modificarea, limitarea, suspendarea sau revocarea
autorizatiilor pentru operatiuni comerciale specializate;

5) operatiunile de mobilitate aeriand inovatoare in conformitate cu normele
de zbor la vedere pe timp de zi, efectuate cu suprafata la vedere si cu aeronave cu
un singur pilot la bord, cu capacitate de decolare si aterizare verticala.”;

1.2.2. se completeaza cu punctul 5! cu urmatorul cuprins:

,,5%. Prezentul Regulament nu se aplica urmatoarelor operatiuni efectuate cu
autogire:

1) operatiuni comerciale, cu exceptia operatiunilor specificate la pct. 27;

2) operatiuni efectuate in conformitate cu regulile de zbor instrumental.”;

1.2.3. punctul 6 va avea urmatorul cuprins:

,,6. In sensul prezentului Regulament se utilizeaza urmatoarele notiuni:

avion (aeroplan) — aeronava motorizata cu aripa fixa, mai grea decat aerul,
care este sustinuta in zbor de reactia dinamica a aerului asupra aripilor sale;
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avioane din clasa de performansa B (performance class B aeroplanes) —
avioane cu motoare cu elice cu o configuratie maxima operationald a locurilor
pentru pasageri de cel mult noud sau cu o masa maxima la decolare de cel mult
5 700 kg;

aeronava cu capacitate de decolare si aterizare verticala (VTOL) (VCA) —
aeronava actionatd de motor, mai grea decat aerul, alta decat aeroplanul sau
giravionul, capabila sa efectueze decolarea si aterizarea verticala cu ajutorul unor
unitati de portanta si de propulsie utilizate pentru a genera portanta in timpul
decolarii si aterizarii,

autogir — tip de giravion sustinut in zbor 1n principal de reactiile aerului pe
cel mult doua rotoare care se rotesc liber pe axe substantial verticale;

elicopter (helicopter) — tip de giravion sustinut in zbor in principal de
reactiile aerului pe cel mult doua rotoare actionate de motor pe axe substantial
verticale;

balon (balloon) — acronava mai usoara decat aerul, cu pilot la bord, care nu
este actionatd de motor si care sustine zborul prin folosirea fie a unui gaz mai usor
decat aerul, fie a unui arzator aeropurtat, fiind incluse baloanele cu gaz, baloanele
cu aer cald, baloanele mixte si, desi actionate de motor, dirijabilele cu aer cald,;

balon cu gaz captiv (tethered gas balloon) — balon cu gaz cu un sistem de
legare care il ancoreaza continuu intr-un punct fix pe durata operarii;

demonstrarie de zbor (flying display) — orice activitate de zbor efectuata in
mod deliberat in scop demonstrativ sau de divertisment cu ocazia unui eveniment
anuntat in prealabil si deschis publicului, inclusiv atunci cand aeronava este
utilizata in vederea pregatirii pentru o demonstratie de zbor si a efectuarii de
zboruri spre si dinspre un eveniment anuntat in prealabil;

giravion — aeronava actionatd de motor, mai grea decat aerul, a carei
sustentatie depinde in principal de portanta generatd de maximum doua rotoare;

operare comerciala (commercial operation) — orice operare a unei
aeronave, in schimbul unei remuneratii sau al altor contraprestatii valoroase, care
este la dispozitia publicului sau care, atunci cand nu este la dispozitia publicului,
face obiectul unui contract intre un operator si un client, acesta din urma
neexercitand niciun control asupra operatorului;

operagiuni comerciale specializate cu risc ridicat — orice operatiune
comerciald specializatd cu aeronave, desfdsuratd intr-o zona unde siguranta
partilor terte aflate la sol ar putea fi pusa in pericol in cazul unei situatii de urgenta,
sau, conform prevederilor autoritatii competente din locul in care se desfasoara
operatiunea, orice operatiune comerciala specializata cu aeronave care, din cauza
caracterului sau specific si a conditiilor locale in care se desfasoara, prezinta un
risc ridicat, in special pentru partile terte aflate la sol;

operatiune in clasa de performanta 1 (operation in performance class 1) —
operatiune in care, in eventualitatea unei defectdri a motorului critic, elicopterul
poate ateriza in cadrul distantei disponibile pentru decolarea intreruptd sau poate
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continua zborul in sigurantd catre o zona de aterizare adecvatd, in functie de
momentul aparitiei defectiunii;

operayiune de taxi aerian (air taxi operation) — in sensul limitarilor timpului
de zbor si de serviciu — operatiune de transport aerian comercial neprogramata,
efectuata la cerere, cu un avion cu o configuratie maxima operationald a locurilor
pentru pasageri (maximum operational passenger seating configuration, denumita
in continuare MOPSC) de cel mult 19 locuri;

operatiune specializata (specialised operation) — orice operatiune, alta
decat o operatiune de transport aerian comercial, in cadrul careia acronava este
utilizata pentru activitati specializate din domenii precum agricultura, constructii,
fotografiere, supraveghere, observare si patrulare, publicitate aeriana, zboruri de
verificare a intretinerii;

operatiuni de mobilitate aeriana inovatoare (IAM) — orice operatiune cu
aeronave cu capacitate de decolare si aterizare verticala (VTOL) in zone
aglomerate si neaglomerate;

navigatie bazata pe performante (Performance Based Navigation, denumita
in continuare PBN) — navigatie regionala bazata pe cerintele de performanta pentru
acronavele care sunt exploatate pe o rutd cu servicii de trafic aerian (Air Traffic
Services, denumite in continuare ATS), pe o procedura de apropiere instrumentala
sau intr-un spatiu aerian desemnat;

planor (sailplane) — aeronava mai grea decat aerul, care este sustinuta in
zbor de reactia dinamica a aerului asupra suprafetelor portante fixe si al carei zbor
liber nu depinde de un motor;

zbor introductiv (introductory flight) — orice zbor efectuat in schimbul unei
remuneratii sau al altor contraprestatii, constand intr-un tur aerian de scurta durata,
cu scopul de a atrage noi stagiari sau noi membri, efectuat de o organizatie de
pregatire aprobata (Approved Training Organization, denumitd in continuare
ATO), in conformitate cu Regulamentul de stabilire a cerintelor tehnice si a
procedurilor administrative referitoare la personalul navigant din aviatia civila,
aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 204/2020, sau de o organizatie creata cu
scopul de a promova sporturile aeriene ori aviatia de agrement;

zbor de competirie (competition flight) — orice activitate de zbor in cadrul
careia aeronava este utilizatd in intreceri sau competitii aeriene, precum si in
vederea pregatirii pentru Intreceri sau competitii aeriene si a efectudrii de zboruri
spre si dinspre intreceri sau competitii;

zbor VEMS — zbor efectuat cu o VCA care desfasoara operatiuni in temeiul
unei aprobari VEMS, in cazul caruia transportul imediat si rapid este esential si
care are ca scop: (a) facilitarea acordarii de asistentd medicala de urgentd prin
transportarea uneia sau mai multora dintre urmatoarele categorii: (i) personal
medical; (ii) articole medicale (echipamente, sange, organe, medicamente);
(iii) persoane bolnave sau ranite si alte persoane direct implicate; sau (b)
efectuarea oricaror operatiuni care implica persoane supuse unui risc iminent sau
anticipat la adresa sanatatii, creat de mediu, in cazul in care aceste persoane trebuie
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salvate sau aprovizionate, ori in cazul in care persoane, animale sau echipamente
trebuie transportate catre si dinspre locul de operare VEMS.”;

1.2.4. se completeaza cu punctul 16! cu urmitorul cuprins:
,,16%. Operatorii opereazi VCA numai in contextul operatiunilor IAM, astfel
cum se specifica in anexele nr. 3 si nr. 97;

1.2.5. punctul 17 se completeaza cu subpunctul 8) cu urmatorul cuprins:
,»8) VCA utilizate pentru transportul de marfuri periculoase si
pentru VEMS”;

1.2.6. se completeaza cu punctul 19 cu urmatorul cuprins:

,,19. Operatorii de autogire implicate in operatiuni necomerciale efectuate
in conditii in care se aplica regulile de zbor la vedere trebuie sd opereze aeronava
in conformitate cu dispozitiile din anexa nr. 7.”;

1.2.7. punctul 20:

1.2.7.1. la subpunctul 2), cuvantul ,,elicoptere” se substituie cu cuvantul
»giravioane”;

1.2.7.2. se completeaza cu subpunctul 3) cu urmatorul cuprins:

,3) VCA in conformitate cu cerintele specificate in anexa nr. 97;

1.2.8. se completeaza cu punctul 20! cu urmatorul cuprins:

,20%. In cazurile previzute la pct. 20, organizatiile de pregitire respecti
cerintele prevazute in anexa nr. 7 (partea ORA) la Regulamentul de stabilire a
cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la personalul
navigant din aviatia civila, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 204/2020, in
locul cerintelor din anexa nr. 3 la prezentul Regulament. Pregatirea pentru VCA
se efectueaza exclusiv de catre organizatii de pregatire aprobate.”;

1.2.9. punctul 25:

1.2.9.1. la subpunctul 1), cuvantul ,,elicoptere” se substituie cu cuvantul
»giravioane”;

1.2.9.2. la subpunctul 2), cuvantul ,.elicopterul” se substituie cu cuvantul
»giravionul”;

1.2.10. se completeaza cu punctul 34! cu urmétorul cuprins:
341, In ceea ce priveste limitarile timpului de zbor, operatorul IAM

respecta cerintele prevazute in legislatie.”;

1.2.11. anexa nr. 1 va avea urmatorul cuprins:



SAnexanr. 1
la Regulamentul de stabilire a cerintelor
tehnice si a procedurilor administrative
referitoare la operatiunile aeriene

NOTIUNI

In sensul anexelor nr. 2-nr. 9 se utilizeaza suplimentar urmétoarele notiuni:

distanra de accelerare-oprire disponibila (ASDA) — lungime de decolare
disponibila, plus lungimea caii de oprire, in cazul in care o astfel de cale de oprire
este declarata disponibila de catre statul pe teritoriul caruia se afla aerodromul si
poate sustine masa avionului in conditiile de exploatare;

mijloace acceptabile de punere in conformitate (Acceptable Means of
Compliance — AMC) — recomandari emise de catre Autoritatea Aeronautica Civila
(denumita in continuare AAC), care au scopul de a ilustra esenta conformarii cu
prevederile legale sau normative, cu reglementarile aeronautice civile, cu
specificatiile de certificare. Odata implementate de catre agentii aeronautici, AAC
confera prezumtia de conformitate;

lista de verificare pentru acceptare — document folosit la efectuarea
verificarii aspectului exterior al coletelor cu bunuri periculoase si a documentelor
asociate acestora pentru a determina daca au fost respectate toate cerintele
corespunzatoare;

aerodrom adecvat — aerodrom pe care aeronava poate fi exploatata, tinand
cont de cerintele aplicabile privind performanta si de caracteristicile pistei;

in sensul clasificarii pasagerilor:

(a) adult (adult) — persoana cu varsta de cel putin 12 ani;

(b) copil/copii (child/children) — persoane care au varsta de cel putin doi
ani, dar mai mica de 12 ani;

(¢) copil de virsta mica (infant) — persoana cu varsta mai mica de doi ani;

minime de operare pe aerodrom (aerodrome operating minima) — limite de
utilizare ale unui aerodrom pentru:

(a) decolare, exprimate ca distanta vizuala in lungul pistei (Runway Visual
Range — RVR) si/sau vizibilitate, si, daca este necesar, plafon;

(b) aterizare in operatiuni de apropiere instrumentald 2D, exprimate ca
vizibilitate si/sau RVR, altitudine/indltime minima de coborare (MDA/H), si, daca
este necesar, plafon;

(c) aterizare in operatiuni de apropiere instrumentala 3D, exprimate ca
vizibilitate si/sau RVR si altitudinea/inaltimea de luare a deciziei (DA/H), in
functie de tipul si/sau de categoria operatiunii;

zbor cu ajutorul sistemelor de redare a imaginii pe timp de noapte (night
vision imaging system — NVIS) —in cazul operatiunilor NVIS, acea parte a zborului
in conditii VFR (reguli de zbor la vedere) executat pe timp de noapte, in care un
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membru al echipajului foloseste ochelari de vedere pe timp de noapte (night vision
goggles — NVG);

aeronava (aircraft) — aparat care se poate sustine in atmosfera datoritad
reactiilor aerului, altele decat reactiile aerului asupra suprafetei pamantului;

urmarirea aeronavelor (aircraft tracking) — proces la nivel terestru care
mentine si actualizeaza, la intervale standardizate, o evidenta a pozitiel
cvadridimensionale a fiecarei aeronave in zbor;

sistem de urmarire a aeronavei (aircraft tracking system) — sistem care se
bazeazd pe urmadrirea aeronavei pentru a identifica evolutii anormale in timpul
zborului si pentru a emite avertizari;

aerodrom de rezerva (alternate aerodrome) — aerodrom adecvat spre care
se poate Indrepta o acronava atunci cand devine fie imposibil, fie nerecomandabil
sa is1 continue zborul cdtre aerodromul prevazut pentru aterizare sau sa aterizeze
la respectivul aerodrom, unde sunt disponibile serviciile si instalatiile necesare,
unde pot fi indeplinite cerintele de performanta pentru aeronava si care este
operational la ora prevazuta a utilizarii. Notiunea de ,,aerodrom de rezerva”
include urmatoarele:

(@) aerodrom de rezerva la decolare (take-off alternate aerodrome) —
aerodrom de rezerva pe care ar putea ateriza o aeronava daca acest lucru devine
necesar la scurt timp dupa decolare, iar aerodromul de plecare nu poate fi utilizat
in acest scop;

(b) aerodrom de rezerva pe ruta (en route alternate aerodrome — ERA) —
aerodrom de rezerva pe care ar putea ateriza o aeronava daca se impune o deviere
in timpul zborului pe rutd;

(C) aerodrom de rezerva pe ruta pentru combustibil/energie (fuel/energy en
route alternate aerodrome) —aerodrom ERA care este necesar la etapa de
planificare pentru a fi utilizat la calcularea combustibilului/energiei;

(d) aerodrom de rezerva la destinagie (destination alternate aerodrome) —
aerodrom de rezerva pe care ar putea ateriza o aeronava daca devine fie imposibil,
fie nerecomandabil sd aterizeze pe aerodromul avut in vedere pentru aterizare;

mijloace de conformitate alternative (alternative means of
compliance — AltMoC) — acele mijloace care propun o alternativa la un mijloc
acceptabil de conformitate existent sau acelea care propun noi mijloace de stabilire
a conformitatii, pentru care AAC nu a adoptat AMC;

antigivraj (anti-icing) — in cazul procedurilor la sol, o procedura care
asigurd protectia impotriva formarii de chiciurd sau gheata si a acumularii de
zapada pe suprafetele tratate ale aeronavei pentru o perioada de timp limitata
(durata de actiune);

membru al echipajului de cabina (cabin crew member) — membru al
echipajului calificat corespunzator, altul decat un membru al echipajului de zbor
sau al personalului tehnic, care este insdrcinat de un operator cu indeplinirea
atributiilor legate de siguranta pasagerilor si a zborului in timpul operatiunilor;
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categoria A la elicoptere (category A with respect to helicopters) —
elicoptere multimotor proiectate cu modalitati de izolare a motoarelor si sistemelor
mentionate 1n specificatiile de certificare aplicabile, care pot fi operate cu ajutorul
datelor de decolare si aterizare programate pe baza conceptului cedarii motorului
critic, ce asigura o suprafatd desemnatd adecvata si un nivel adecvat al
performantelor pentru continuarea zborului in sigurantd sau pentru decolarea
intrerupta in conditii de siguranta in cazul cedarii unui motor;

categoria B la elicoptere (category B with respect to helicopters) —
elicoptere monomotor sau multimotor care nu Indeplinesc standardele
categoriei A. Elicopterele de categoria B nu au o capacitate garantata de continuare
a zborului in sigurantd in cazul cedarii unui motor, caz in care se presupune ca se
procedeaza la aterizarea neprevazuta;

plafon (ceiling) — inaltimea deasupra solului sau a apei a bazei celui mai de
jos strat de nori sub 6 000 m (20 000 ft) care acopera mai mult de jumatate din
suprafata cerului;

specificargii de certificare (certification specifications — CS) — standarde
tehnice adoptate de AAC, care indica mijloace de demonstrare a conformitatii cu
reglementari aeronautice aplicabile si care pot fi utilizate de o organizatie in scopul
certificarii;

apropiere cu manevre la vedere (circling) — faza de zbor la vedere a unei
operatiuni de apropiere cu manevre la vedere;

operasiune de apropiere cu manevre la vedere (circling approach
operation) — operatiune de apropiere instrumentald de tip A menitd sa aduca o
aeronava in pozitia pentru aterizare pe o pistd/o zona de apropiere finala si de
decolare (FATO) care nu este situatda corespunzator pentru o apropiere directd;

prelungire degajata (Clearway) — suprafata dreptunghiulara delimitatd pe
sol sau pe apa, aflatd sub controlul autorititii competente, aleasa sau amenajata
corespunzator, peste care o aeronava poate efectua o parte din urcarea initiala la o
inaltime specificata;

baza norilor (cloud base) — inaltimea bazei celui mai jos element al norilor
observat sau prevazut in vecindtatea unui aerodrom sau unui loc de operare sau in
cadrul unei zone de operare specificate, masuratd in mod normal deasupra
altitudinii aerodromului sau, in cazul unor operatiuni deasupra marii, deasupra
nivelului mediu al marii;

inregistrator de voce din cabina de pilotaj (cockpit voice recorder — CVR)
— inregistrator de zbor protejat impotriva accidentelor care utilizeaza o combinatie
de microfoane si de alte dispozitive de intrare audio si digitale pentru a capta si
inregistra mediul sonor din compartimentul echipajului de zbor si comunicatiile
receptionate, transmise sau schimbate intre membrii echipajului de zbor;

partajare de coduri (code share) — acord in temeiul caruia un operator
atribuie codul sau de identificare unui zbor efectuat de alt operator, precum si
vinde si elibereaza bilete pentru respectivul zbor;
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competensa (competency) — dimensiune a performantei umane care este
utilizata pentru a indica suficient de exact performanta la locul de munca, care se
manifesta si se observa prin comportamente care mobilizeaza cunostintele,
abilitatile si atitudinile relevante pentru desfasurarea de activitati sau pentru
executarea de sarcini in conditii specifice;

pregatire bazata pe competente (competency-based training) — programe de
evaluare si de pregatire care se caracterizeaza prin orientarea catre performanta,
prin accentul pus pe standardele de performanta si pe masurarea acestora, precum
si prin elaborarea pregatirii la standardele de performanta specificate;

cadru de competenye (competency framework) — set complet de competente
identificate, care sunt dezvoltate, antrenate si evaluate in cadrul programului de
pregatire bazatd pe date concrete ale operatorului, folosind scenarii relevante
pentru operatiuni, set suficient de larg pentru a pregati pilotul pentru amenintari i
erori atat prevazute, cat si neprevazute;

zona aglomerata (congested area) — cu referire la un oras, o localitate sau o
asezare, orice suprafata utilizata mai ales in scopuri rezidentiale, comerciale sau
de recreere;

pista contaminata (contaminated runway) — pista in cazul careia o portiune
considerabila a suprafetei (indiferent daca se afla intr-o zona izolata sau nu) din
cadrul lungimii si latimii utilizate este acoperita de una sau mai multe dintre
substantele enumerate in lista descriptorilor starii suprafetei pistei;

rezerva operationalda de combustibil/energie (contingency fuel/energy) —
combustibilul/energia necesar(d) pentru a compensa o serie de factori neprevazuti
care ar putea influenta consumul de combustibil/energie pana la acrodromul sau
vertiportul de destinatie;

apropiere finala prin cobordre continua (continuous descent final
approach — CDFA) — tehnica, conforma cu procedurile de apropiere stabilizata,
pentru operarea segmentului de apropiere finald (FAS) al unei proceduri de
apropiere de neprecizie (NPA) instrumentald ca o coborare continua, fara palier,
de la o altitudine/inaltime mai mare sau egala cu altitudinea/inaltimea punctului
de apropiere finala:

(a) in cazul operatiunilor de apropiere directd, la un punct situat la
aproximativ 15 m (50 ft) deasupra pragului pistei de aterizare sau a punctului in
care incepe manevra de redresare; sau

(b) in cazul operatiunilor de apropiere cu manevre la vedere, pana cand se
atinge MDA/H sau altitudinea/inaltimea de manevra de zbor la vedere;

vizibilitate meteorologica convertita (converted meteorological visibility —
CMV) — valoare, echivalenta cu RVR, care este derivatd din vizibilitatea
meteorologica raportata;

membru al echipajului (crew member) — persoana desemnata de un operator
sa execute sarcini la bordul unei aeronave;

faze critice ale zborului (critical phases of flight) — in cazul avioanelor sau
al autogirelor, rularea la decolare (take-off run), traiectoria de decolare, apropierea
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finala, apropierea intrerupta, aterizarea, inclusiv decelerarea dupa aterizare si orice
alte faze ale zborului determinate de pilotul comandant sau de comandant;

faze critice ale zborului (critical phases of flight):

(a) in cazul elicopterelor — rulajul, zborul la punct fix, decolarea, apropierea
finala, apropierea Intrerupta, aterizarea si orice alte faze ale zborului determinate
de pilotul comandant sau de comandant;

(b) in cazul VCA - rularea la sol cu pasageri in scopul zborului sau dupa
aterizare, rularea aeriana, zborul la punct fix, decolarea, apropierea finala,
apropierea intreruptd (manevra ,,go-around”), aterizarea si orice altd faza a
zborului determinata de pilotul comandant;

schema actuala de combustibil/energie (current fuel/energy scheme) —
schema de combustibil/energie aprobata, utilizata in prezent de operator;

bunuri periculoase (dangerous goods — DG) — articole sau substante care
pot reprezenta un risc pentru sdnatate, siguranta, bunurile materiale sau pentru
mediu si care se regasesc in lista cu bunuri periculoase din instructiunile tehnice
sau care sunt clasificate conform acestor instructiuni;

accident cu bunuri periculoase (dangerous goods accident) — eveniment
asociat transportului de bunuri periculoase pe calea aerului si legat de acesta, care
conduce la accidentarea mortald sau grava a unei persoane sau la pierderi materiale
Importante;

incident cu bunuri periculoase (dangerous goods incident):

(a) un eveniment, diferit de un accident cu bunuri periculoase, asociat
transportului de bunuri periculoase pe calea aerului si legat de acesta, care nu se
produce in mod necesar la bordul unei aeronave si care conduce la ranirea unei
persoane, la pierderi materiale, la incendiu, spargere, scurgeri de fluide, radiatii
sau orice alt semn de degradare a integritatii ambalajului;

(b) orice eveniment legat de transportul de bunuri periculoase pe calea
aerului care pune in pericol grav o aeronava sau ocupantii acesteia;

altitudinea de luare a deciziei sau inalfimea de luare a deciziei (decision
altitude — DA or decision height — DH) — altitudine sau naltime specificata, in
cadrul unei operatiuni de apropiere instrumentala 3D, la care trebuie initiata
procedura de intrerupere a apropierii in cazul in care reperul vizual necesar pentru
continuarea apropierii nu a fost stabilit;

dejivrare (de-icing) — in cazul procedurilor la sol, procedura prin care
chiciura, gheata, zapada sau zapada topita sunt inlaturate de pe o aeronava pentru
asigurarea unor suprafete necontaminate;

punct definit dupa decolare (defined point after take-off — DPATO) —
punctul, din faza de decolare si urcare initiala, inainte de care elicopterul nu poate
continua zborul in siguranta cu motorul critic inoperant si este posibil sa se impuna
aterizarea fortata;

punct definit inainte de aterizare (defined point before landing — DPBL) —
punctul, din faza de apropiere si aterizare, dupa care elicopterul nu poate continua
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zborul in sigurantd cu motorul critic inoperant si este posibil sd se impuna
aterizarea fortata;

distansa DR (distance DR) — distanta orizontala pe care elicopterul sau VCA
a parcurs-o de la sfarsitul distantei de decolare disponibile;

contract de inchiriere fara echipaj (dry lease agreement) — acord intre
persoane fizice sau juridice, dupa caz, in temeiul caruia o aeronava este operata pe
baza certificatului de operator aerian (AOC) sau a autorizatiei pentru operatiuni
comerciale specializate a locatarului, ori, in cazul operatiunilor comerciale, altele
decat CAT, sub responsabilitatea locatarului;

masa operationala a aeronavei goale (dry operating mass) — masa totala a
aeronavei pregatite pentru un anumit tip de operatiune, excluzand cantitatea de
combustibil utilizabild si incarcatura transportata;

pista uscata (dry runway) — pista a carei suprafata nu este vizibil umeda,
necontaminata pe portiunea destinata utilizarii;

aplicarie EFB (EFB application) — aplicatie software instalatd pe o
platforma-gazda pentru EFB, care asigura una sau mai multe dintre functiile
operationale specifice care servesc drept suport pentru operatiunile de zbor;

platforma-gazda pentru EFB (EFB host platform) — echipament hardware
care gazduieste capacitatile de calcul si software-ul de baza, inclusiv sistemul de
operare si software-ul de intrare/iesire;

sistem EFB (EFB system) — echipament hardware (inclusiv orice baterie,
dispozitive de conectare, componente de intrare/iesire) si software (inclusiv baze
de date si sistemul de operare) necesar ca suport pentru aplicatia sau aplicatiile
EFB avute in vedere;

modul EBT (EBT module) — combinatie de sesiuni efectuate pe un
echipament calificat de pregatire sintetica pentru zbor pe durata a trei ani de
evaluare si de pregatire periodica;

aeronava ELA 1 (ELA 1 aircraft) — se refera la urmatoarele acronave usoare
pilotate:

(a) avion cu masa maxima la decolare (MTOM) de 1 200 kg sau mai putin,
care nu este clasificat drept aeronava motorizata complexa;

(b) planor sau planor motorizat cu MTOM de 1 200 kg sau mai putin;

(c) balon cu un volum maxim proiectat de gaz portant sau de aer cald, de cel
mult 3 400 m2 pentru baloanele cu aer cald, de 1 050 m? pentru baloanele cu gaz,
de 300 m3 pentru baloanele cu gaz captive;

aeronava ELA 2 (ELA 2 aircraft) — se refera la urmatoarele aeronave usoare
europene pilotate:

(a) avion cu MTOM de 2 000 kg sau mai putin, care nu este clasificat drept
aeronava motorizatd complexa;

(b) planor sau planor motorizat cu MTOM de 2 000 kg sau mai putin;

(c) balon;
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(d) giravion foarte usor cu MTOM de maximum 600 kg, de conceptie
simpla, proiectat sa transporte cel mult doi ocupanti, care nu este actionat de
motoare cu turbina si/sau racheta; limitat la operatiuni VFR pe timp de zi;

documentatie de zbor in format electronic (electronic flight bag — EFB) —
sistem electronic de informatii, compus din echipamente si aplicatii pentru
echipajul de zbor, care permite stocarea, actualizarea, afisarea si prelucrarea
functiilor EFB in vederea sprijinirii operatiunilor sau a atributiilor de zbor;

zond de apropiere finala si de decolare inalta (FATO inalta) (elevated final
approach and take-off area (elevated FATO)) —o FATO care este cu cel putin 3 m
deasupra suprafetei din jur;

iesire de urgenta (emergency exit) — punct de evacuare a aeronavei, de tip
compartimentului echipajului de zbor intr-o perioada de timp adecvata si include
0 Usa la nivelul podelei, o iesire pe fereastra sau orice alt tip de iesire, cum ar fi 0
trapa In compartimentul echipajului de zbor si iesirea din conul de ajutaj;
system — EFVS) — mijloc electronic care furnizeaza echipajului de zbor proiectia
in timp real a unei imagini, create cu ajutorul senzorilor sau imbunatatite,
a topografiei peisajului exterior (caracteristicile naturale sau antropice ale unui loc
sau ale unei regiuni, in special intr-un mod care sa indice cota si pozitiile lor
relative) prin utilizarea unor senzori de imagine; un EFVS este integrat cu un
sistem de ghidare a zborului si este implementat pe un afisaj HUD sau pe un sistem
de afisare echivalent; daca un EFVS este certificat in conformitate cu cerintele de
navigabilitate aplicabile si un operator detine aprobarea specifica necesara (atunci
cand este obligatorie), acest sistem poate fi utilizat pentru operatiuni EFVS si poate
permite operatiuni cu credite operationale;

operariune EFVS (EFVS operation) — operatiune in care conditiile de
vizibilitate necesita utilizarea unui EFVS in locul vederii naturale pentru a efectua
0 apropiere sau 0 aterizare, pentru a identifica reperele vizuale necesare sau pentru
a efectua o rulare la aterizare;

operagiune EFVS 200 (EFVS 200 operation) — operatiune cu un credit
operational, in care conditiile de vizibilitate impun utilizarea unui EFVS cu pana
la 200 ft deasupra pragului FATO sau al pistei. De la punctul respectiv pana la sol
se utilizeaza viziunea naturala. RVR trebuie sa fie mai mica de 550 m;

sistem de vizualizare imbundatatita (enhanced vision system — EVS) — mijloc
electronic care furnizeaza echipajului de zbor o imagine in timp real a topografiei
reale a peisajului exterior (caracteristicile naturale sau antropice ale unui loc sau
ale unei regiuni, 1n special intr-un mod care sa indice cota si pozitiile lor relative)
prin utilizarea unor senzori de imagine;

inscriere (enrolment) — actiune administrativa desfasurata de catre operator
atunci cand un pilot participd la programul EBT al operatorului;

pilot inscris (enrolled pilot) — pilot care participa la programul de pregatire
periodica EBT;
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echivalenta a apropierilor (equivalency of approaches) — toate apropierile
care solicitd suplimentar un echipaj competent, indiferent daca se utilizeaza sau nu
in modulele EBT;

echivalenta a functionarilor necorespunzatoare (equivalency of malfunctions) —
toate functionarile necorespunzatoare care solicita in mod semnificativ un echipaj
competent, indiferent daca acestea se utilizeaza sau nu in modulele EBT;

faza de evaluare (evaluation phase) — una dintre fazele unui modul EBT
care este un scenariu de tip zbor de linie reprezentativ pentru mediul operatorului,
in timpul caruia apar unul sau mai multe evenimente in vederea evaluarii
elementelor-cheie ale cadrului de competente definit;

pregatire bazata pe date concrete (Evidence-Based Training — EBT) —
evaluare si pregatire bazate pe date operationale si caracterizate prin dezvoltarea
si evaluarea capacitatii globale a unui pilot in raport cu o serie de competente
(cadrul de competente), dar nu prin masurarea performantei in raport cu
evenimente sau manevre individuale;

zond de apropiere finala si de decolare (final approach and take-off area —
FATO) — zona definita pentru operatiunile cu elicoptere sau VCA, deasupra careia
se executa faza finala a manevrei de apropiere pentru zbor la punct fix si aterizare
si de pe care se initiazd manevra de decolare; in cazul elicopterelor care opereaza
in clasa de performantd 1 si a VCA care desfasoara operatiuni in categoria
»avansate” sau 1intr-o categorie echivalentd, zona definita cuprinde zona
disponibila pentru decolare intrerupta;

membru al echipajului de zbor (flight crew member) — membru al
echipajului titular al unui certificat, cu atributii esentiale pentru operarea unei
aeronave in timpul unei perioade de serviciu pentru zbor;

segment de apropriere finala (final approach segment — FAS) — acel
segment al unei proceduri de apropiere instrumentald (IAP), in care se realizeaza
alinierea si coborarea in vederea aterizarii;

monitorizarea datelor de zbor (flight data monitoring — FDM) — utilizarea
proactiva si fara intentie punitiva a datelor de zbor digitale ale operatiunilor de
rutind in scopul Tmbunatatirii sigurantei aviatiei,

dispecer operariuni de zbor (flight dispatcher) sau dispecer de zbor —
persoand desemnatd de catre operator sa efectueze controlul si supravegherea
operatiunilor de zbor, calificatd corespunzator, care sprijina, informeaza si/sau
asista pilotul comandant in desfasurarea in conditii de siguranta a zborului;

inregistrator de date de zbor (flight data recorder — FDR) — inregistrator de
zbor protejat impotriva accidentelor care utilizeaza o combinatie de surse de date
pentru a colecta si a inregistra parametrii care reflecta starea si performanta
aeronavei,

inregistrator de zbor (flight recorder) — orice tip de dispozitiv de
inregistrare instalat pe o aeronava in scopul facilitarii investigatiilor privind
siguranta, efectuate 1n cazul unor accidente sau incidente;
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urmarirea zborului (flight following) — inregistrare in timp real a mesajelor
de plecare si de sosire de catre personalul operational, pentru a se asigura cd un
zbor opereaza si a ajuns la aerodromul de destinatie sau la un acrodrom de rezerva;

monitorizarea zborului (flight monitoring) — pe langa cerintele definite
pentru urmarirea zborului:

(a) monitorizare operationala a zborurilor de catre personalul de control al
operatiunilor calificat in mod corespunzator, de la plecare si pe parcursul tuturor
fazelor zborului;

(b) comunicare a tuturor informatiilor disponibile si relevante privind
siguranta intre personalul de control al operatiunilor de la sol si echipajul de zbor;

(c) asistenta critica acordata echipajului de zbor in eventualitatea unei
situatii de urgenta sau de securitate in timpul zborului sau la cererea echipajului
de zbor;

echipament de pregatire sintetica pentru zbor (flight simulation training
device — FSTD - echipament de pregatire, care este:

(a) in cazul avioanelor, un simulator complet de zbor FFS (full flight
simulator — FFS), un echipament de pregatire pentru zbor FTD (flight training
device — FTD), un echipament de pregatire pentru procedurile de zbor si navigatie
FNPT (flight and navigation procedures trainer — FNPT) sau un echipament de
pregatire instrumentald de baza BITD (basic instrument training device — BITD);

(b) in cazul elicopterelor, un simulator complet de zbor FFS (full flight
simulator — FFS), un echipament de pregatire pentru zbor FTD (flight training
device — FTD) sau un echipament de pregatire pentru procedurile de zbor si
navigatie FNPT (flight and navigation procedures trainer — FNPT);

timp de zbor (flight time):

(a) pentru avioane, timpul total din momentul in care un avion se pune in
miscare in scopul decolarii si pana in momentul in care avionul se opreste la
sfarsitul zborului;

(b) pentru elicoptere, timpul total dintre momentul in care palele rotorului
elicopterului incep sa se invartad in scopul decoldrii st momentul in care elicopterul
se opreste la sfarsitul zborului, iar palele rotorului sunt oprite;

(c) pentru VCA, timpul total de la momentul in care unitatile de portanta si
de propulsie sunt actionate in scopul decolarii pana la momentul in care acronava
se opreste la sfarsitul zborului, iar unitatile de portanta si de propulsie sunt oprite;

supravegherea zborului (flight watch) — pe langa toate elementele definite
pentru ,,monitorizarea zborului”, urmarirea activa a unui zbor de catre personalul
de control al operatiunilor calificat in mod corespunzator, pe parcursul tuturor
fazelor zborului, pentru a se asigura ca zborul urmeaza ruta stabilita fara abateri,
devieri sau intarzieri neplanificate;

sistem de aterizare GBAS GLS (GBAS landing system (GLS)) — sistem de
apropiere si de aterizare care foloseste informatii oferite de sistemul global de
navigatie prin satelit imbunatatit cu ajutorul echipamentelor de la sol
(GNSS/GBAS) pentru a asigura ghidarea aeronavei pe baza pozitiei sale GNSS
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laterale si verticale. Acest sistem utilizeaza referinta de altitudine geometrica
pentru panta de apropiere finala;

manevra go-around (go-around) — trecere de la 0 operatiune de apropiere la
o urcare stabilizata. Aceasta include manevrele efectuate la sau peste MDA/H sau
DA/H sau sub DA/H (aterizari intrerupte);

personal al serviciilor de urgensa de la sol (ground emergency service
personnel) — orice personal al serviciilor de urgenta de la sol (cum ar fi politistil,
pompierii etc.) implicat in servicii medicale de urgenta cu elicopterul (HEMS) sau
in servicii medicale de urgenta cu VCA (VEMS), ale carui atributii sunt intr-0
oarecare masura legate de operatiune;

resinere la sol (grounding) — interdictie oficiala de decolare a unei acronave
si luarea masurilor necesare pentru retinerea acesteia;

sistem de aterizare cu ajutorul afisajului HUD (head-up display landing
system — HUDLS) — ansamblu al sistemului aflat la bord care asigura ghidarea
pilotului cu ajutorul unui afisaj HUD, permitandu-i acestuia fie sa controleze
aeronava, fie sa monitorizeze pilotul automat in timpul decolarii (daca este cazul),
al apropierii si al aterizarii (si al rularii la aterizare, daca este cazul) sau al manevrei
go-around. Acesta include toti senzorii, computerele, sursele de alimentare,
indicatiile si comenzile;

membru al echipajului pentru operatiuni cu incarcaturi suspendate
efectuate cu elicopterul (helicopter hoist operation (HHO) crew member) —
membru al personalului tehnic care executd sarcinile repartizate legate de
manevrarea unui troliu;

helipunte (helideck) — FATO localizata pe o structura flotabila sau fixa in
larg;

membru al unui echipaj HEMS (HEMS crew member) — membru al
personalului tehnic care este desemnat pentru un zbor HEMS in scopul asistarii
oricdrei persoane ce necesitd asistentd medicald in timpul transportului cu
elicopterul si care asista pilotul in timpul misiunii;

zbor HEMS (HEMS flight) — zbor efectuat de un elicopter care detine o
aprobare HEMS, in cazul in care este esentiala transportarea de urgenta si imediata
st al carui scop este oricare element dintre cele enumerate in continuare:

(a) facilitarea acordarii de asistentd medicala de urgenta prin transportarea
uneia sau mai multora dintre urmatoarele categorii:

(i) personal medical;

(11) articole medicale (echipamente, sange, organe, medicamente);

(iii) persoane bolnave sau ranite si alte persoane direct implicate;

(b) efectuarea unei operatiuni in cazul in care o persoana se confrunta cu un
risc iminent sau anticipat pentru sanatate prezentat de mediu si este Indeplinita
oricare dintre urmatoarele conditii:

(1) persoana respectiva trebuie sa fie salvata sau sa 1 se furnizeze provizii;

(if) persoanele, animalele sau echipamentele trebuie transportate spre si
dinspre locul de operare HEMS;
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operatiune HEC HEMS (HEMS HEC operation) — operatiune aeriana si la
sol efectuata cu scopul de a transporta una sau mai multe persoane la exterior
(HEC) 1n cadrul unui zbor HEMS;

baza de operare HEMS (HEMS operating base) — aerodrom unde membrii
echipajului si elicopterul HEMS stau 1n asteptare pentru operatiunile HEMS;

loc de operare HEMS (HEMS operating site) — loc ales de catre comandant
in timpul unui zbor HEMS pentru o operatiune HEC HEMS sau pentru o aterizare
sau o decolare;

zbor HHO (HHO flight) — zbor efectuat cu un elicopter care detine o
aprobare HHO, al carui scop este sa faciliteze transferul persoanelor si/sau al
marfurilor cu ajutorul unui troliu;

zbor HHO deasupra marii (HHO offshore) — zbor efectuat cu un elicopter
care detine o aprobare HHO, al carui scop este sa faciliteze transferul persoanelor
si/sau al marfurilor de pe/pe un vas sau o structurd de pe apa sau chiar pe apa cu
ajutorul unui troliu;

pasager HHO (HHO passenger) — persoana care trebuie transferatd cu
ajutorul unui troliu;

zona HHO (HHO site) — zona specificata in care un elicopter efectueaza un
transfer cu ajutorul unui troliu;

durata de actiune (hold-over time — HoT) — interval de timp estimat in care
lichidul antijivraj impiedica formarea ghetii si a chiciurii si acumularea zapezii pe
suprafetele protejate (tratate) ale unui avion;

mediu ostil (hostile environment):

(a) zona in care:

(i) nu se poate efectua o aterizare fortata in siguranta din cauza suprafetei
inadecvate; sau

(if) ocupantii giravionului sau ocupantii VCA nu pot fi in mod adecvat
protejati de elementele naturii; sau

(iii) nu pot fi puse la dispozitie servicii/capacitati de cautare si salvare in
conformitate cu expunerea anticipatd; sau

(iv) existd un risc inacceptabil de a pune in pericol persoanele sau bunurile
materiale de la sol,

(b) in orice caz, urmatoarele zone:

(i) pentru operatiuni deasupra apei, suprafetele din largul marii aflate la nord
de 45N si la sud de 45S, cu exceptia oricarei parti desemnate ca fiind neostila in
care au loc operatiunile;

(i1) acele parti ale unei zone aglomerate care nu dispun de suprafete adecvate
pentru o aterizare fortata in siguranta;

interfaza om-masina (Human-Machine Interface — HMI) — componenta a
anumitor dispozitive care este capabild sa gestioneze interactiunile om-masina.
Interfata constd in componente hardware si software care permit ca datele
introduse de utilizator sa fie interpretate si prelucrate de masini sau sisteme, care,
la randul lor, ofera utilizatorului rezultatele necesare;
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instruire la postul de pilotaj (in-seat instruction) — tehnica utilizata in faza
de pregatire la manevre sau in faza de pregatire pe baza de scenarii, in cadrul careia
instructorii pot:

(@) furniza instructiuni simple unui pilot; sau

(b) executa exercitii predefinite actionand, la postul de pilotaj, in calitate de
pilot aflat la comenzi sau de pilot care monitorizeaza, in scopul:

(1) de a demonstra tehnicile si/sau

(2) de a provoca celalalt pilot sa intervina sau sa interactioneze;

concordanta intre instructori (instructor concordance) — COnsecventa sau
invariabilitate a punctajelor date de diferiti instructori EBT, care reflecta printr-0
notd (sau note) gradul de omogeneitate sau de consens existent intre punctajele
date de instructori (instructori care dau punctajele);

operatiune de apropiere instrumentala (instrument approach operation) —
apropierea si aterizarea cu ajutorul instrumentelor de ghidare a navigatiei pe baza
unei IAP. Existd doud metode de executare a operatiunilor de apropiere
instrumentala:

(a) operatiune de apropiere instrumentald bidimensionalda (2D), care
utilizeaza exclusiv ghidarea laterala a navigatiei;

(b) operatiune de apropiere instrumentala tridimensionala (3D), care
utilizeaza atat ghidarea laterala, cat si cea verticala a navigatieli;

procedura de  apropiere instrumentala  (instrument  approach
procedures — IAP) — o serie de manevre predeterminate efectuate cu ajutorul
instrumentelor de bord, cu o marja specificata de protectie fata de obstacole,
incepand de la reperul apropierii initiale sau, acolo unde este aplicabil, de la
inceputul unei rute de sosire definite pana la un punct de la care aterizarea poate fi
finalizata si, in continuare, dacd nu se efectueaza aterizarea, pana la o pozitie in
care se aplica criteriile de trecere peste obstacole pentru zona de asteptare sau
pentru zborul pe ruta. [AP-urile sunt clasificate dupa cum urmeaza:

(a) procedura de apropiere de neprecizie (NPA) — IAP conceputa pentru
operatiuni de apropiere instrumentala 2D de tip A;

(b) procedura de apropiere cu ghidare verticala (APV) — IAP de navigatie
bazatd pe performante (PBN) conceputd pentru operatiuni de apropiere
instrumentald 3D de tip A;

(c) procedura de apropiere de precizie (PA) — IAP bazata pe sisteme de
navigatie, conceputa pentru operatiuni de apropiere instrumentala 3D de tip A
sau B;

punct de decizie pentru aterizare (landing decision point — LDP):

(a) pentru elicoptere — punct folosit pentru a determina performantele de
aterizare de la care, In cazul cedarii confirmate a unui motor in acel punct, se poate
continua aterizarea in conditii de siguranta sau se poate initia o aterizare intrerupta;

(b) pentru VCA — punct folosit pentru a determina performantele de
aterizare de la care se poate continua aterizarea in conditii de siguranta sau se poate
Initia o aterizare intrerupta, in urma unei CFP;
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distanta de aterizare la ora sosirii (landing distance at time of
arrival - LDTA) — distanta de aterizare care poate fi obtinutd in cadrul
operatiunilor normale pe baza datelor privind performanta de aterizare si a
procedurilor aferente determinate pentru conditiile predominante la ora aterizarii;

distanta de aterizare disponibila (landing distance available — LDA):

(@) pentru avioane (LDAA) — lungimea pistei care este declarata disponibila
de statul pe teritoriul caruia se afla aerodromul si care este adaptata pentru rulajul
la sol al unui avion care aterizeaza;

(b) pentru elicoptere (LDAH) — lungimea FATO plus orice suprafata
suplimentara declaratd disponibila de statul aerodromului si adecvata pentru ca
elicopterul sa finalizeze manevra de aterizare de la o inaltime definita; si

(c) pentru VCA (LDAV) — lungimea FATO plus orice suprafata
suplimentara declarata disponibild si adecvata pentru ca VCA sa finalizeze
manevra de aterizare de la o Tndltime definita;

distanta de aterizare necesara (LDR):

(@) pentru elicoptere (LDRH) — distanta orizontald necesard pentru
aterizarea si oprirea completa de la un punct de 15 m (50 ft) deasupra suprafetei
de aterizare;

(b) pentru VCA (LDRV) — distanta orizontald necesara pentru aterizarea si
oprirea completa de la un punct de 15 m (50 ft) deasupra suprafetei de aterizare;

avion terestru (landplane) — aeronava cu aripa fixa proiectata pentru
decolare si aterizare pe sol, care include avioanele amfibii exploatate ca avioane
terestre;

scenariu de tip zbor de linie (line-oriented flight scenario) — evaluare si
pregatire care presupun o simulare de misiune completa, realista, ,,in timp real” a
unor scenarii reprezentative pentru operatiunile de zbor de linie;

verificare in zbor de linie (line check) — verificare efectuatd de operator si
sustinuta de pilot sau de membrul personalului tehnic pentru a-si demonstra
competenta in ceea ce priveste efectuarea operatiunilor normale de zbor de linie
descrise in manualul de operatiuni;

operatiune locala cu elicopter (local helicopter operation — LHO) —
operatiune de transport aerian comercial cu elicoptere cu 0o masa maxima
certificata la decolare (MCTOM) de peste 3 175 kg si cu o configuratie maxima
operationala a locurilor pentru pasageri (MOPSC) de cel mult noua locuri, pe timp
de zi, pe rute pe care se zboard dupa repere vizuale terestre, desfasurata intr-o zona
geografica locala delimitata si specificata in manualul de operatiuni;

operatiuni in conditii de vizibilitate redusa (low-visibility operations — LVOSs) —
operatiuni de apropiere sau de decolare pe o pistd cu o distanta vizuala in lungul
pistei mai mica de 550 m sau cu o inaltime de luare a deciziei mai mica de 200 ft;

decolare cu vizibilitate redusa (low visibility take-off — LVTQO) — decolare
cu 0 RVR mai mica de 550 m;

zbor de verificare a intretinerii (maintenance check flight — MCF) — zbor al
unei aeronave care detine un certificat de navigabilitate sau un permis de zbor,
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care este efectuat In scop de depanare sau pentru a verifica functionarea unui sau
a mai multor sisteme, piese sau echipamente In urma unor lucrari de intretinere,
dacd nu se poate determina functionarea sistemelor, a pieselor sau a
echipamentelor in timpul verificarilor de la sol, si care este efectuat in oricare
dintre urmatoarele situatii:

(a) astfel cum se prevede in manualul de intretinere a aeronavei (Aircraft
Maintenance Manual — AMM) sau in orice alte date de intretinere emise de un
titular al aprobarii de proiect care este responsabil de mentinerea navigabilitatii
aeronavei;

(b) dupa efectuarea lucrarilor de intretinere, la cererea operatorului sau la
propunerea organizatiei responsabile de mentinerea navigabilitatii aeronavei;

(c) la cererea organizatiei de intretinere in scopul verificarii remedierii cu
succes a unui defect;

(d) pentru a ajuta la localizarea defectiunilor sau la depanare;

faza de pregatire la manevre (manoeuvres training phase) — faza a unui
modul EBT in timpul careia, in functie de generatia aeronavei, echipajele au timp
sa faca practica si sa 1si imbunatateasca performantele prin exercitii preponderent
de psihomotricitate, urmarind un traiect de zbor prescris sau desfasurand un
eveniment prescris pana la obtinerea unui rezultat prescris;

program EBT mix (mixed EBT programme) — program de pregatire
periodicd s1 de verificare aferentd al unui operator In conformitate cu
ORO.FC.230, care are o parte dedicata aplicariit EBT, dar care nu inlocuieste
verificarile competentei in conformitate cu anexa nr. 9 (Partea FCL) la
Regulamentul de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative
referitoare la personalul navigant din aviatia civilda, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr. 204/2020;

configuratie maxima operationala a locurilor pentru pasageri (maximum
operational passenger seating configuration — MOPSC) — capacitate maxima de
locuri pentru pasageri a unei aeronave, excluzand locurile pentru echipaj, stabilita
in scopuri operationale si specificatd in manualul de operatiuni. Avand la baza
configuratia maxima a locurilor pentru pasageri, stabilita in urma procesului de
certificare pentru certificatul de tip (TC), certificatul de tip suplimentar (STC) sau
modificarea TC sau STC, in functie de fiecare aeronava in parte, MOPSC poate
avea un numar egal sau mai mic de locuri, in functie de constrangerile
operationale;

pasager cu pregatire medicala (medical passenger) — persoana cu pregatire
medicala aflata la bordul elicopterului in timpul unui zbor HEMS sau la bordul
unei VCA 1in timpul unui zbor VEMS, inclusiv medici, asistente medicale si
paramedici;

stare de defectiune minora (minor failure condition) — stare de defectiune
care nu ar reduce in mod semnificativ siguranta aeronavei si care implica, din
partea membrilor echipajului de zbor, actiuni care nu le depasesc in niciun caz
capacitatile;
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consum impropriu de substanze (misuse of substances) — consum al unei sau
al mai multe substante psihoactive de catre membrii echipajului de zbor sau ai
echipajului de cabina si de catre alti membri ai personalului critic pentru siguranta,
intr-un mod care:

(a) constituie un risc direct pentru consumator sau pune in pericol vietile,
sanatatea sau bunastarea altora; si/sau

(b) creeaza sau inrautateste o problema sau o tulburare profesionald, sociala,
mentala sau fizica;

altitudine minima de cobordre sau inaltime minima de cobordre (minimum
descent altitude — MDA or minimum descent height — MDH) — altitudine sau
inaltime specificata in cadrul unei operatiuni de apropiere instrumentald 2D sau al
unei operatiuni de apropiere cu manevre la vedere, sub care coborarea nu trebuie
efectuata fara reperul vizual necesar;

noapte (night) — perioada dintre sfarsitul crepusculului civil si inceputul
rasaritului civil sau o altd perioadd similard intre apus si rasdrit conform
eventualelor prevederi ale autoritatii competente;

ochelari de vedere pe timp de noapte (night vision goggles — NVG) —
dispozitiv binocular de intensificare a luminii care se poartd pe cap si care
imbunatateste capacitatea de a mentine reperele vizuale de suprafata pe timp de
noapte;

sistem de redare a imaginii pe timp de noapte (night vision imaging
system — NVIS) — integrare a tuturor elementelor necesare pentru a folosi NVG cu
succes si in siguranta in timpul operarii unui elicopter. Sistemul cuprinde cel putin
NVG, iluminare NVIS, componente de elicopter, pregatire si mentinerea
navigabilitatii;

mediu neostil (non-hostile environment) — mediu in care:

(a) poate fi efectuata o aterizare fortata in siguranta;

(b) ocupantii giravionului sau ai VCA pot fi protejati de elementele naturii;

(c) pot fi puse la dispozitie servicii/capacitati de cautare si de salvare in
conformitate cu expunerea anticipata.

In orice caz, partile zonelor aglomerate care au suprafete adecvate pentru
aterizarea fortata in siguranta sunt considerate neostile;

membru al echipajului NVIS (NVIS crew member) — membru al personalului
tehnic desemnat pentru un zbor NVIS;

zbor NVIS (NVIS flight) — zbor in conditii meteorologice de zbor la vedere
(VMC) pe timp de noapte, cu un echipaj de zbor care utilizeaza NVG intr-un
elicopter care opereaza cu o aprobare NVIS;

altitudine de trecere peste obstacole sau inalfime de trecere peste obstacole
(obstacle clearance altitude — OCA or obstacle clearance height -OCH) — cea mai
joasa altitudine sau cea mai joasa inaltime peste cota pragului relevant al pistei sau
peste cota aerodromului, dupd caz, utilizatd pentru a stabili conformitatea cu
criteriile corespunzatoare de trecere peste obstacole;
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operatiune deasupra marii (offshore operation) — operatiune efectuata cu
elicopterul in cadrul careia o bund parte din orice zbor se desfasoarad pe deasupra
unor suprafete din largul marii, spre sau dinspre o locatie din larg;

locarie din larg (offshore location) — baza materiala destinata a fi utilizata
pentru operatiuni efectuate cu elicopterul pe o structura flotabila sau fixa in larg
sau pe o0 nava;

suprafasa din largul marii (open sea area) — suprafata de apa care se intinde
de la linia de coastd inspre larg;

loc de operare (operating site) — loc, altul decat un aerodrom, selectat de
operator, de pilotul comandant sau de comandant pentru aterizare, decolare si/sau
operatiuni cu Incdrcatura exterioard;

operatiune in clasa de performanta 1 (operation in performance class 1) —
operatiune in care, in eventualitatea unei defectari a motorului critic, elicopterul
poate ateriza in cadrul distantei disponibile pentru decolarea intrerupta sau poate
continua zborul 1n sigurantd catre o zona de aterizare adecvata, in functie de
momentul aparitiei defectiunii;

operatiune in clasa de performanta 2 (operation in performance class 2) —
operatiune in care, in eventualitatea unei defectdri a motorului critic, performanta
disponibila a elicopterului permite continuarea zborului in siguranta, cu exceptia
cazului in care defectiunea are loc la inceputul manevrei de decolare sau la sfarsitul
manevrei de aterizare, cazuri in care poate fi necesara o aterizare fortata;

operatiune in clasa de performanta 3 (operation in performance class 3) —
operatiune in care, In eventualitatea defectdrii unui motor in orice moment al
zborului, o aterizare fortata poate fi necesara in cazul unui elicopter multimotor si
este necesara in cazul unui elicopter monomotor;

control operagional (operational control) — responsabilitate pentru initierea,
continuarea, terminarea sau devierea unui zbor din motive de siguranta;

credit operagional (operational credit) — credit pentru operatiuni cu o
aeronava avansata, care permite minime de operare pe aerodrom mai scazute decat
cele stabilite in mod normal de operator pentru o aeronava de baza, fundamentat
pe performanta sistemelor aeronavei avansate care utilizeaza infrastructura externa
disponibila. Minimele de operare mai scazute pot include o inaltime/altitudine de
luare a deciziei sau o Tnaltime/altitudine minima de coborare mai mica, cerinte de
vizibilitate reduse sau instalatii la sol reduse, ori 0 combinatie a acestora;

verificare a competenyei efectuata de operator (operator proficiency check) —
verificare efectuata de operator si sustinuta de pilot sau de membrul personalului
tehnic pentru a-si demonstra competenta in ceea ce priveste efectuarea de
proceduri normale, anormale si de urgenta;

avioane din clasa de performanta 4 (performance class A aeroplanes) —
avioane multimotor cu motoare turbopropulsoare si cu 0 MOPSC mai mare de
noua sau cu o masa maxima la decolare de peste 5 700 kg si toate avioanele
multimotor cu turboreactoare;
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avioane din clasa de performansa B (performance class B aeroplanes) —
avioane cu motoare cu elice si cu o MOPSC de maximum noud sau cu o0 masa
maxima la decolare de maximum 5 700 kg;

avioane din clasa de performanta C (performance class C aeroplanes) —
avioane cu motoare cu piston si cu o MOPSC mai mare de noud sau cu o masa
maxima la decolare de peste 5 700 kg;

sistem de dispozitive de transport al personalului (personnel-carrying
device system — PCDS) — sistem care include unul sau mai multe dispozitive si
care este fie fixat pe un echipament de ridicare sau pe un carlig de suspendare a
incarcaturii, fie montat pe corpul giravionului in timpul operatiunilor de transport
de persoane la exterior (HEC) sau al operatiunilor cu incarcaturi suspendate
efectuate cu elicopterul (HHO). Dispozitivele au capacitatea si caracteristicile
structurale necesare pentru a transporta pasageri la exteriorul elicopterului, de
exemplu un ham de siguranta cu sau fara decuplare rapida si curea cu un inel de
conectare, un cos rigid sau o cusca;

sistem simplu de dispozitive de transport al personalului (simple personnel-
carrying device system — PCDS) — PCDS care indeplineste urmatoarele conditii:

(@) respecta un standard european armonizat;

(b) este proiectat sa nu tind prinsa in centuri mai mult de o persoana (de
exemplu, operatorul echipamentului de ridicare sau al carligului de suspendare a
incarcaturii, specialistul in executarea anumitor sarcini sau fotograful) in interiorul
cabinei sau sa nu {ind prinse in centuri mai mult de doua persoane in afara cabinei;

(c) nu este o structura rigida, precum o cuscd, o platforma sau un cos;

pilot comandant (pilot-in-command) — pilot desemnat la comanda si
responsabil de derularea in siguranti a zborului. In cazul operatiunilor de transport
aerian comercial cu avioane si elicoptere, ,,pilotul comandant” se numeste
,,comandant”;

EFB portabila (portable EFB) — platforma-gazda portabila pentru EFB,
utilizatd in cabina de pilotaj, care nu face parte din configuratia aeronavei
certificate;

dispozitiv electronic portabil (portable electronic device — PED) — orice tip
de dispozitiv electronic, de regula, produse electronice de larg consum, dar nu
numai, adus la bordul aeronavei de catre membrii echipajului, de catre pasageri
sau ca parte din incarcdtura transportatd, care nu este inclus in configuratia
aeronavei autorizate. Termenul include toate echipamentele care au capacitatea de
a consuma energie electricd. Aceste dispozitive pot primi energia electricad din
surse interne, precum bateriile (reincarcabile sau nu), sau pot fi, deopotriva,
conectate la surse specifice de alimentare cu energie din aeronava,

sediul principal al activitatii (principal place of business) — sediul central
sau sediul social al organizatiei in care se exercita principalele functii financiare
si de control operational al activitatilor mentionate in prezentul Regulament;

stabilirea prioritatii inspectiilor la platforma (prioritisation of ramp
inspections) — alocarea unei proportii corespunzatoare din numarul total de
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inspectii la platforma desfasurate de AAC sau in numele acesteia anual, conform
dispozitiilor din Partea ARO;

competent  (proficient) —care a demonstrat detinerea abilitatilor,
cunostintelor si atitudinilor necesare pentru a indeplini orice sarcini definite la
standardul prescris;

substanse  psihoactive (psychoactive substances) —alcool, opioide,
canabinoide, sedative si hipnotice, cocaina, alti psihostimulanti, halucinogeni si
solventi volatili, fiind excluse cafeina si tutunul;

zona de interes public (Public Interest Site — PIS) — zona folosita exclusiv
pentru operatiuni de interes public;

inspectie la platforma (ramp inspection) — inspectare a aeronavei, a
calificarilor echipajului de zbor si de cabind si a documentelor de zbor pentru
verificarea conformitatii cu cerintele aplicabile;

interval de remediere (rectification interval) — limitare a duratei
operatiunilor cu echipamente inoperante;

distanta disponibila pentru decolare intrerupta (rejected take-off distance
available — RTODA):

(a) pentru elicoptere (RTODAH) — lungime a apropierii finale si a zonei de
decolare declarate disponibile si corespunzatoare pentru elicoptere care opereaza
in clasa de performanta 1 in scopul finalizarii unei decolari intrerupte;

(b) pentru VCA (RTODAV) — lungime a apropierii finale si a zonei de
decolare declarate disponibile si corespunzatoare pentru ca VCA sa finalizeze o
decolare intrerupta in conformitate cu categoria in care sunt operate;

distanta necesara pentru decolare intrerupta (rejected take-off distance
required — RTODR):

(@) pentru elicoptere (RTODRH) — distanta orizontala necesard de la
inceputul decolarii pana la punctul in care elicopterul se opreste complet ca urmare
a cedarii unui motor sau a intreruperii unei decolari la punctul de decizie pentru
decolare;

(b) pentru VCA (RTODRYV) — distanta orizontala necesara de la inceputul
decolarii pana la punctul in care VCA se opreste complet prin finalizarea unei
decolari intrerupte in urma recunoasterii unei CFP la punctul de decizie pentru
decolare;

specificasie a performanselor de navigarie impuse (required navigation
performance (RNP) specification) — specificatie de navigatie pentru operatiuni
PBN care include o cerinta de monitorizare si de alertd la bord cu privire la
performantele de navigatie;

reguli ale aerului (rules of the air) — norme stabilite in cerintele tehnice
privind regulile aerului, aprobate de catre AAC;

raport privind starea pistei (runway condition report—RCR) — raport
standardizat cuprinzator privind starea suprafetei pistei si efectul acesteia asupra
performantei de aterizare si de decolare a avionului, descrisa prin intermediul unui
cod de stare a pistei;



24

vizibilitate in lungul pistei (runway visual range — RVR) — distanta pana la
care pilotul unei aeronave aflate pe axul pistei poate vedea marcajele de pe
suprafata pistei sau luminile care delimiteazd pista sau care identifica axul
acesteia;

aterizare in conditii de siguranta (safe landing) — in contextul politicii de
combustibil/energie sau al schemelor de combustibil/energie, aterizare pe un
aerodrom sau loc de operare adecvat sau pe un vertiport adecvat sau intr-0 locatie
prevazuta pentru deviere, cu cel putin rezerva finald de combustibil/energie
ramasa si in conformitate cu procedurile operationale aplicabile si cu minimele de
operare pe aerodrom;

aterizare fortata in siguranta (safe forced landing) — aterizare sau amerizare
inevitabila, in urma careia se presupune ca nu vor fi ranite persoane de la bordul
aeronavei si nici de la sol;

personal critic pentru siguranta (safety-sensitive personnel) — persoane
care pot periclita siguranta aviatica daca isi executa in mod inadecvat sarcinile si
functiile, inclusiv membrii echipajului de zbor si de cabina, personalul de
intretinere a aeronavelor si controlorii de trafic aerian;

faza de pregatire pe baza de scenarii (scenario-based training phase) — faza
a unui modul EBT care se concentreaza pe dezvoltarea competentelor, in timp ce
pilotul beneficiaza de pregétire pentru a putea contracara cele mai critice riscuri
identificate in cazul generatiei de aeronave in cauzd. Aceasta faza trebuie sa
includa gestionarea amenintarilor si erorilor specifice operatorului intr-un mediu
de tip zbor de linie, in timp real;

hidroavion (seaplane) — acronava cu aripa fixa proiectata pentru decolare si
aterizare pe apa si include avioanele amfibii operate ca hidroavioane;

piste separate (separate runways) — piste ale aceluiasi aerodrom, care
reprezinta suprafete separate de aterizare. Aceste piste se pot suprapune sau
intersecta astfel Incat, in cazul blocarii uneia dintre acestea, pe cealalta sa se poata
desfasura operatiunile planificate. Fiecare pista are proceduri de apropiere separate
bazate pe sisteme de navigatie separate;

pista de iarna pregatita special (special prepared winter runway) — pista cu
0 suprafata inghetata uscata de zapada sau de gheata compactata, care a fost tratata
CuU nisip sau cu pietris sau care a fost tratatd mecanic pentru a imbunatati
coeficientul de frecare al pistei;

zbor VFR special (special VFR flight) — zbor VFR autorizat de controlul
traficului aerian sa se deruleze intr-o zona de control in conditii meteorologice cu
valori inferioare conditiilor VMC,;

apropiere stabilizata (stabilised approach — SAp) — apropiere efectuata
controlat si corespunzator in ceea ce priveste configuratia, energia si stapanirea
traiectoriei de zbor de la un punct sau altitudine/inaltime predeterminate pana la
un punct aflat la 50 ft deasupra pragului sau, daca este aflat mai sus, a punctului
in care se incepe manevra de redresare;
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perioada de liniste in compartimentul echipajului de zbor (Sterile flight
crew compartment) — orice perioada in care membrii echipajului de zbor nu sunt
deranjati sau distrasi, cu exceptia problemelor critice pentru functionarea in
conditii de siguranta a aeronavei sau pentru siguranta ocupantilor;

aerodrom de rezerva la decolare (take-off alternate aerodrome) —aerodrom
de rezerva pe care o acronava poate ateriza in caz ca acest lucru devine necesar la
scurt timp dupa decolare, iar aerodromul de plecare nu poate fi utilizat in acest
scop;

punct de decizie pentru decolare (take-off decision point — TDP):

(@) pentru elicoptere — punct folosit pentru determinarea performantelor de
decolare de la care, in cazul cedarii confirmate a unui motor in acel punct, se poate
face o decolare intrerupta sau se poate continua decolarea in conditii de siguranta;

(b) pentru VCA — primul punct definit de combinatia dintre viteza si
altitudine, de la care se poate efectua o decolare continua, respectand performanta
minima certificatd (CMP) in urma unei CFP, si ultimul punct de pe traiectoria de
decolare de la care se asigura o decolare intrerupta;

distanta de decolare disponibila (take-off distance available — TODA):

(@) pentru elicoptere (TODAH) — lungimea zonei pentru apropierea finala si
suprafata de decolare, plus, daca exista, prelungirea degajata pentru elicoptere
declarata disponibila si potrivita pentru ca elicopterul sa poata finaliza decolarea;

(b) pentru VCA (TODAV) — lungimea zonei pentru apropierea finala si
suprafata de decolare, plus, daca exista, prelungirea degajata declarata disponibila
si potrivitd pentru ca VCA sa poata finaliza decolarea;

distanta necesara pentru decolare (take-off distance required — TODR):

(a) pentru elicoptere — distanta orizontala necesara din momentul inceperii
decolarii pana in punctul in care se ating viteza de siguranta la decolare (Vtoss), 0
inaltime selectata si un gradient de urcare pozitiv, in urma defectdrii motorului
critic confirmate la TDP, restul motoarelor functionand in limitele operationale
aprobate;

(b) pentru VCA (TODRV) — distanta orizontald necesard din momentul
inceperii decolarii pand la punctul in care se atinge distanta sigura de trecere peste
obstacole si un gradient de urcare pozitiv, in urma unei defectiuni critice pentru
performanta (CFP) recunoscute la TDP;

traiectorie de decolare (take-off flight path):

(a) traiectorie pe verticala si pe orizontala cu motorul critic inoperant de la
un punct specificat in timpul decolarii pana la 1 500 ft deasupra suprafetei in cazul
avioanelor si pana la 1 000 ft deasupra suprafetei in cazul elicopterelor;

(b) pentru VCA — traiectorie verticala si orizontala cu o defectiune critica
pentru performanta (CFP), care se extinde de la punctul de decolare pana la un
punct in care VCA se afla la o inaltime deasupra elevatiei pentru decolare care este
compatibila cu profilul pe ruta si nu mai mare de 305 m (1 000 ft);
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masa la decolare (take-off mass) — masa care include toate obiectele si toate
persoanele aflate la bord la inceputul decolarii, in cazul elicopterelor sau al VCA,
st al rularii la decolare, in cazul avioanelor;

distansa de rulare la decolare disponibila (take-off run available — TORA) —
lungimea pistei care este declarata disponibild pe acrodromul respectiv si adecvata
pentru rularea la sol a unui avion la decolare;

specialist in executarea anumitor sarcini (task specialist) — persoana
desemnatd de operator, de o parte tertd sau care activeazd in calitate de
intreprindere si care efectueaza activitati la sol direct asociate unei sarcini
specializate sau care desfasoard sarcini specializate la bord sau din interiorul
aeronavei;

membru al personalului tehnic (technical crew member) — membru al
echipajului implicat in operatiuni de transport aerian comercial HEMS, VEMS,
HHO sau NVIS, altul decat un membru al echipajului de zbor sau de cabina,
desemnat de catre operator sa indeplineasca sarcini in aeronava sau la sol in scopul
de a asista pilotul in timpul operatiunilor HEMS, VEMS, HHO sau NVIS, care pot
necesita operarea de echipamente specializate de la bord;

instrucriuni tehnice (Technical Instructions — T1) — cea mai recenta editie in
vigoare a Instructiunilor tehnice privind siguranta transportului aerian al bunurilor
periculoase, inclusiv suplimentul si orice addendum, aprobata si publicata de
Organizatia Aviatiei Civile Internationale;

incarcatura transportata (traffic load) — masa totalda a pasagerilor, a
bagajelor, a marfurilor si a echipamentelor specializate transportate la bord,
inclusiv orice balast;

aplicarie EFB de tip A (type A EFB application) — aplicatic EFB a carei
functionare defectuoasa sau utilizare necorespunzatoare nu are niciun efect asupra
sigurantei;

aplicarie EFB de tip B (type B EFB application) — aplicatie EFB:

(a) a carei functionare defectuoasd sau utilizare necorespunzatoare este
incadratd in categoria defectiunilor minore sau intr-o categorie inferioara;

(b) care nici nu Inlocuieste, nici nu duplicad un sistem sau o functionalitate
impusa de reglementdrile de navigabilitate, de cerintele de spatiu aerian sau de
normele operationale;

pregatire pentru obtinerea competenyei (training to proficiency) — pregatire
destinata atingerii unor obiective de performanta finale, oferind o asigurare
suficientd cd persoana care a urmat pregatirea este capabila sa indeplineasca in
mod consecvent sarcini specifice in conditii de siguranta si cu eficacitate;

operatiune de apropiere instrumentala de tip A (Type A instrument
approach operation) — operatiune de apropiere instrumentala cu o MDH sau o DH
la 250 ft sau mai mare;

operatiune de apropiere instrumentala de tip B (Type B instrument
approach operation) — operatiune cu o0 DH de sub 250 ft. Operatiunile de
apropiere instrumentald de tip B sunt clasificate dupa cum urmeaza:
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(a) categoria I (CAT I): DH de minimum 200 ft, fie cu vizibilitatea de cel
putin 800 m, fie cu RVR de cel putin 550 m;

(b) categoria Il (CAT Il): DH mai mica de 200 ft, dar de cel putin 100 ft, si
RVR de cel putin 300 m;

(c) categoria 11 (CAT 111): DH mai mica de 100 ft sau fara DH si RVR mai
mica de 300 m sau fara nicio limitare privind RVR,;

zbor NVIS neasistat (unaided NVIS flight) — in cazul operatiunilor NVIS,
acea parte a unui zbor VFR pe timp de noapte in care nu se folosesc NVG de catre
un membru al echipajului;

intreprindere (undertaking) — orice persoana fizica sau juridica, cu sau fara
scop lucrativ, sau orice alt organism oficial, cu sau fara personalitate juridica
proprie;

V1 — viteza maxima la decolare la care un pilot trebuie sa actioneze in
vederea opririi avionului pe distanta de accelerare-oprire. ,,V1” insecamna, de
asemenea, viteza minima la decolare, in urma unei defectari a motorului critic la
Ver, la care pilotul poate continua decolarea si atinge inaltimea dorita deasupra
suprafetei de decolare pe distanta de decolare;

Ver — viteza la care se presupune ca se defecteaza motorul critic la decolare;

vizibilitate (VIS) (visibility (VIS)) — vizibilitate in scopuri aeronautice, care
este valoarea cea mai mare dintre:

(a) distanta cea mai mare la care un obiect negru de dimensiuni
corespunzatoare, situat in apropierea solului, poate fi vazut si recunoscut atunci
cand este observat pe un fond luminos;

(b) distanta cea mai mare la care pot fi observate si identificate, pe un fond
neiluminat, lumini de aproximativ 1 000 de candele;

operagiune de apropiere la vedere (visual approach operation) — operatiune
de apropiere executatd de un zbor IFR in care nu se realizeaza fie intreaga IAP, fie
0 parte din aceasta, iar operatiunea de apropiere se executa cu repere vizuale de la
sol;

aerodrom cu condisii meteorologice admisibile (weather-permissible
aerodrome) — aerodrom adecvat la care, pe durata de utilizare preconizata,
rapoartele sau prognozele meteorologice sau orice combinatie a acestora indica
faptul ca conditiile meteorologice vor corespunde minimelor necesare de operare
pe aerodrom sau vor fi superioare acestora, iar rapoartele privind starea suprafetei
pistei indica faptul ca va fi posibila o aterizare in conditii de siguranta;

contract de inchiriere cu echipaj (wet lease agreement) — un acord:

(@) 1n cazul operatiunilor CAT — intre transportatori aerieni, in temeiul
caruia o aeronava este operata pe baza AOC al locatorului; sau

(b) in cazul operatiunilor comerciale — altele decat operatiunile CAT, intre
operatori, Tn temeiul caruia o aeronava este operatd sub responsabilitatea
locatorului;
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pista uda (wet runway) — pista a carei suprafatd este acoperitda de orice
umiditate vizibila sau peliculd de apa de pana la 3 mm adancime pe portiunea
destinata utilizarii;

aeronave complexe motorizate (complex motor-powered aircraft):

(a) avion:

(1) cu o masa maxima certificata la decolare de peste 5 700 kg; sau

(i) care a fost certificat pentru o configuratic maxima a locurilor pentru
pasageri de peste noudsprezece; sau

(i) certificat pentru a fi operat de un echipaj format din cel putin doi piloti;
sau

(iv) echipat cu unul sau mai multe turboreactoare sau cu mai mult de un
motor turbopropulsor; sau

(b) elicopter certificat:

(1) pentru o masa maxima la decolare ce depaseste 3 175 kg; sau

(i) pentru o configuratie maxima a locurilor pentru pasageri de peste noua;
sau

(i) certificat pentru a fi operat cu un echipaj minim format din cel putin doi
piloti; sau

(c) aeronava cu rotor basculant;

miscare la sol — deplasare a unei aeronave pe suprafata de miscare a unui
aerodrom sau a unui vertiport cu ajutorul unui echipament extern sau al unui
accesoriu care nu este actionat de aecronava;

personal de la sol — personal, altul decat membrii echipajului de zbor sau ai
echipajului tehnic, caruia i sunt atribuite sarcini privind miscarea la sol a VCA
sau orice alt tip de asistenta la sol furnizata aeronavei si care a beneficiat de
pregatire in ceea ce priveste procedurile operationale si de siguranta relevante;

categorie ,,avansate ” (Enhanced) — categorie pentru certificarea si operarea
VCA, conform careia aeronava indeplineste cerintele pentru continuarea zborului
si aterizarii in siguranta in urma unei defectiuni critice pentru performanta (CFP);

performansa minima certificata (CMP) — in ceea ce priveste VCA, set de
date privind performanta obtinuta prin luarea 1n considerare a efectului
defectiunilor unice si al combinatiilor de defectiuni care nu sunt extrem de
improbabile asupra parametrilor de performanta nominala;

continuarea zborului si aterizarii in siguranta (CSFL) — in ceea ce priveste
VCA operata in categoria ,,avansate”, capacitatea aeronavei de a continua zborul
controlat si de a ateriza la un vertiport, utilizand, dupa caz, proceduri de urgenta,
fara a necesita competente exceptionale de pilotaj sau utilizarea unei forte
exceptionale;

defectiune critica pentru performanta (CFP) — in ceea ce priveste VCA,
defectiune sau combinatie de defectiuni care duce la degradarea maxima a unei
anumite faze de zbor si a unui anumit parametru de performanta; setul de
defectiuni critice pentru performanta este utilizat pentru a stabili performanta
minima certificata (CMP);
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operatiune limitata peste apa — operatiune IAM cu VCA, efectuata pe o
durata limitatd de zbor deasupra apei;

membru al echipajului tehnic VEMS — membru al echipajului tehnic (TCM)
care este afectat unui zbor VEMS cu scopul de a asista pilotul in timpul operatiunii
de zbor si de a asista orice persoana care are nevoie de asistentd medicala;

baza de operare VEMS — vertiport la care VCA, echipajul sau de zbor si
membrii echipajului VEMS se afld in perioada de rezerva pentru operatiuni
VEMS,;

loc de operare VEMS — loc de operare selectat de pilotul comandant pentru
operatiuni, aterizari si decolari VEMS;

vertiport — zona de uscat sau de apa ori o structura, utilizata sau destinata
pentru a fi utilizata la aterizarea si decolarea VCA si pentru deplasarea VCA;

vertiport adecvat — vertiport la care pot fi operate VCA, tinand seama de
dimensiunile, greutatea, traiectoriile de apropiere si de plecare ale aeronavei, care
este dotat cu serviciile si facilitatile necesare pentru operatiunea avuta in vedere si
care este disponibil la momentul preconizat al utilizarii;

viteza de siguranta la decolare VTOL (Vioss) — Viteza minima la care
urcarea trebuie realizatd cu o CFP recunoscuta la TDP in cazul VCA operate in
categoria ,,avansate”;

VCA cu pilot la bord — VCA pilotata de cel putin un pilot aflat la bord;

supraveghere la sol — serviciu de handling la sol care consta in activitati
legate de supravegherea tuturor serviciilor de handling la sol furnizate unui
operator pe un aerodrom. Acest serviciu poate fi contractat de la o organizatie de
handling la sol sau poate fi efectuat de insusi operatorul de aeronave, ca handling
propriu;

controlul incarcaturii — proces aflat in responsabilitatea operatorului
aeronavei, menit sd asigure faptul ca aeronava este incarcata in conditii de
siguranta si in mod eficient 1nainte de fiecare zbor.”;

1.2.12. anexa nr. 2:

1.2.12.1. la punctul ARO.GEN.120:

1.2.12.1.1. litera (d) se completeaza cu subpunctul 3 cu urmatorul cuprins:

3. in cazul planoarelor, SAO.DEC.100 lit. (c) din anexa nr. 2 la
Regulamentul de stabilire a normelor detaliate pentru operarea planoarelor,
aprobat prin Hotararea de Guvern nr. 85/2023, precum si pentru acordarea
certificatelor de echipaj de zbor pentru planoare, prin analizarea documentatiei
furnizate si, daca se considera necesar, prin efectuarea unei inspectii a organizatiei.
Atunci cand constata cd mijloacele alternative de conformare respecta normele de
punere in aplicare, autoritatea competentd ia urmatoarele masuri fara intarzieri
nejustificate:

1) instiinteaza solicitantul cd pot fi aplicate mijloacele alternative de
conformare si, daca este cazul, modifica in consecinta a aprobadrii, a autorizatiei
pentru operatiuni specializate sau a certificatului solicitantului, si
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2) instiinteaza la solicitare agentia cu privire la continutul acestora,
incluzand copii ale tuturor documentelor relevante.”;

1.2.12.1.2. litera (e) va avea urmatorul cuprins:

»(€) Atunci cand AAC 1insasi utilizeaza AltMoC pentru a asigura
conformitatea cu Codul aerian al Republicii Moldova nr. 301/2017 si normele sale
de aplicare, aceasta:

1. le pune la dispozitia tuturor organizatiilor si persoanelor aflate sub
supravegherea sa; si

2. informeaza agentia, la solicitare, in acest sens. La solicitarea agentiei,
AAC furnizeaza descrierea completa a AltMoC, inclusiv orice revizuire a
procedurilor care poate fi relevantd, precum si o evaluare care demonstreaza
respectarea normelor de aplicare.”;

1.2.12.2. punctul ARO.GEN.200 se completeaza cu literele (d) si (e) cu
urmatorul cuprins:

,,(d) O copie a procedurilor referitoare la sistemul de management si a
modificarilor acestora se pune la dispozitia agentiei, la solicitare, in scopul
standardizarii.

(e) In plus fatd de cerintele previzute la lit. (a), sistemul de management
instituit si mentinut de autoritatea competenta trebuie sa indeplineasca cerintele
prevazute in anexa nr. 1 (partea I1S.AR) la Regulamentul privind stabilirea
cerintelor referitoare la managementul riscurilor in materie de securitate a
informatiilor cu impact potential asupra sigurantei aviatiei, aprobat prin Hotararea
Guvernulut nr. 722/2025, pentru a asigura managementul corespunzator al
riscurilor in materie de securitate a informatiilor care pot avea un impact asupra
sigurantei aviatiei.”;

1.2.12.3. punctul ARO.GEN.220:

1.2.12.3.1. la litera (a):

1.2.12.3.1.1. subpunctele 3 si 5 vor avea urmatorul cuprins:

,,3. atribuirii sarcinilor, cuprinzand elementele impuse de ARO.GEN.205,
precum si a detaliilor sarcinilor atribuite”;

,,D. procesului de autorizare a unei operatiuni comerciale specializate cu risc
ridicat si a supravegherii continue a organizatiei autorizate”;

1.2.12.3.1.2. se completeaza cu subpunctul 14 cu urmatorul cuprins:

,,14. evaluarii si comunicarii catre agentie, la solicitare, a AltMoC propuse
de catre organizatii supuse certificarii sau autorizarii si a evaluarii mijloacelor de
conformitate alternative utilizate de autoritatea competenta Tnsasi’.

1.2.12.4. la SUBPARTEA OPS OPERATIUNI AERIENE:
1.2.12.4.1. denumirea sectiunii 1 va avea urmatorul cuprins:
»oectiunea 1
Certificarea operatorilor de transport aerian comercial
si a operatorilor de mobilitate aeriana inovatoare (IAM)”;
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1.2.12.4.2. denumirea sectiunii a 2-a va avea urmatorul cuprins:
,»oectiunea a 2-a
Autorizarea operatiunilor comerciale specializate cu risc ridicat”;

1.2.12.5. denumirea punctului ARO.OPS.150 va avea urmatorul cuprins:
,wARO.OPS.150 Autorizarea operatiunilor comerciale specializate cu
risc ridicat”;

1.2.12.6. la punctul ARO.OPS.200, litera (b) subpunctul 1 va avea
urmatorul cuprins:

,, 1. specificatiile de operare, astfel cum sunt stabilite in apendicele nr. 2,
pentru operatiuni comerciale de transport aerian cu avioane si elicoptere si pentru
operatiuni de mobilitate aeriand inovatoare (IAM) cu VCA; sau”;

1.2.12.7. dupa punctul ARO.OPS.220 Aprobarea operatiunilor cu
elicopterul citre sau dinspre o zonia de interes public, se introduce punctul
ARO.OPS.224 cu urmatorul cuprins:

,,ARO.OPS.224 Omologarea schemelor de combustibil/energie pentru
operatiunile IAM

(a) AAC aproba schema de combustibil/energie propusa de un operator
IAM daca acesta demonstreaza conformitatea cu cerintele prevazute la
UAM.OP.VCA.190, UAM.OP.VCA.191, UAM.OP.VCA.195,
UAM.OP.MVCA.192 din anexa nr. 9;

(b) In plus, AAC:

1. evalueaza daca sistemul de management al operatorului IAM si procesul
de management al riscurilor in materie de siguranta pot sprijini implementarea
schemei individuale de combustibil/energie care a fost propusa; si

2. stabileste un plan de supraveghere pentru a efectua evaluari periodice ale
schemei actuale de combustibil/energie a operatorului IAM pentru a verifica
conformitatea schemei cu cerintele aplicabile sau pentru a decide daca schema
trebuie modificata sau revocata.”;

1.2.12.8. punctul ARO.OPS.226 se completeaza cu litera (e) cu urmatorul
cuprins:

,(€) Fara a aduce atingere dispozitiilor prevazute la ARO.GEN.120 lit. (d)
si (e), AAC informeaza agentia, la solicitare, atunci cand se initiaza evaluarea unui
AltMoC referitor la EBT”.

1.2.13. anexa nr. 3:

1.2.13.1. punctul ORO.GEN.005 se completeaza litera (¢) cu urmatorul
cuprins:

,»(€) operatiuni de mobilitate aeriand inovatoare (IAM)”;



32

1.2.13.2. la punctul ORO.GEN.140, litera (b) va avea urmatorul cuprins:

,»(b) Accesul la aeronavele mentionate la lit. (a):

1. pentru operatiunile CAT cu avioane si elicoptere, include posibilitatea de
a urca si de a ramane la bordul aecronavei in timpul operatiunilor de zbor, cu
exceptia cazului in care, din motive de siguranta, comandantul decide altfel in
privinta compartimentului echipajului de zbor in conformitate cu prevederile
CAT.GEN.MPA.135;

2. pentru operatiunile IAM cu VCA, include posibilitatea de a urca si de a
ramane la bordul aeronavei in timpul operatiunilor de zbor, cu exceptia cazului in
care, din motive de siguranta, pilotul comandant decide altfel in conformitate cu
prevederile CAT.GEN.MPA.135.”;

1.2.13.3. punctul ORO.GEN.150 se completeaza cu litera (d) cu urmatorul
cuprins:

,»(d) informeaza orice organizatie de handling la sol contractata cu privire la
masurile intreprinse pentru remedierea neconformitatii, in cazul in care
neconformitatea respectiva afecteaza in mod direct riscul la adresa sigurantei in
cadrul organizatiei de handling la sol respective sau responsabilitatile acesteia”;

1.2.13.4. dupa punctul ORO.GEN.310 se introduce punctul
ORO.GEN.315 cu urmatorul cuprins:

,,ORO.GEN.315 Proceduri operationale pentru handlingul la sol

(a) Operatorul trebuie sa se asigure ca serviciile de handling la sol pentru
aeronavele, pasagerii, posta si marfurile sale sunt furnizate fie ca handling propriu
de catre personalul sdu, fie ca servicii contractate de la o organizatie terta de
handling la sol, fie ca o combinatie a acestor doua modalitati.

(b) Operatorul trebuie sa se asigure ca organizatia terta de handling la sol
furnizeaza servicii in conformitate cu instructiunile si procedurile operatorului.

(c) Atunci cand contracteaza serviciile de handling la sol enumerate la pct.
3 din Regulamentul cu privire la stabilirea cerintelor pentru furnizarea in conditii
de sigurantd a serviciilor de deservire la sol, pentru intreprinderile care le
furnizeaza, precum si responsabilitatile autoritatilor nationale de supraveghere de
la 0 organizatie care isi desfasoara activitatea in temeiul unei declaratii in
conformitate cu regulamentul respectiv, operatorul poate utiliza procedurile
operationale ale organizatiei contractate in oricare dintre urmatoarele cazuri:

1. operatorul convine ca organizatia de handling la sol sa aplice propriile
proceduri operationale pentru furnizarea serviciilor de handling la sol, in
conformitate cu GH.OPS.005 lit. (b) din Regulamentul cu privire la stabilirea
cerintelor pentru furnizarea in conditii de sigurantd a serviciilor de deservire la sol,
pentru intreprinderile care le furnizeaza, precum si responsabilitatile autoritatilor
nationale de supraveghere. Acest lucru se documenteaza;
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2. organizatia de handling la sol care furnizeaza serviciile si-a declarat
capacitatea de a-si indeplini responsabilitatile asociate serviciilor furnizate, iar
declaratia respectiva este valabila;

3. operatorul nu poate furniza propriile sale proceduri si instructiuni
organizatiei de handling la sol.

(d) Atunci cand operatorul asigura supravegherea la sol cu propriul
personal, ca handling propriu, sau contracteaza aceasta activitate de la un furnizor
tert de servicii, operatorul trebuie sa se asigure ca functia de supraveghere la sol
este indeplinita in conformitate cu ORO.GEN.110 si ca include in manualul sau
de operatiuni urmatoarele elemente:

1. descrierea activitdtilor incluse in sfera supravegherii la sol si a oricaror
proceduri necesare;

2. responsabilitatile asociate acestei functii;

3. programul de pregdtire pentru aceasta functie, cu accent pe pregatirea in
domeniul sigurantei, atunci cand aceasta functie implica indeplinirea unor sarcini
legate de siguranta.”;

1.2.135. la  punctul ORO.AOC.100 SUBPARTEA AOC
CERTIFICAREA OPERATORILOR AERIENI:

1.2.13.5.1. litera (a) va avea urmatorul cuprins:

,(a) Inainte de a initia operatiuni aeriene comerciale de transport cu avioane
sau elicoptere sau operatiuni IAM cu VCA, organizatia trebuie sa solicite si sa
obtina un AOC, eliberat de AAC.”;

1.2.13.5.2. litera (c) se completeaza cu subpunctul 1 cu urmatorul cuprins:

,,11. pentru operatiunile IAM cu VCA, respecta cerintele esentiale din anexa
nr. 5 la Codul aerian al Republicii Moldova nr. 301/2017, din anexa nr. 3 (Partea
ORO), din anexele nr. 5 si nr. 9, precum si din anexa nr. 1 (Partea 26) la Cerintele
tehnice ,,Specificatii de navigabilitate suplimentare pentru un anumit tip de
operatiuni” (CT-SNS), aprobate prin Ordinul directorului Autoritatii Aeronautice
Civile nr. 23/GEN/2024";

1.2.13.6. la punctul ORO.SPO.110 SUBPARTEA SPO OPERATIUNI
COMERCIALE SPECIALIZATE:

1.2.13.6.1. textul ,,ORO.SPO.100 Cerinte pentru operatorii comerciali
specializati” se substituie cu textul ,,ORO.SPO.110 Autorizarea operatiunilor
comerciale specializate cu risc ridicat”;

1.2.13.6.2. litera (a) va avea urmatorul cuprins:

»(a) Organizatia care intentioneaza sa desfasoare operatiuni comerciale
specializate trebuie sa solicite si sd obtind o autorizatie eliberatd de AAC, inainte
de inceperea unei operatiuni comerciale specializate cu risc ridicat:

1. care este efectuata intr-o zona in care siguranta partilor terte aflate la sol
poate fi pusa in pericol in cazul unei situatii de urgenta; sau
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2. care, conform celor stabilite de autoritatea competenta din locul in care
se desfasoara operatiunea, din cauza caracterului sau specific si a conditiilor locale
in care se deruleaza, prezintd un risc ridicat, in special in ceea ce priveste partile
terte aflate la sol.”;

1.2.13.7. la punctul ORO.MLR.100 SUBPARTEA MLR MANUALE,
JURNALE SI INREGISTRARI, la litera (b), textul ,,si in nr. 8 (Partea SPO)” se
substituie cu textul ,, , in nr. 8 (Partea SPO) si in nr. 9 (Partea IAM)”;

1.2.13.8. la punctul ORO.MLR.101:

1.2.13.8.1. textul ,,ORO.MLR.101 Manualul de operatiuni — structura
pentru transportul aerian comercial” se substituie cu textul ,,ORO.MLR.101
Manualul de operatiuni — structura pentru transportul aerian comercial
(CAT) si operatiuni de mobilitate aeriana inovatoare (I1AM)”;

1.2.13.8.2. litera (d) va avea urmatorul cuprins:

,»(d) partea C: Operatiuni de transport aerian comercial, care cuprind
instructiuni si informatii privind ruta/rolul/zona si aerodromul/locul de operare,
sau operatiuni IAM cu VCA, care cuprind instructiuni si informatii privind
ruta/rolul/zona si vertiportul/locatia prevazuta pentru deviere/locul de operare”;

1.2.13.9. la punctul ORO.MLR.115, litera (a) subpunctul 1 va avea
urmatorul cuprins:

,,1. pentru operatorii CAT de avioane si elicoptere si pentru operatorii IAM
ai VCA, evidentele activitatilor mentionate la ORO.GEN.200”;

1.2.13.10. punctul ORO.FC.005 SUBPARTEA FC ECHIPAJUL DE
ZBOR se completeaza cu litera (d) cu urmatorul cuprins:

»(d) Sectiunea a 4-a, care specificd cerintele suplimentare pentru
operatiunile IAM cu aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (VCA).”;

1.2.13.11. punctul ORO.FC.105:

1.2.13.11.1. la litera (b) subpunctul 2, dupa cuvintele ,,acrodromurile de
rezerva,” se introduce cuvantul ,,vertiporturile,”;

1.2.13.11.2. litera (c) va avea urmatorul cuprins:

,,(C) Atat 1n cazul operatiunilor comerciale cu avioane si elicoptere, cat si in
cazul operatiunilor IAM cu VCA, pilotul comandant/comandantul sau pilotul
caruia 1 se poate delega desfasurarea unui zbor a urmat in prealabil pregatirea
initiala de familiarizare cu ruta sau cu zona vizata de zbor si cu aerodromurile,
vertiporturile, locatiile prevazute pentru deviere, instalatiile si procedurile care
urmeaza sa fie utilizate si isi mentine aceste cunostinte dupa cum urmeaza:

1. cunostintele referitoare la aerodromuri sau vertiporturi se mentin prin
operarea cel putin o data, la un aerodrom sau la un vertiport, intr-o perioada de
12 luni;
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2. cunostintele referitoare la ruta sau zona ori la locatia prevazuta pentru
deviere trebuie mentinute prin operarea cel putin o data, pe o ruta sau pe o zona
ori la o locatie prevazuta pentru deviere, intr-o perioada de 36 de luni; in plus, este
necesara o pregatire de reimprospatare a cunostintelor privind ruta sau zona in
cazul in care nu opereazd pe o rutd sau intr-o zond timp de 12 luni in decursul
perioadei de 36 de luni.”;

1.2.13.12. la punctul ORO.FC.140, litera (d) va avea urmatorul cuprins:

,,(d) Pentru operatiunile cu mai multe tipuri sau variante de elicopter ori de
VCA care sunt utilizate pentru efectuarea unor operatiuni suficient de similare,
daca verificarile in zbor de linie se rotesc intre tipuri sau variante, fiecare verificare
in zbor de linie revalideaza verificarea in zbor de linie pentru celelalte tipuri sau
variante de elicoptere ori de VCA.”;

1.2.13.13. la punctul ORO.FC.145, litera (c) va avea urmatorul cuprins:

»(¢) Atat pentru operatiunile CAT cu avioane si elicoptere, cat si pentru
operatiunile IAM cu VCA, programele de pregatire si verificare, inclusiv
programa si mijloacele de realizare a programului, cum ar fi echipamentele
individuale de pregatire sintetica pentru zbor (FSTD) si alte solutii de pregatire, se
aproba de catre autoritatea competenta.”;

1.2.13.14. punctul ORO.FC.146:

1.2.13.14.1. la litera (e), dupa cuvintele ,.comandant calificat in mod
corespunzator” se introduc cuvintele ,,sau de un pilot comandant pentru operatiuni
[AM”;

1.2.13.14.2. litera (e) se completeaza cu subpunctul 4 cu urmatorul cuprins:

,,4. operatiuni 1AM cu VCA pe timp de zi si pe rute pe care se navigheaza
dupa repere vizuale terestre.”;

1.2.13.15. dupa punctul ORO.FC.330 se completeaza cu sectiunea a 4-a cu
urmatorul cuprins:
,»Oectiunea a 4-a
Cerinte suplimentare pentru operatiunile IAM
cu aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (VCA)

ORO.FC.400 Componenta echipajului de zbor

Componenta minima a echipajului de zbor pentru operatiunile 1AM cu
aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (VCA) trebuie sa corespunda cu
aceea specificatd in manualul de operatiuni, avand in vedere numarul minim
specificat Tn manualul de zbor sau in alte documente asociate cu certificatul de
navigabilitate (CofA) al aeronavei respective.
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ORO.FC.415 Pregitirea initiala In domeniul managementului
resurselor echipajului (CRM), oferita de operator

(a) Membrul echipajului de zbor trebuie sa efectueze un curs de pregatire
initiala in domeniul CRM 1nainte de a incepe zboruri de linie fard supraveghere.

(b) Cursul de pregatire initiala In domeniul CRM este tinut de cel putin un
instructor CRM calificat corespunzator, care poate fi asistat de experti pentru
tratarea domeniilor specifice de pregatire.

ORO.FC.420 Pregitirea de conversie si verificarea oferite de operator

(a) Pregatirea CRM se integreaza in cursul de pregatire de conversie oferit
de operator.

(b) Odata inceput un curs de conversie IAM oferit de operator, membrul
echipajului de zbor nu primeste sarcini in decursul zborului pe alt tip sau pe alta
clasd de aeronava pana la finalizarea sau incetarea cursului de pregatire.

(c) Volumul de pregatire necesar pentru membrul echipajului de zbor in
cadrul cursului de conversie oferit de operatorul IAM se determind in conformitate
cu standardele de calificare si experienta specificate In manualul de operatiuni,
luandu-se in considerare experienta si pregatirile sale anterioare.

(d) Membrul echipajului de zbor trebuie sa efectueze:

1. verificarea competentei la operatorul IAM, precum si pregétirea
referitoare la echipamentele de urgenta si de siguranta si verificarea aferenta
inainte de inceperea zborurilor de linie sub supraveghere (LIFUS); si

2. verificarea in zbor de linie la finalizarea LIFUS.

(e) Daca exista circumstante operationale, precum solicitarea unui nou AOC
sau addugarea in flotd a unui nou tip sau a unei noi clase de aeronava, care nu
permit operatorului IAM sa respecte cerintele de la lit. (d), operatorul respectiv
poate crea un curs de conversie specific, care sd fie utilizat temporar pentru un
numar limitat de membri ai echipajului de zbor.

ORO.FC.430 Pregatirea si verificarea periodica

(a) Fiecare membru al echipajului de zbor trebuie sa finalizeze pregatirea si
verificarea periodica relevantd pentru tipul sau varianta de VCA pe care isi
desfasoara activitatea si pentru echipamentele asociate.

(b) Verificarea competentei la operatorul IAM:

1. Fiecare membru al echipajului de zbor trebuie sa finalizeze verificarile
competentei efectuate de operatorul IAM ca parte a efectivului normal al
echipajului pentru a-si demonstra competenta la aplicarea procedurilor normale,
anormale si de urgenta, vizand aspectele relevante asociate sarcinilor descrise in
manualul de operatiuni.

2. Rezervat.

3. Perioada de valabilitate a verificarii competentei de catre operatorul IAM
este de sase luni.
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(c) Fiecare membru al echipajului de zbor finalizeaza o verificare in zbor de
linie pe VCA. Perioada de valabilitate a verificarii in zbor de linie este de 12 luni.

(d) Fiecare membru al echipajului de zbor efectucaza pregatirea si
verificarea periodica 1n ceea ce priveste amplasarea si utilizarea tuturor
echipamentelor de urgenta si de siguranta de la bordul aeronavei. Perioada de
valabilitate a unei verificari referitoare la echipamentele de urgenta si de siguranta
este de 12 luni.

(e) Pregatirea CRM:

1. In toate etapele corespunzitoare ale pregitirii periodice sunt integrate
elemente de pregatire CRM.

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

(f) Fiecare membru al echipajului de zbor trebuie sd urmeze o pregétire la
sol si o pregatire pentru zbor pe un FSTD sau pe o VCA, ori o pregatire combinata
pe un FSTD si pe o VCA cel putin o data la fiecare 12 luni.

ORO.FC.440 Desfasurarea de operatiuni pe mai multe tipuri sau
variante

(@) Procedurile sau restrictiile operationale pentru desfasurarea de
operatiuni pe mai mult de un tip sau varianta, stabilite Tn manualul de operatiuni
si aprobate de autoritate, trebuie sa cuprinda:

1. experienta minima necesara a membrilor echipajului de zbor;

2. experienta minima necesara pentru un anumit tip sau varianta inainte de
a incepe pregétirea pentru si operatiunile pe alt tip sau pe altd varianta;

3. procesul prin care membrii echipajului de zbor calificati pentru un tip sau
o varianta vor fi pregatiti si calificati pentru un alt tip sau o alta varianta; si

4. toate cerintele aplicabile privind experienta recenta pentru fiecare tip sau
varianta.

(b) Membrii echipajului de zbor nu ar trebui sa desfasoare operatiuni pe mai
mult de trei tipuri sau grupuri de tipuri de aeronave, inclusiv cel putin o VCA.”;

1.2.13.16. la punctul ORO.TC.100, dupa textul ,,operatiuni HEMS,” se
introduce textul ,,operatiuni de servicii medicale de urgenta cu VCA (VEMS),”;

1.2.13.17. la punctul ORO.TC.105 litera (a), dupa textul ,,angajati in
operatiuni HEMS,” se introduce textul ,,VEMS,”;

1.2.13.18. la punctul ORO.TC.110 litera (d), dupa textul ,necesar in
operatiuni HEMS,” se introduce textul ,,VEMS,”;
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1.2.13.19. la punctul ORO.TC.120 litera (b) subpunctul 3, dupa textul ,,in
timpul operatiunilor HEMS,” se introduce textul ,,VEMS,”;

1.2.13.20. punctul ORO.FTL.100 SUBPARTEA FTL ,.LIMITARI
PRIVIND TIMPUL DE ZBOR SI DE SERVICIU SI CERINTE PRIVIND
PERIOADA DE ODIHNA”, Sectiunea 1 ,,Generalitati” va avea urmatorul
cuprins:

,,ORO.FTL.100 Domeniul de aplicare

Prezenta subparte stabileste cerintele pe care trebuie sa le indeplineasca un
operator aerian si membrii echipajului sau de zbor si de cabind (personalul
navigant) in ceea ce priveste limitarile timpului de zbor si de serviciu si cerintele
privind timpul de odihna pentru personalul navigant afectat operatiunilor de
transport aerian comercial (CAT) cu avioane.”;

1.2.14. anexa nr. 4:

1.2.14.1. dupa punctul CAT.GEN.MPA.215 se introduce punctul
CAT.GEN.MPA.220 cu urmatorul cuprins:

,,CAT.GEN.MPA.220 Responsabilitati suplimentare pentru operatorii
CAT de aeronave motorizate complexe care efectueazia handling propriu

(a) Operatorul care presteaza oricare dintre activitatile de handling la sol
enumerate la pct. 3 din Regulamentul cu privire la stabilirea cerintelor pentru
furnizarea in conditii de sigurantd a serviciilor de deservire la sol, pentru
intreprinderile care le furnizeaza, precum si responsabilititile autoritatilor
nationale de supraveghere, pe cont propriu sau in cadrul unei grupari comerciale
unice de transportatori aerieni (handling propriu) trebuie sa respecte cerintele
aplicabile din anexele nr. 1 si nr. 2 la regulamentul mentionat, cu exceptia
cerintelor aplicabile functiei de supraveghere la sol, care trebuie sa se conformeze
ORO.GEN.315.

(b) Operatorul trebuie sa prezinte programul de pregatire pentru personalul
sau de handling la sol in conformitate cu ORGH.GEN.145 din Regulamentul cu
privire la stabilirea cerintelor pentru furnizarea in conditii de siguranta a serviciilor
de deservire la sol, pentru intreprinderile care le furnizeaza, precum si
responsabilitatile autoritdtilor nationale de supraveghere, ciatre AAC. Programul
de pregatire privind bunurile periculoase face obiectul aprobarii in conformitate
cu ORO.GEN.110 lit. (§).”;

1.2.14.2. la punctul CAT.POL.MAB.105, litera (b) subpunctul 1 va avea
urmatorul cuprins:

,1. verificd integritatea datelor rezultate pentru a se asigura ca datele se
incadreaza in limitele prevazute de AFM sau in limitele prevazute de manualul de
operatiuni, daca acestea din urma sunt mai restrictive; si”;
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1.2.14.3. dupa punctul CAT.POL.MAB.105, Sectiunea a 3-a ,,Masa si
centrajul”, Capitolul 1 ,AERONAVE MOTORIZATE”, se completeaza cu
punctul CAT.POL.MAB.110 cu urmatorul cuprins:

,,CAT.POL.MAB.110 Procesul de control al incarcaturii

Operatorul trebuie sa instituie si sa implementeze un proces de control al
incarcaturii si procedurile asociate, care trebuie incluse in manualul de
operatiuni.”;

1.2.15. anexa nr. 5:

1.2.15.1. la punctul SPA.GEN.100, litera (a) va avea urmatorul cuprins:

»(@) AAC este autoritatea competentd pentru eliberarea unei aprobari
specifice pentru:

1. operatorii comerciali de avioane sau elicoptere, care isi au sediul principal
de activitate in Republica Moldova;

2. operatorii necomerciali de avioane sau elicoptere, daca Republica
Moldova este statul in care isi are sediul principal de activitate sau isi are resedinta
operatorul;

3. un operator IAM de aeronave cu capacitate VTOL (VCA), autoritatea din
statul membru 1n care operatorul isi are sediul principal de activitate sau in care 1si
are resedinta.”;

1.2.15.2. la punctul SPA.LVO.100 SUBPARTEA E OPERATIUNI iN
CONDITII DE VIZIBILITATE REDUSA (LVO) SI OPERATIUNI CU
CREDITE OPERATIONALE, dupd cuvantul ,,Operatorul” se completeaza cu
cuvintele ,,de avioane sau elicoptere”;

1.2.15.3. la punctul SPA.DG.100 SUBPARTEA G TRANSPORTUL
BUNURILOR PERICULOASE, textul ,,si nr. 8 (Partea SPO)” se substituie cu
textul ,, , nr. 8 (Partea SPO) si nr. 9 (Partea IAM)”;

1.2.154. dupa punctul SPA.PINS-VFR.100 SUBPARTEA N
APROPIERI DE SI PLECARI DE LA UN PUNCT iN SPATIU CU
ELICOPTERE, iN CONDITIILE UNOR MINIME VFR REDUSE (PINS-
VFR), se completeaza cu SUBPARTEA O cu urmatorul cuprins:

,OUBPARTEA O
OPERATIUNI PENTRU SERVICII MEDICALE DE URGENTA
CU AERONAVE VTOL CU PILOT LA BORD (VEMS)

SPA.VEMS.100 Operatiuni pentru servicii medicale de urgenta cu
aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (VEMYS)

(a) Operatorul IAM efectueaza operatiuni pentru servicii medicale de
urgenta cu aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (VEMS) numai daca a
primit o aprobare din partea autoritatii competente pentru astfel de operatiuni.
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(b) Pentru a obtine o astfel de aprobare din partea autoritatii competente,
operatorul 1AM trebuie:

1. sd detind un AOC in conformitate cu anexa nr. 3 (partea ORO);

2. sa desfasoare operatiuni in conformitate cu cerintele relevante din
anexa nr. 9 (partea IAM); si

3. sa demonstreze autoritatii competente conformitatea cu cerintele din
prezenta subparte.

(c) Operatorul IAM utilizeaza vertiporturi adecvate pentru baza sa de
operare VEMS si pentru unitatile spitalicesti, cu exceptia cazului in care
autoritatea competenta a aprobat utilizarea unei zone de interes public (PIS) intr-
o0 unitate spitaliceasca.

(d) Operatorul IAM poate utiliza locuri de operare adecvate in scopul
misiunilor VEMS sau al zborurilor de pregatire VEMS, luand in considerare:

1. cerintele privind performanta aeronavei, aplicabile la decolare si
aterizare;

2. caracteristicile locului de operare, inclusiv dimensiunile, obstacolele si
starea suprafetei;

3. separarea in siguranta a aeronavelor cu capacitate VTOL (VCA) de
persoanele de la sol; si

4. protectia vietii private, protectia datelor, raspunderea, asigurarea,
securitatea si cerintele de protectie a mediului.

SPA.VEMS.110 Cerinte referitoare la echipamente pentru operatiuni
VEMS

(a) Instalarea pe o aeronavd cu capacitate VITOL (VCA) a tuturor
echipamentelor medicale specifice si orice modificari ulterioare aduse respectivei
instaldri si, dacd este cazul, operarea acesteia trebuie sa fie aprobate in
conformitate cu Regulamentul privind stabilirea cerintelor si procedurilor
administrative de certificare pentru navigabilitate si mediu sau declaratia de
conformitate a aeronavelor si a produselor, pieselor si echipamentelor aferente,
precum si cerintele referitoare la capacitatea organizatiilor de proiectare si
productie, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 91/2024.

(b) Pentru zborurile VFR pe timp de zi deasupra unor rute sau zone pe care
se navigheaza dupd repere vizuale terestre, VCA trebuie sa fie echipata cu
instrumente care sa afiseze pozitia proprie a aeronavei si obstacolele pe un ecran
cu harta mobild. Harta si baza (bazele) de date privind obstacolele trebuie sa fie
actualizate.

(c) Pentru zborurile VFR pe timp de zi, VCA trebuie sa fie echipata cu un
mijloc de masurare si de afisare a atitudinii si a directiei stabilizate sau cu alte
instrumente echivalente, vizibile de cétre pilot, pentru a atenua dezorientarea
pilotului in cazul unor repere vizuale insuficiente.

(d) Orice VCA utilizata in misiunile VEMS trebuie sd fie echipatd cu
Instrumente cu capacitate de iesire ADS-B.
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(e) Instrumentele si echipamentele necesare in temeiul lit. (d) se certifica in
conformitate cu cerintele de navigabilitate aplicabile.

(f) Operatorul IAM se asigurd ca toate informatiile relevante sunt
documentate in lista echipamentului minim (MEL).

SPA.VEMS.115 Comunicatii

In plus fatd de cerintele pentru instrumente si echipamente, care sunt
aplicabile VCA in configuratia cu pilot la bord, VCA utilizate la zborurile VEMS
trebuie sa dispuna de echipamente de comunicatii capabile sa asigure comunicarea
bidirectionala cu organizatia pentru care se efectueaza zborul VEMS si, daca este
posibil, capabile sa comunice cu personalul serviciilor de urgenta de la sol aflat la
locul operatiunii.

SPA.VEMS.120 Minimele de vizibilitate si de distanta fata de nori

Minimele pentru faza de trimitere in operatiune si pentru faza de zbor pe
ruti ale zborului VEMS sunt cele stabilite in conformitate cu SERA.5001. in cazul
in care, in timpul fazei de zbor pe ruta, conditiile meteorologice scad sub minimele
aplicabile, VCA certificate pentru zboruri numai in conditii VFR pe timp de zi
aterizeaza cat mai curand posibil sau se intorc la baza VEMS.

SPA.VEMS.125 Cerinte referitoare la performante pentru operatiuni
VEMS

VCA utilizate pentru operatiuni VEMS se opereaza in conformitate cu
cerintele de performanta aplicabile stabilite la UAM.POL.VCA.100.

SPA.VEMS.130 Cerinte privind echipajul

(@) Selectie: operatorul 1AM stabileste criterii de selectie a membrilor
echipajului de zbor pentru operatiunile VEMS, tinand cont de experienta lor
anterioara.

(b) Pregédtirea operationald: membrii echipajului trebuie sa finalizeze cu
succes pregatirea operationala in conformitate cu procedurile VEMS cuprinse in
manualul de operatiuni.

(c)Componenta echipajului:

1. zbor pe timp de zi: componenta minima a echipajului la momentul
trimiterii in operatiune pentru un zbor VEMS in conditii VFR pe timp de zi este
de doi piloti sau de un pilot si un membru al echipajului tehnic VEMS. Dupa
aterizarea la locul de operare VEMS, zborurile ulterioare pot fi efectuate doar de
un pilot:

(1) daca este nevoie de articole medicale suplimentare, de
alimentare/incarcare a bateriei sau de repozitionare in timp ce membrul echipajului
tehnic VEMS ofera asistentd medicala la sol; sau

(i1) dacd membrul personalului tehnic al VEMS ofera asistentd medicala
pacientului medical in zbor sau in timpul transportului cu un alt vehicul,
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2. operatorul IAM asigura mentinerea continuitatii conceptului de echipaj
pe intreaga duratd a misiunii VEMS.

(d) Pregatirea si verificarea echipajului de zbor si echipajului tehnic:

1. pregatirea si verificarea sunt efectuate de personal calificat in mod
corespunzator, in conformitate cu o programa inclusa in manualul de operatiuni si
aprobata de autoritatea competenta;

2. membrii echipajului:

(i) toate elementele relevante ale programului de pregatire a echipajului
imbunatatesc cunostintele echipajului cu privire la mediul de lucru si
echipamentele VEMS, imbunatatesc coordonarea echipajului si includ masuri de
reducere la minimum a riscurilor asociate tranzitului pe rutad in conditii de
vizibilitate redusa, selectarea locurilor de operare VEMS si profilurile de apropiere
si plecare;

(if) masurile mentionate la subpct. (i) sunt evaluate pe parcursul ambelor
tipuri de verificari de mai jos:

A. verificari ale competentei VMC pe timp de zi;

B. verificari in zbor de linie;

(iif) componentele VEMS ale verificarilor competentei si ale verificarilor in
zbor de linie mentionate la subpct. (ii) au o perioada de valabilitate de sase si,
respectiv, de 12 luni.

SPA.VEMS.135 Informarea pasagerilor cu pregitire medicala si a altor
membri ai personalului

(a) Pasageri cu pregitire medicala. Inainte de orice zbor VEMS sau de orice
serie de zboruri VEMS, pasagerii cu pregatire medicala trebuie sa fie informati
pentru a se asigura faptul ca sunt familiarizati cu mediul de lucru si echipamentele
VEMS, ca pot manevra echipamentele de urgenta de la bord si ca pot lua parte la
proceduri de intrare si iesire normale si de urgenta.

(b) Personalul serviciilor de urgenti de la sol. In cazul in care se recurge la
angajarea de personal al serviciilor de urgenta la sol, operatorul IAM ia toate
masurile necesare pentru a se asigura cd acest personal este familiarizat cu mediul
de lucru si cu echipamentele VEMS, precum si cu riscurile asociate operatiunilor
la sol pe un loc de operare VEMS.

(c) Pacienti. Fara a aduce atingere UAM.OP.MVCA.170 (Partea IAM) din
anexa nr. 9, se organizeaza o sesiune de informare numai daca starea de sanatate
a pacientului face posibil acest lucru.

SPA.VEMS.140 Informatii, proceduri si documentatie

(a) Operatorul IAM evalueaza, atenueaza si reduce la minimum riscurile
asociate mediului VEMS ca parte a procesului sau de analiza si gestionare a
riscurilor. Operatorul IAM 1si descrie masurile de atenuare, inclusiv procedurile
operationale, in manualul de operatiuni.
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(b) Operatorul IAM se asigura ca pilotul comandant (PIC) evalueaza
riscurile specifice asociate unui anumit zbor VEMS.

(c) Organizatiei pentru care se efectueaza operatiuni VEMS i se pun la
dispozitie extrase relevante din manualul de operatiuni.

SPA.VEMS.145 Mijloace disponibile la baza de operare VEMS

(a) Daca membrilor echipajului li se cere sa fie in perioada de rezerva, cu
un timp de reactie mai mic de 45 de minute, li se pun la dispozitie spatii adaptate
specifice de cazare 1n apropierea fiecarei baze de operare VEMS.

(b) La fiecare baza de operare VEMS, echipajului de zbor 1 se acorda acces
la mijloace de a obtine informatii despre starea curenta si probabild a vremii si li
se asigurd o legatura de comunicatie adecvata cu unitatile de servicii de trafic
aerian (ATS) corespunzatoare. Se pun la dispozitie mijloacele adecvate pentru
planificarea tuturor sarcinilor aferente.

SPA.VEMS.150 Incircarea/desciircarea de combustibil/incircarea
bateriilor/schimbarea bateriilor in timp ce pasagerii se imbarca, se afla la
bord sau debarca

Procedurile de 1incarcare/descarcare de combustibil/incarcare a
bateriilor/schimb al bateriilor cu unitatile de portanta si de propulsie actionate sau
oprite se efectueazd numai in conformitate cu UAM.OP.MVCA.200 sau
UAM.OP.OP.MVCA.205, dupa caz.

SPA.VEMS.155 Sistemul de urmarire a aeronavelor
Operatorul 1AM instituie si mentine un sistem monitorizat de urmarire a
aeronavelor pentru operatiunile VEMS pe intreaga durata a zborului VEMS.”;

1.2.16. anexanr. 7:

1.2.16.1. punctuINCO.GEN.115 va avea urmatorul cuprins:

,,NCO.GEN.115 Rularea la sol a avioanelor

Un avion sau un autogir este rulat pe suprafata de miscare a unui aerodrom
numai dacad persoana aflatd la comenzi:

(a) este un pilot calificat corespunzator; sau

(b) a fost desemnata de operator si:

1. este calificatd sa ruleze avionul sau autogirul;

2. este calificatda sa foloseasca radiotelefonia daca sunt necesare
radiocomunicatiile;

3. a fost instruitd cu privire la configuratia, rutele, semnele, marcajele si
luminile aerodromului, precum si la semnalele, instructiunile, frazeologia si
procedurile de control al traficului aerian (ATC); si

4. este capabila sa se conformeze standardelor operationale necesare pentru
Miscarea in siguranta a avionului sau a autogirului pe aerodrom.”;
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1.2.16.2. in denumirea punctelor NCO.OP.120, NCO.OP.125,
NCO.OP.155, NCO.OP.175 din SUBPARTEA B PROCEDURI
OPERATIONALE, textul ,,- avioane si elicoptere” se exclude;

1.2.16.3. dupa punctul NCO.OP.206 se completeaza cu punctul
NCO.OP.207 cu urmatorul cuprins:

,NCO.OP.207 Conditii de apropiere si de aterizare — autogire

Inainte de a initia o apropiere in vederea aterizarii, pilotul-comandant
trebuie sa se asigure ca, potrivit informatiilor disponibile, conditiile meteorologice
la aerodrom sau la locul de operare si starea pistei care urmeaza a fi utilizata nu
impiedica efectuarea in conditii de sigurantd a unei apropieri, aterizari sau
apropieri intrerupte.”;

1.2.16.4. dupa punctul NCO.IDE.A.205, titlul Sectiunii a 2-a va avea
urmatorul cuprins:
,»oectiunea a 2-a
Giravioane”;

1.2.16.5. punctul NCO.IDE.H.100:

1.2.16.5.1. la litera (a) subpunctul 4, cuvantul ,elicopter” se substituie cu
cuvantul ,,giravion”;

1.2.16.5.2. la litera (c) subpunctul 2, cuvantul ,,elicopterului” se substituie
cu cuvantul ,,giravionului”.

1.2.16.6. punctul NCO.IDE.H.105 va avea urmatorul cuprins:

,NCO.IDE.H.105 Echipamentul minim de zbor

Nu se initiazd un zbor atunci cand oricare dintre instrumentele,
echipamentele sau functiile giravionului necesare pentru zborul avut in vedere este
nefunctional(a) sau lipseste, cu exceptia cazului in care:

(a) giravionul este operat in conformitate cu MEL, daca aceasta este
stabilita; sau

(b) giravionul dispune de o autorizatie de zbor eliberata in conformitate cu
cerintele de navigabilitate aplicabile.”;

1.2.16.7. la punctele NCO.IDE.H.115, NCO.IDE.H.120,
NCO.IDE.H.135, NCO.IDE.H. 140, NCO.IDE.H.145, NCO.IDE.H.155,
NCO.IDE.H.160, NCO.IDE.H.165, NCO.IDE.H.170, NCO.IDE.H.175,
NCO.IDE.H.180, NCO.IDE.H.185 si NCO.IDE.H.200, ,,cuvantul ,elicopter”,
la orice forma gramaticalda, se substituie cu cuvantul ,.giravion”, la forma
gramaticala corespunzatoare;
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1.2.16.8. la SUBPARTEA E CERINTE SPECIFICE, dupa punctul
NCO.SPEC.170 se completeaza cu punctul NCO.SPEC.172 cu urmatorul
cuprins:

,NCO.SPEC.172 Criterii de performanta si de exploatare — autogire

Atunci cand opereaza un autogir la o inaltime mai mica de 150 m (500 ft)
deasupra unei zone neaglomerate, pentru operatiunile cu autogire care nu au
capacitatea de a-si mentine nivelul de zbor in cazul unei defectiuni a motorului
critic, operatorul trebuie:

(a) sa fi instituit proceduri operationale pentru a reduce la minimum
consecintele unei defectiuni a motorului; si

(b) sa fi informat toti membrii echipajului si specialistii in executarea
anumitor sarcini aflati la bord cu privire la procedurile care trebuie executate in
cazul unei aterizari fortate.”;

1.2.17. se completeaza cu anexa nr. 9 cu urmatorul cuprins:

,,ZAnexanr. 9
la Regulamentul de stabilire a cerintelor
tehnice si a procedurilor administrative

referitoare la operatiunile aeriene

OPERATIUNI DE MOBILITATE AERIANA INOVATOARE
(PARTEA IAM)

SUBPARTEA A
CERINTE GENERALE

IAM.GEN.050 Domeniul de aplicare
Prezenta parte se aplica operatiunilor IAM cu aeronave cu capacitate VTOL
cu pilot la bord (VCA) in conformitate cu VFR pe timp de zi.

TAM.GEN.055 Autoritatea competenta
Autoritatea competenta a operatorului [AM care isi are sediul principal de

activitate pe teritoriul Republicii Moldova, in conformitate cu prevederile Codului
aerian al Republicii Moldova nr. 301/2017, este AAC.

Sectiunea 1
Aeronave cu capacitate VTOL (VCA)

IAM.GEN.VCA.050 Domeniul de aplicare
Prezenta sectiune contine cerinte generale pentru operatiunile cu VCA.

IAM.GEN.VCA.100 Responsabilitatile echipajului
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(@) Pilotii si alti membri ai echipajului sunt responsabili de executarea
corespunzatoare a sarcinilor lor care sunt:

1. legate de siguranta VCA si a ocupantilor acesteia; si

2. specificate in manualul de operatiuni (OM) al operatorului VCA.

(b) Pilotii si alti membri ai echipajului trebuie sa respecte toate cerintele
urmatoare:

1. raporteaza pilotului comandant (PIC), daca nu s-a raportat deja, orice
avarie, defectiune, functionare defectuoasa sau defect despre care considera ca ar
putea afecta navigabilitatea sau operarea in sigurantd a VCA, inclusiv a sistemelor
de urgenta;

2. raporteazd PIC, daca nu s-a raportat deja, orice incident care a pus in
pericol sau ar fi putut pune in pericol siguranta functionarii VCA,;

3. respecta cerintele relevante ale sistemelor de raportare a evenimentelor
stabilite de operator;

4. respecta toate cerintele privind timpul de zbor, timpul de serviciu si
timpul de odihna aplicabile activitatilor sale;

5. nu dezactiveaza si nu opresc inregistratoarele in timpul zborului si nici
nu sterg intentionat inregistrarile acestora.

(c) Pilotii si alti membri ai echipajului nu indeplinesc sarcini legate de
operarea VCA in oricare dintre urmatoarele situatii:

1. se afla sub influenta unor substante psihoactive sau sunt inapti din cauza
unei vatamari corporale, a oboselii, a actiunii unor medicamente, a unei boli sau
in alte cazuri similare;

2. nu indeplinesc cerintele medicale aplicabile;

3. au 1ndoieli cu privire la propria capacitate de a-si indeplini sarcinile
atribuite;

4. stiu sau suspecteazd cd suferd de oboseala, astfel cum se mentioneaza in
Codul aerian al Republicii Moldova nr. 301/2017, sau se simt inapti in alt mod,
intr-o masura in care poate fi periclitata siguranta zborului.

TAM.GEN.VCA.105 Responsabilitatile pilotului comandant (PIC)

(a) Pe langa respectarea IAM.GEN.VCA.100, PIC trebuie, de indata ce isi
asuma functiile de comanda la postul desemnat si pana cand preda functiile de
comanda sau paraseste postul desemnat la sfarsitul zborului, s respecte toate
cerintele urmatoare:

1. raspunde de siguranta tuturor membrilor echipajului, a pasagerilor si a
marfurilor aflate la bordul VCA;

2. este responsabil de functionarea si siguranta VCA atunci cand unitatile
de portanta si de propulsie sunt actionate;

3. raspunde de initierea, continuarea, incheierea sau devierea unui zbor din
motive de siguranta;
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4. are autoritatea de a da toate comenzile si de a intreprinde toate masurile
adecvate in scopul asigurarii sigurantei VCA si a persoanelor si/sau bunurilor
transportate in VCA;

5. se asigura ca toti pasagerii sunt informati cu privire la amplasarea iesirilor
de urgenta, precum si la amplasarea si modul de utilizare a echipamentelor de
siguranta si de urgenta relevante, dupa caz;

6. se asigura ca toti pasagerii sunt informati cu privire la momentul si la
modul de comunicare cu membrul (membrii) echipajului de zbor in timpul
zborului;

7. se asigura ca toate procedurile operationale si listele de verificare sunt
respectate in conformitate cu manualul de operatiuni (OM) al operatorului VCA;

8. nu permite niciunui membru al echipajului sa desfasoare alte activitati in
timpul fazelor critice de zbor, cu exceptia sarcinilor necesare pentru exploatarea
in sigurantd a VCA;

9. se asigura ca inregistratoarele nu sunt dezactivate si nici oprite in timpul
zborului si ca inregistrarile acestora nu sunt sterse intentionat;

10. decide daca accepta sau nu o VCA care prezinta elemente inutilizabile
permise de lista derogarilor de configuratie VCA (CDL) sau lista echipamentului
minim (MEL) si de jurnalul tehnic al VCA,

11. se asigurd cd inspectia premergatoare zborului a fost efectuatd in
conformitate cu cerintele aplicabile de continuitate a navigabilitatii;

12. se asigura ca echipamentul de urgenta relevant ramane usor accesibil in
vederea unei folosiri imediate;

13. inregistreaza, la incheierea zborului, in conformitate cu cerintele
sistemului de evidentd a continuitatii navigabilitatii, datele de utilizare si toate
defectele cunoscute sau suspectate ale VCA pentru a asigura siguranta continua a
zborului.

(b) Intr-o situatie de urgenti care impune luarea unei decizii si actiunea
imediata, PIC intreprinde orice masura pe care o considera necesara in conditiile
date. In aceste cazuri, PIC se poate abate de la norme, proceduri si metode
operationale n interesul sigurantei.

(¢) PIC raporteaza, de indatd ce poate face acest lucru, unitatii
corespunzatoare de servicii de trafic aerian (ATS) orice conditii meteorologice sau
conditii de zbor periculoase intdlnite pe durata zborului care ar putea afecta
siguranta altor operatiuni VCA.

IAM.GEN.VCA.110 Autoritatea pilotului comandant

Operatorul IAM intreprinde toate masurile rezonabile pentru a se asigura ca
toate persoanele de la bordul VCA se supun comenzilor legitime date de PIC in
scopul garantarii sigurantei VCA si a persoanelor sau a bunurilor materiale
transportate.

IAM.GEN.VCA.120 Limba comuna
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Operatorul IAM se asigura ca toti membrii echipajului pot comunica intre
el intr-o limbd comuna.

IAM.GEN.VCA.130 Actionarea unitatilor de portanta si de propulsie
Unitatile de portanta si de propulsie ale VCA sunt actionate numai in scopul
zborului de catre un pilot calificat aflat la comenzile VCA.

IAM.GEN.VCA.140 Dispozitive electronice portabile (PED)

Operatorul IAM nu permite niciunei persoane sa utilizeze la bordul unei
aeronave un PED care poate afecta negativ performantele sistemelor si
echipamentelor VCA si intreprinde toate masurile rezonabile pentru a preveni o
astfel de utilizare.

IAM.GEN.VCA.141 Utilizarea documentatiei de zbor in format
electronic (EFB)

(a) Atunci cand se utilizeaza EFB la bordul unei aeronave, operatorul IAM
se asigurda ca EFB nu afecteaza negativ performantele sistemelor sau ale
echipamentelor VCA si nici capacitatea membrului echipajului de zbor de a
opera VCA.

(b) Operatorul IAM utilizeaza o aplicatic EFB de tip B numai in cazul in
care respectiva aplicatie este aprobata in conformitate cu subpartea M din anexa
nr. 5 (partea SPA).

IAM.GEN.VCA.145 Informatii privind echipamentele de urgenta si
de supravietuire transportate la bordul VCA

Operatorul IAM are permanent la dispozitie liste cu informatii privind
echipamentele de urgenta si de supravietuire de la bordul tuturor VCA-urilor sale
pentru comunicarea imediata catre centrele de coordonare a actiunilor de cdutare
si salvare (RCC).

IAM.GEN.VCA.155 Transportul armelor si munitiei de razboi
Operatorul IAM nu acceptd arme de razboi si nici munitii de razboi pentru
transportul aerian in VCA.

IAM.GEN.VCA.160 Transportul armelor si munitiei sportive

Operatorul IAM nu accepta arme sportive pentru transportul aerian in VCA
decat in cazul 1n care:

1. pot fi depozitate in VCA intr-un loc inaccesibil pasagerilor pe durata
zborului; si

2. toatd munitia este descarcata si transportata separat de armele sportive.

TAM.GEN.VCA.165 Metoda de transport al persoanelor
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Operatorul IAM 1ia toate masurile rezonabile pentru a se asigura cd nicio
persoand nu este localizata, pe durata zborului, in nicio parte a VCA care nu este
proiectatd sau desemnatd pentru primirea/gazduirea persoanelor, cu exceptia
cazului 1n care o persoana intreprinde o actiune necesard pentru siguranta VCA
sau pentru siguranta oricarei persoane, oricarui animal sau oricaror bunuri
transportate in VCA.

IAM.GEN.VCA.170 Substante psihoactive

(a) Operatorul IAM ia toate masurile rezonabile pentru a se asigura ca nu se
permite accesul si nici prezenta la bordul unei VCA a oricarei persoane aflate sub
influenta substantelor psihoactive in masura in care poate fi periclitatd siguranta
VCA sau a ocupantilor acesteia.

(b) Operatorul IAM elaboreaza si implementeaza o politica si proceduri
obiective, transparente si nediscriminatorii privind prevenirea si depistarea
utilizarii necorespunzatoare a substantelor psihoactive de catre piloti si de catre
alti membri ai personalului sensibil din punctul de vedere al sigurantei aflati sub
controlul direct al operatorului IAM, pentru a se asigura ca siguranta VCA si a
ocupantilor sai nu este periclitata.

(c) In cazul in care pilotii sau alti membri ai personalului sensibil din punctul
de vedere al sigurantei sunt testati pozitiv la substante psihoactive, operatorul 1AM
informeaza autoritatea sa competentd si autoritatea responsabild de piloti si
personalul in cauza.

IAM.GEN.VCA.175 Periclitarea sigurantei

(a) Operatorul IAM ia toate masurile rezonabile pentru a se asigura ca nicio
persoana nu actioneaza sau nu omite sa actioneze, din imprudenta, intentionat sau
din neglijenta, astfel incat:

1. sa pericliteze siguranta VCA sau siguranta persoanelor de la bordul VCA;
Sau

2. sd cauzeze sau sa permitd ca VCA sa pericliteze persoane sau bunuri
materiale.

(b) Operatorul IAM se asigurd ca pilotii sunt supusi unei evaludri
psihologice inainte de inceperea operatiunilor de zbor in urmatoarele scopuri:

1. identificarea caracteristicilor psihologice si a adecvarii pilotilor in ceea
ce priveste mediul lor de lucru; si

2. reducerea probabilitatii ca pilotii sa intervind negativ in operarea in
conditii de siguranta a VCA.

IAM.GEN.VCA.176 Programul de sprijin adresat pilotilor

(a) Operatorul IAM permite, faciliteaza si asigurd accesul la un program de
sprijin proactiv si nepunitiv care va asista si va sprijini pilotii in ceea ce priveste
recunoasterea, combaterea si depasirea oricarei probleme care le-ar putea afecta
negativ abilitatea de a-si exercita in siguranta privilegiile acordate prin licente.
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(b) Fara a aduce atingere dreptului aplicabil al Uniunii privind protectia
persoanelor fizice in ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal si
libera circulatie a acestor date, protectia confidentialitatii datelor cu caracter
personal constituie o conditie prealabild pentru un program de sprijin eficace
adresat pilotilor.

IAM.GEN.VCA.185 Informatii pastrate la sol

(a) Operatorul IAM se asigura ca, pe durata fiecarui zbor sau a fiecarei serii
de zboruri, informatiile relevante pentru zborul sau seria de zboruri si adecvate
pentru tipul de operatiune:

1. sunt pastrate la sol; si

2. sunt tinute pana cand au fost copiate in locul unde vor fi arhivate; sau, in
cazul in care acest lucru nu este posibil;

3. sunt transportate intr-un container ignifug in VCA.

(b) Informatiile mentionate la lit. (a) includ toate elementele urmatoare:

1. o copie dupa planul operational de zbor;

2. copii ale partii (partilor) relevante din evidentele continuitatii
navigabilitatii aeronavei,

3. documentatia NOTAM specifica rutei, daca a fost editata in mod special
de catre operatorul [AM;

4. documentatia privind masa si centrajul;

5. notificarea incarcaturilor speciale.

IAM.GEN.VCA.190 Furnizarea de documente si inregistrari

La cererea unei persoane autorizate de o autoritate, PIC trebuie sa ii prezinte
acesteia, intr-o perioada rezonabila de timp de la primirea cererii, documentele
care trebuie pastrate la bord, in format electronic sau pe hartie.

IAM.GEN.VCA.195 Conservarea, producerea, protectia si utilizarea
inregistrarilor inregistratoarelor

(a) In urma unui accident, a unui incident grav sau a unui eveniment
identificat de autoritatea responsabila de investigatie, operatorul IAM pastreaza
datele inregistrate in original ale inregistratorului, tinute in VCA in conformitate
cu capitolul D din prezenta anexa, timp de 60 de zile sau pana la emiterea unei alte
Instructiuni de catre autoritatea responsabila de investigatie.

(b) Operatorul IAM efectueaza verificari operationale si evaluari ale
inregistrarilor pentru a asigura buna functionare continua a inregistratorului.

(c) Operatorul IAM se asigurd ca sunt pastrate inregistrarile parametrilor de
zbor care trebuie inregistrati pe un inregistrator. In scopul testirii si intretinerii
inregistratorului, se poate sterge panda la 1 ord din materialul cel mai vechi
inregistrat la momentul testarii.
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(d) Operatorul IAM trebuie sa pastreze si sa tind la zi documentatia care
contine informatiile necesare pentru transformarea datelor de zbor neprelucrate in
parametri de zbor exprimati prin unitati operabile.

(e) Operatorul IAM pune la dispozitie orice inregistrare a unui inregistrator,
care a fost pastrata, daca autoritatea competenta decide astfel.

(f) Fara a aduce atingere prevederilor Legii nr. 213/2021 cu privire la
investigarea accidentelor si incidentelor in transporturi si Legii nr. 195/2024
privind protectia datelor cu caracter personal:

1. cu exceptia asigurarii bunei functiondri a unui inregistrator, inregistrarile
audio nu se divulga si nici nu se utilizeaza decat daca sunt indeplinite toate
conditiile urmatoare:

(1) exista o procedura referitoare la tratarea acestor inregistrari audio si a
transcrierii lor;

(i) toti pilotii si intregul personal de intretinere implicat si-au dat acordul in
prealabil;

(ii1) aceste inregistrari audio sunt utilizate numai pentru mentinerea sau
imbunatatirea sigurantei;

2. atunci cand inspecteaza inregistrarile audio ale unui inregistrator pentru
a asigura buna functionare a acestuia, operatorul IAM protejeaza confidentialitatea
inregistrarilor audio respective si se asigura ca acestea nu sunt divulgate si nici
utilizate in alte scopuri decat pentru asigurarea bunei functionari a
inregistratorului;

3. parametrii de zbor inregistrati de un inregistrator de zbor nu se folosesc
in alte scopuri decat pentru investigarea unui accident sau a unui incident a carui
raportare este obligatorie, cu exceptia cazurilor in care aceste inregistrari
indeplinesc una dintre conditiile urmatoare:

(1) sunt folosite de operatorul IAM exclusiv in scopuri de navigabilitate sau
de intretinere;

(i) sunt anonimizate;

(111) sunt divulgate in cadrul unor proceduri securizate;

4. cu exceptia cazului in care se asigura buna functionare a unui
inregistrator, imaginile inregistrate ale compartimentului echipajului de zbor nu se
divulga si nici nu se utilizeaza decdt daca sunt indeplinite toate conditiile
urmatoare:

(1) exista o procedura referitoare la tratarea acestor inregistrari de imagini;

(i) toti pilotii si intregul personal de intretinere implicat si-au dat acordul in
prealabil;

(iii) aceste inregistrari de imagini sunt utilizate numai pentru mentinerea sau
imbunatatirea sigurantei;

5. cand imaginile compartimentului echipajului de zbor, inregistrate de un
inregistrator, sunt inspectate pentru a se asigura buna functionare a respectivului
inregistrator, atunci:
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(i) aceste imagini nu sunt divulgate si nici utilizate in alte scopuri decat
pentru a asigura buna functionare a inregistratorului;

(i1) daca exista probabilitatea ca in imagini sa fie vizibile parti ale corpului
pilotilor sau pasagerilor, operatorul trebuie sa asigure confidentialitatea acestor
Imagini.

IAM.GEN.VCA.200 Transportul de marfuri periculoase in temeiul
unei aprobari specifice

(a) Transportul aerian de marfuri periculoase se efectueaza cel putin in
conformitate cu anexa nr. 18 la Conventia privind aviatia civild internationala,
semnata la Chicago la 7 decembrie 1944, ratificata prin Hotararea Parlamentului
nr. 97/1994 (denumita in continuare — Convengia de la Chicago) si cu
instructiunile tehnice aplicabile (TI).

(b) Operatorul IAM trebuie sa fie autorizat pentru transportul aerian de
marfuri periculoase ca incarcaturd in conformitate cu subpartea G din anexa nr. 5
(partea SPA).

(c) Operatorul IAM instituie proceduri care sa asigure luarea tuturor
masurilor rezonabile pentru prevenirea transportului neintentionat de bunuri
periculoase nedeclarate sau declarate gresit la bord.

(d) Operatorul IAM se asigura ca intregul personal, inclusiv personalul
tertilor, implicat in acceptarea, manipularea, incarcarea si descarcarea marfurilor
este informat cu privire la aprobarea operationala si la limitarile operatorului in
ceea ce priveste transportul aerian de marfuri periculoase si ca acestui personal i
se furnizeaza informatiile necesare care sa 11 permitd sa isi indeplineasca
responsabilitatile, conform cerintelor TI.

(e) Operatorul IAM se asigura, in conformitate cu TI, ca pasagerilor 1i se
furnizeaza informatii cu privire la transportul de marfuri periculoase la bord.

(f) Operatorul IAM trebuie sa raporteze, in conformitate cu TI, fara
intarziere AAC si autoritdtii corespunzdtoare a statului in care a avut loc
evenimentul in cazul in care:

1. se produc orice accidente sau incidente care implica marfuri periculoase;

2. se descopera bunuri periculoase nedeclarate sau declarate gresit in
incarcatura sau posta; sau

3. se gasesc bunuri periculoase care sunt transportate de pasageri sau de
membri ai echipajului sau se afla in bagajele acestora, in conformitate cu
partea 8 din TI.

(g) Operatorul IAM se asigura ca la punctele de acceptare a incarcaturii sunt
disponibile afise care ofera informatii despre transportul bunurilor periculoase,
conform prevederilor din T1.

TAM.GEN.VCA.205 Transportul de marfuri periculoase fara o
aprobare specifica
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(a) Transportul aerian de marfuri periculoase se efectueaza cel putin in
conformitate cu anexa nr. 18 la Conventia de la Chicago si cu TI.

(b) Operatorii transporta marfuri periculoase la bordul VCA fara aprobarea
specifica prevazutd in subpartea G din anexa nr. 5 (partea SPA) daca:

1. nu fac obiectul TI in conformitate cu partea 1 a acesteia; sau

2. sunt transportate de pasageri sau echipajul sau se afla in bagaje, in
conformitate cu partea 8 din TI.

(c) Operatorii IAM care nu sunt autorizati in conformitate cu subpartea G
din anexa nr. 5 (partea SPA) stabilesc un program de pregatire in domeniul
marfurilor periculoase care indeplineste cerintele din anexa nr. 18 la Conventia de
la Chicago si din T1 aplicabile.

(d) Operatorul IAM se asigurd ca pasagerii sunt informati in legaturd cu
transportul marfurilor periculoase in conformitate cu instructiunile tehnice.

(e) Operatorul IAM instituie proceduri care sa asigure luarea tuturor
masurilor rezonabile pentru prevenirea transportului neintentionat de marfuri
periculoase nedeclarate la bord.

(f) Operatorul IAM trebuie sd raporteze, in conformitate cu TI, farda
intarziere AAC si autoritdtii corespunzdtoare a statului in care a avut loc
evenimentul in cazul in care:

1. se produc orice accidente sau incidente care implica marfuri periculoase;

2. se descopera bunuri periculoase nedeclarate in incarcatura sau posta; sau

3. se gasesc bunuri periculoase care sunt transportate de pasageri sau de

membri ai echipajului sau se afla in bagajele acestora, in conformitate cu partea 8
din TI.

Sectiunea a 2-a
Aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (MVCA)

IAM.GEN.MVCA.050 Domeniul de aplicare
Prezenta sectiune stabileste cerinte suplimentare pentru operatiunile |AM
cu aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (MVCA).

TIAM.GEN.MVCA.135 Admiterea in compartimentul echipajului de
zbor

(a) Operatorul IAM se asigura ca nicio persoand, alta decat pilotul desemnat
pentru un zbor, nu este admisa sau transportatd in compartimentul echipajului de
zbor, cu exceptia cazului in care persoana respectiva este:

1. un membru operativ de echipaj;

2. un reprezentant al autoritatii competente sau al autoritatii de inspectie, in
cazul in care acest lucru este necesar pentru indeplinirea sarcinilor sale oficiale;
Sau

3. autorizata si transportatd in conformitate cu OM al operatorului.

(b) Pilotul comandant se asigura ca:
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1. accesul in compartimentul echipajului de zbor nu distrage atentia si/sau
nu Tmpiedica efectuarea zborului; si

2. toate persoanele transportate in compartimentul echipajului de zbor sunt
familiarizate cu procedurile de siguranta relevante.

(c) Pilotul comandant ia decizia finald privind accesul in compartimentul
echipajului de zbor din VCA.

IAM.GEN.MVCA.180 Documente, manuale si informatii care trebuie
pastrate la bord pe durata fiecarui zbor

(a) Urmatoarele documente, manuale si informatii, pe hartie sau in format
digital, trebuie sa fie transportate cu o VCA pe durata fiecarui zbor si trebuie sa
fie usor accesibile in scopul inspectiei:

1. manualul de zbor al aeronavei (AFM) sau un document/documente
echivalent(e);

2. certificatul de inmatriculare original al aeronavei;

3. certificatul de navigabilitate (CofA) in original,;

4. certificatul de zgomot, inclusiv o traducere in limba engleza, in cazul in
care a fost furnizatd de autoritatea care este responsabila de eliberarea certificatului
de zgomot;

5. copia conforma cu originalul a certificatului de operator aerian (AOC),
inclusiv traducerea in limba engleza, daca AOC a fost emis intr-o altd limba;

6. specificatiile de operare relevante pentru tipul de acronava, eliberate in
conformitate cu AOC, inclusiv o traducere in limba engleza, in cazul in care
specificatiile de operare au fost emise in alta limba;

7. licenta statiilor radio ale aeronavei in original, daca este cazul;

8. certificatul (certificatele) de asigurare de raspundere civila fata de terti;

9. jurnalul de bord sau un document echivalent pentru aeronava,

10. evidentele privind continuitatea navigabilitatii, dupa caz;

11. detaliile planului de zbor ATS depus, daca este cazul;

12. hartile aeronautice actualizate si corespunzatoare pentru ruta zborului
propus si pentru toate rutele pe care este rezonabil sa se prevada cd poate fi deviat
zborul;

13. procedurile si informatiile privind semnalele vizuale care trebuie
utilizate de aeronava interceptoare si de acronava interceptata;

14. informatiile privind serviciile de cautare si salvare pentru zona zborului
avut in vedere, care trebuie sa fie usor accesibile in aeronava;

15. partile in vigoare ale OM relevante pentru sarcinile pilotilor, care trebuie
sa fie usor accesibile respectivilor piloti;

16. MEL;

17. avizele corespunzatoare catre navigatori (NOTAM) si documentatia de
informare privind serviciile de informare aeronautica (AIS);

18. informatiile meteorologice corespunzatoare;

19. manifestul incarcaturii si/sau lista de pasageri;
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20. documentatia privind masa si centrajul;

21. planul de zbor operational, atunci cand este necesar;

22. notificarea categoriilor speciale de pasageri (SCP), daca este cazul; si

23. orice altd documentatie care poate fi relevanta pentru zbor sau care este
solicitata de statele interesate de zbor.

(b) Documentele, manualele si informatiile transportate la bord cu ocazia
fiecarui zbor trebuie sa fie accesibile persoanelor autorizate, utilizabile si fiabile.

(c) Fara a aduce atingere dispozitiilor de la lit. (a), in cazul pierderii sau
furtului documentelor indicate la lit. (a) subpct. 2-8, se permite continuarea
exploatarii pana cand zborul ajunge la destinatie sau intr-un loc in care se pot
furniza documente inlocuitoare.

IAM.GEN.MVCA.181 Documente si informatii care nu pot fi tinute la
bord

Fara a aduce atingere IAM.GEN.MVCA.180, in cazul operatiunilor IAM in
conformitate cu VFR pe timp de zi, al decolarii si aterizarii la acelasi vertiport in
termen de 24 de ore sau al ramanerii intr-o zona apropiatd specificata in OM,
urmatoarele documente si informatii pot fi pastrate la vertiport in loc sa fie luate
la bord cu ocazia fiecdrui zbor:

1. certificatul de zgomot;

2. licenta statiilor radio ale aeronavei,

3. jurnalul de bord sau un document echivalent;

4. evidentele privind continuitatea navigabilitatii;

5. avizele catre navigatori (NOTAM) si documentatia de informare privind
serviciile de informare aeronautica (AIS);

6. informatiile meteorologice;

7. notificarea categoriilor speciale de pasageri (SCP), daca este cazul; si

8. documentatia privind masa si centrajul.

SUBPARTEAB
PROCEDURI OPERATIONALE

Sectiunea 1
Aeronave cu capacitate VTOL (VCA)

UAM.OP.VCA.050 Domeniul de aplicare
Prezenta sectiune stabileste cerintele pentru operatiunile IAM cu aeronave
cu capacitate VTOL (VCA).

UAM.OP.VCA.101 Verificarea si calajul altimetric
(a) Operatorul 1AM stabileste proceduri pentru verificarea altimetrelor
inainte de fiecare plecare.
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(b) Operatorul IAM stabileste proceduri pentru calajul altimetric pentru
toate fazele de zbor, tinand seama de procedurile stabilite de statul vertiportului
sau de statul spatiului aerian parcurs, daca este cazul.

UAM.OP.VCA.125 Rularea la sol si miscarea la sol

(@) Operatorul 1AM stabileste proceduri standard si exceptionale pentru
rularea VCA (aeriana si la sol) si pentru miscarea VCA la sol, pentru a asigura
functionarea 1n conditii de siguranta a VCA la vertiport, la locatia prevazuta pentru
deviere sau la locul de operare VEMS. In special, operatorul IAM ia in considerare
riscul de coliziune intre o VCA in rulare sau o VCA in miscare si o altd aeronava
sau alte obiecte, precum si riscul de vatamare corporald a personalului de la sol.
Procedurile operatorului IAM trebuie coordonate cu operatorul vertiportului, al
locatiei prevazute pentru deviere sau al locului de operare, dupa caz.

(b) VCA se ruleaza pe suprafata de miscare a unui vertiport, a locatiei
prevazute pentru deviere sau a locului de operare VEMS:

1. de catre un pilot calificat corespunzator la comenzile VCA; sau

2. in cazul rularii la sol fara pasageri in alt scop decat decolarea, de catre o
persoand aflatd la comenzile VCA, desemnatd de operatorul IAM, dupd ce a
beneficiat de pregatire si a primit instructiuni adecvate.

(c) Operatorul IAM se asigura ca miscarea la sol a unei VCA pe suprafata
de miscare a unui vertiport, a unei locatii prevazute pentru deviere sau a unui loc
de operare VEMS este efectuata sau supravegheata de personal care a beneficiat
de pregatire si a primit instructiuni adecvate.

UAM.OP.VCA.130 Proceduri de reducere a zgomotului

(@) La elaborarea procedurilor operationale, operatorul IAM ia in
considerare necesitatea de a reduce la minimum efectul zgomotului si orice
proceduri publicate de reducere a zgomotului.

(b) Trebuie ca procedurile operatorului IAM:

1. sa asigure prioritatea sigurantei in raport cu reducerea zgomotului; i

2.s5a fie simple si sa se poatd implementa in sigurantd, fara a mari
semnificativ volumul de munca al echipajului de zbor pe durata fazelor critice ale
zborului.

UAM.OP.VCA.135 Rute si zone de operare

(a) Operatorul 1AM se asigura ca operatiunile se desfasoara numai pe rute
sau in zone pentru care:

1. sunt puse la dispozitie instalatii spatiale, instalatii si servicii la sol, precum
si servicii meteorologice, adecvate pentru operatiunea planificata;

2. sunt disponibile vertiporturi, locatii prevazute pentru deviere sau locuri
de operare VEMS adecvate care sa permitd executarea unei aterizari in cazul unei
defectiuni critice pentru performanta (CFP) a VCA;
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3. performantele VCA permit conformarea cu cerintele privind altitudinea
minima de zbor;

4. echipamentele VCA indeplinesc cerintele minime pentru operatiunea
prevazuta; si

5. sunt disponibile harti si planuri adecvate.

(b) Operatorul IAM se asigura ca operatiunile se desfasoara in conformitate
Cu orice restrictii specificate de autoritatea competenta pentru rutele sau zonele de
operare.

UAM.OP.VCA.145 Stabilirea altitudinilor minime de zbor

(a) Pentru toate segmentele de ruta care urmeaza sa fie parcurse, operatorul
|AM stabileste:

1. altitudinile minime de zbor care asigura distanta verticala necesard fata
de sol si de obstacole, tinand seama de cerintele relevante din subpartea C a
prezentei anexe si de minimele stabilite de statul in care are loc operatiunea; si

2. 0 metoda prin care pilotul determina altitudinile mentionate la subpct. 1.

(b) Metoda de stabilire a altitudinilor minime de zbor trebuie sa fie aprobata
de autoritatea competenta.

(c) Atunci cand altitudinile minime de zbor stabilite de operatorul IAM sunt
diferite de cele stabilite de statul in care are loc operatiunea, se aplica valorile cele
mai mari,

UAM.OP.VCA.190 Schema de combustibil/energie — generalitati

(@) Operatorul 1AM stabileste, implementeaza si mentine o schema de
combustibil/energie care cuprinde politici si proceduri pentru:

1. planificarea combustibilului/energiei si replanificarea
combustibilului/energiei in timpul zborului;

2. selectarea vertiporturilor, a locatiilor prevazute pentru deviere sau a
locurilor de operare VEMS; si

3. gestionarea combustibilului/energiei in timpul zborului.

(b) Schema de combustibil/energie trebuie:

1. sa fie adecvata pentru operatiunea avuta in vedere; si

2. sa corespunda capacitatii operatorului IAM de a-i sprijini implementarea.

(c) Schema de combustibil/energie trebuie inclusda in manualul de
operatiuni.

(d) Schema de combustibil/energie si orice modificare a acesteia necesita
aprobarea prealabila a autoritatii competente.

UAM.OP.VCA.191 Schema de combustibil/energie — planificarea
combustibilului/energiei si replanificarea combustibilului/energiei in timpul
zborului

Operatorul IAM se asigura ca:
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(a) VCA transporta o cantitate suficientd de combustibil/energie utilizabil(d)
si de rezerve pentru a finaliza zborul planificat in conditii de siguranta si pentru a
permite devieri de la operatiunea planificata;

(b) cantitatea planificata de combustibil/energie utilizabil(d) pentru zborul
avut in vedere se bazeaza pe toate elementele urmatoare:

1. datele privind consumul de combustibil/energie furnizate in AFM sau
datele actuale specifice aeronavei derivate dintr-un sistem de monitorizare a
consumului de combustibil/energie;

2. conditiile in care urmeaza sa fie efectuat zborul, inclusiv, dar fard a se
limita la:

(i) performanta necesara pentru zborul avut in vedere catre destinatie,
inclusiv vertiporturi, locatii prevazute pentru deviere sau locuri de operare,
selectate de-a lungul rutei;

(if) masele anticipate;

(iii)) NOTAM;

(iv) conditiile meteorologice preconizate;

(v) efectele elementelor de intretinere amanate in conformitate cu MEL a
operatorului IAM si/sau ale derogarilor de configuratie in conformitate cu CDL a
operatorului |AM;

(vi) rutele preconizate pentru plecare si pentru sosire si intarzierile
anticipate;

3. eficienta si capacitatea dispozitivelor de stocare a energiei pentru
conditiile de operare planificate, ludnd in considerare degradarea respectivelor
dispozitive de stocare a energiei, dupa caz;

(c) calculul, efectuat finaintea zborului, al combustibilului/energiei
utilizabil(e) si al rezervelor de combustibil/energie utilizabil(e) pentru un zbor
include:

1. combustibilul/energia pentru rularea la sol, care trebuie sa nu fie sub
cantitatea preconizata a fi utilizata inainte de decolare;

2. combustibilul/energia pentru zborul pe rutd, care trebuie sa fie cantitatea
de combustibil/energie necesard pentru a permite aeronavei sa zboare de la
decolare sau de la punctul de replanificare in timpul zborului pana la aterizarea la
vertiportul de destinatie, la locatia prevazuta pentru deviere sau la locul de operare,
tinand seama de conditiile de operare de la lit. (b) subpct. 2;

3. rezerva operationala de combustibil/energie, care trebuie sa fie cantitatea
de combustibil/energie necesara pentru a compensa o serie de factori neprevazuti
care ar putea influenta consumul de combustibil/energie pana la vertiportul de
destinatie, locatia prevazuta pentru deviere sau locul de operare;

4. rezerva finala de combustibil/energie care se determind pe baza tuturor
elementelor urmatoare:

(1) o duratd reprezentativa prevazuta in AFM pentru efectuarea unei
manevre go-around de la un punct de decizie pentru aterizare (LDP) si inapoi la
respectivul LDP, tinand seama de performanta minima certificata (CMP) a VCA;
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(i1) o estimare prudenta a conditiilor ambientale, din punctul de vedere al
consumului de combustibil/energie;

(iif) o configuratie/viteza corespunzatoare pentru a efectua procedurile de
go-around si de apropiere;

(iv) o estimare prudenta a consumului de combustibil/energie;

5. combustibil/energie suplimentar(a), care trebuie sa fie cantitatea de
combustibil/energie care sa permitda VCA sa efectueze o aterizare in conditii de
siguranta la un vertiport, la o locatie prevazuta pentru deviere sau la un loc de
operare, selectat de-a lungul rutei, tinaind seama de CMP a VCA 1n orice punct al
rutei; acest combustibil/aceastd energie suplimentar(d) este necesar(a) numai in
cazul 1n care cantitatea de combustibil/energie calculatad in conformitate cu lit. (C)
subpct. 2-3 nu este suficienta pentru o astfel de eventualitate;

6. combustibilul/energia suplimentar(ad) pentru a tine seama de
constrangerile operationale specifice sau de intarzierile anticipate; si

7. combustibilul/energia discretionar(a), daca este solicitat(a) de PIC;

(d) in cazul in care un zbor trebuie sa continue de-a lungul unei rute sau
catre un vertiport de destinatie, 0 locatie prevazuta pentru deviere sau un alt loc de
operare decat cel planificat initial, procedurile de replanificare in timpul zborului
pentru calcularea combustibilului/energiei utilizabil(e) necesare le includ pe cele
mentionate la lit. (b) subpct. 2 si la lit. (c) subpct. 2-6.

UAM.OP.VCA.195 Schema de combustibil/energie — Gestionarea
combustibilului/energiei in timpul zborului

(a) Operatorul IAM trebuie sd instituie proceduri si politici prin care sa se
asigure ca in timpul zborului sunt efectuate verificari ale combustibilului/energiei
si gestionarea combustibilului/energiei.

(b) PIC monitorizeaza cantitatea de combustibil/energie utilizabil(d)
ramas(a) in VCA pentru a se asigura ca acesta(aceasta) este protejat(a) si nu este
mai mic(d) decat cea de combustibil/energie necesar(d) pentru a ajunge la
vertiportul de destinatie, la locatia prevazuta pentru deviere sau locul de operare
VEMS selectat(a) unde se poate efectua o aterizare in conditii de siguranta.

(¢) In cazul in care o modificare a autorizirii pentru continuarea zborului la
un anumit vertiport, la o anumita locatie prevazuta pentru deviere sau la un anumit
loc de operare VEMS pe care PIC s-a angajat sa aterizeze poate duce la aterizarea
cu mai putin decat rezerva finala de combustibil/energie planificata, acesta trebuie
sa anunte controlul traficului aerian (ATC) ca exista o situatie de
,,combustibil/energie minim(a)” declarand ,, MINIMUM FUEL”.

(d) PIC trebuie sa declare o situatie de ,,urgenta de combustibil/energie” prin
difuzarea mesajului ,MAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL” atunci cand
cantitatea de combustibil/energie utilizabil(d) calculata a fi disponibila la
aterizarea la cel mai apropiat vertiport, locatie prevazuta pentru deviere sau loc de
operare VEMS unde se poate efectua o aterizare in conditii de siguranta este mai
mica decat rezerva finala de combustibil/energie planificata.
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UAM.OP.VCA.210 Piloti la posturile alocate

(a) In timpul decolarii si aterizarii, pilotul care trebuie si fie de serviciu se
afla la postul alocat.

(b) In toate celelalte faze ale zborului, pilotul care trebuie si fie de serviciu
ramane la postul alocat, cu exceptia cazului in care absenta este necesara pentru
indeplinirea sarcinilor legate de operatiune sau pentru nevoi fiziologice. In cazul
in care absenta este necesara din motivele mentionate mai sus, comanda VCA se
preda unui alt pilot calificat corespunzator.

(c) In toate fazele zborului, pilotul care trebuie si fie de serviciu trebuie sa
ramana vigilent. In cazul in care pilotul constati o lipsa de vigilentd, se iau
contramasuri adecvate.

UAM.OP.VCA.245 Conditii meteorologice

Operatorul IAM se asigura ca aeronava este operata in limitele de operare
meteorologice pentru care este certificatd si tinand seama de conditiile
meteorologice actuale si prognozate pentru intreaga durata a zborului.

UAM.OP.VCA.250 Gheata si alti contaminanti — proceduri la sol

(a) Operatorul IAM instituie proceduri care trebuie urmate in cazul in care
sunt necesare tratamente de dejivrare si antijivraj la sol si inspectii conexe ale VCA
pentru a permite operarea acesteia in conditii de siguranta.

(b) PIC incepe decolarea numai in cazul in care VCA este liberd de orice
depunere care i-ar putea afecta negativ performanta sau controlabilitatea in
conformitate cu AFM.

UAM.OP.VCA.255 Gheata si alti contaminanti — proceduri in zbor

(a) Operatorul IAM instituie proceduri pentru zboruri desfasurate in conditii
probabile sau certe de jivraj.

(b) PIC nu incepe zborul si nici nu zboara intentionat in conditii de jivraj
probabile sau certe decat in cazul in care VCA este certificata si echipata pentru a
opera in astfel de conditii.

(c) Daca jivrajul real depaseste intensitatea pentru care aeronava este
certificata sau daca o aeronava necertificata pentru zbor in conditii cunoscute de
jivraj se confruntd cu conditii de jivraj, PIC pardseste fara intarziere zona cu
conditii de jivraj, declarand, daca este necesar, o urgenta la ATS.

UAM.OP.VCA.260 Cantitatea de lubrifiant

Dupa caz, PIC nu initiaza un zbor si nici nu il continua in eventualitatea unei
replanificari in timpul zborului decat dupa ce s-a asigurat de faptul ca VCA are la
bord cel putin cantitatea planificata lubrifiant utilizabil pentru a incheia zborul in
siguranta, luand in considerare conditiile de operare prevazute.
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UAM.OP.VCA.265 Conditii de decolare

Inainte de a initia decolarea, PIC trebuie si se asigure ci:

(a) conditiile meteorologice la vertiport, in locatia prevazuta pentru deviere
sau la locul de operare VEMS si starea suprafetei de decolare care urmeaza a fi
utilizatd nu vor impiedica PIC sa efectueze decolarea si plecarea in conditii de
siguranta si

(b) vor fi respectate minimele de operare stabilite pentru vertiport, locatia
prevazuta pentru deviere sau locul de operare VEMS, dupa caz.

UAM.OP.VCA.270 Altitudinile minime de zbor

PIC nu zboara sub altitudinile minime de zbor specificate, cu exceptia
urmatoarelor cazuri:

(a) acest lucru este necesar pentru decolare sau aterizare; sau

(b) coborarea se face in conformitate cu procedurile aprobate de autoritatea
competenta.

UAM.OP.VCA.275 Simularea situatiilor anormale sau de urgenta in
zbor

Atunci cand transportd pasageri sau bunuri, PIC nu simuleaza situatii
anormale sau de urgenta care necesita aplicarea unor proceduri anormale sau de
urgenta.

UAM.OP.VCA.290 Detectarea apropierii de sol sau de obstacole

In cazul in care PIC sau un sistem de avertizare privind apropierea fati de
sol sau fata de obstacole detecteaza proximitatea nejustificatda fata de sol si/sau
obstacole situate orizontal in raport cu VCA, PIC ia imediat masuri corective
pentru a stabili conditii sigure de zbor.

UAM.OP.VCA.300 Conditii de apropiere si aterizare

Inainte de a initia 0 operatiune de apropiere, PIC trebuie sa se asigure ci:

(a) conditiile meteorologice la vertiport, in locatia prevazuta pentru deviere
sau la locul de operare VEMS nu vor impiedica PIC sa efectueze o apropiere, o
aterizare sau o manevra go-around in conditii de sigurantd, avand in vedere
informatiile privind performanta cuprinse in manualul de operatiuni (OM); si

(b) trebuie respectate minimele de operare pentru vertiport stabilite sau
minimele de vizibilitate si distanta fata de nori pentru zborurile efectuate in
conformitate cu VFR pe timp de zi.

UAM.OP.VCA.315 Orele de zbor - raportare
Operatorul IAM trebuie sa puna la dispozitia autoritatii competente numarul
orelor de zbor pentru fiecare VCA exploatata pe parcursul anului precedent.

Sectiunea a 2-a
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Aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (MVCA)

UAM.OP.MVCA.050 Domeniul de aplicare
Prezenta sectiune stabileste cerinte suplimentare pentru operatiunile |AM
cu aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (MVCA).

UAM.OP.MVCA.100 Utilizarea serviciilor de trafic aerian (ATS)

Operatorul IAM se asigura ca:

(a) se utilizeaza ATS corespunzatoare spatiului aerian in care se desfasoara
operatiunea si regulilor aeriene aplicabile, ori de cate ori sunt disponibile;

(b) instructiunile operationale in timpul zborului care presupun o modificare
a planului de zbor ATS sunt coordonate cu unitatea ATS corespunzdtoare Tnainte
de transmiterea catre o VCA;

(c) sistemele de servicii de cautare si salvare pot fi mentinute ori de cate ori
utilizarea ATS in spatiul aerian in care se desfisoard operatiunea nu este
obligatorie pentru zborurile VFR pe timp de zi;

(d) pentru operatiunile din spatiul aerian desemnat de autoritatea
competenta ca spatiu aerian U-space si care nu beneficiaza de servicii de control
al traficului aerian (ATC) de catre un furnizor de servicii de navigatie aeriana
(ANSP), trebuie sa se asigure cd VCA este permanent vizibila electronic pentru
furnizorii de servicii U-space.

UAM.OP. MVCA.107 Vertiportul adecvat si locatia previazuta pentru
deviere adecvata

(a) Operatorul IAM utilizeaza vertiporturi adecvate pentru operatiunile sale
normale si pentru devierea de la ruta planificata, dupa caz.

(b) Fara a aduce atingere lit. (a), operatorul IAM poate utiliza una sau mai
multe locatii prevazute pentru deviere adecvate in timpul zborului pentru a devia
de la ruta planificata, dupa caz.

(c) Un vertiport este considerat adecvat dacd, la momentul preconizat al
utilizarii:

1. este compatibil cu dimensiunile si greutatea VCA,

2. este compatibil cu caile de apropiere si de plecare pentru VCA,;

3. furnizeaza servicii de salvare si de stingere a incendiilor (RFFS) si alte
servicii si facilitati necesare pentru operatiunea avuta in vedere; si

4. este disponibil.

(d) O locatie prevazuta pentru deviere este considerata adecvata in cazul in
care, la momentul preconizat al utilizarii:

1. caracteristicile sale, inclusiv dimensiunile, obstacolele si starea
suprafetei, sunt compatibile cu VCA si permit aterizarea in conformitate cu un
profil de aterizare aprobat;

2. poate fi atinsd in cadrul CMP al VCA tinand seama de limitarile legate
de vant;
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3. are un nivel acceptabil de protectie RFFS;
4. este verificatd in prealabil; si
5. este disponibila.

UAM.OP.MVCA.111 Minimele de vizibilitate si de distanta fata de
nori — zboruri VFR

(a) Operatorul IAM stabileste minimele de vizibilitate si de distanta fata de
nori pentru zborurile care urmeaza si fie efectuate in conformitate cu VFR pe timp
de zi. Aceste minime nu trebuie sa fie mai mici decat cele specificate la
SERA.5001 din Cerintele tehnice ,,Specificatii esentiale privind regulile aerului”
CT-SERA, aprobate prin Ordinul directorului AAC nr. 39/GEN/2025, pentru clasa
de spatiu aerian in care se efectueaza zborul, cu exceptia cazului in care se permite
efectuarea de zboruri VFR speciale.

(b) Daca este necesar, operatorul IAM poate specifica in OM conditii
suplimentare pentru aplicabilitatea unor astfel de minime, luand in considerare
factori precum acoperirea radio, terenul, natura amplasamentelor, conditiile de
zbor si capacitatea ATS.

(c) Zborurile se efectueaza in contact vizual cu suprafata.

UAM.OP.MVCA.127 Decolarea si aterizarea — zboruri VFR pe timp de zi

(a) Atunci cand efectueaza un zbor in conformitate cu VFR pe timp de zi,
PIC nu trebuie sa decoleze sau sa aterizeze la un vertiport sau la o locatie prevazuta
pentru deviere decat in cazul in care conditiile meteorologice raportate la
respectivul vertiport sau in respectiva locatie prevazuta pentru deviere sunt egale
sau superioare celor specificate la punctul SERA.5001 sau la punctul SERA.5005
din Cerintele Tehnice ,,Specificatii esentiale privind regulile aerului” CT-SERA,
aprobate prin Ordinul directorului AAC nr. 39/GEN/2025, pentru clasa de spatiu
aerian in care se efectueaza zborul.

(b) Atunci cand conditiile meteorologice raportate sunt inferioare celor
necesare pentru decolare, se incepe o decolare numai in cazul in care PIC poate
stabili cd minimele de vizibilitate si de distanta fata de nori de-a lungul zonei de
decolare sunt egale sau superioare minimelor necesare.

(c) Atunci cand nu sunt disponibile conditii meteorologice raportate, se
incepe o decolare numai in cazul in care PIC poate stabili cd minimele de
vizibilitate si de distanta fata de nori de-a lungul zonei de decolare sunt egale sau
superioare minimelor necesare.

UAM.OP.MVCA.155 Transportul categoriilor speciale de pasageri
(SCP)

(a) SCP sunt transportati la bord in conditii care sa asigure siguranta VCA
sl a ocupantilor acesteia in conformitate cu procedurile instituite de operatorul VCA.

(b) SCP nu primesc si nici nu ocupa locuri care permit accesul direct la
iesirile de urgenta sau in care prezenta lor ar putea:
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1. impiedica membrii echipajului sa isi execute sarcinile;

2. obstructiona accesul la echipamentele de urgenta; sau

3. impiedica evacuarea de urgenta a pasagerilor.

(c) PIC trebuie informat 1n prealabil daca la bord urmeaza sa fie transportati
SCP.

UAM.OP.MVCA.160 Depozitarea bagajelor si a marfurilor

Operatorul IAM instituie proceduri pentru a se asigura ca:

(a) in compartimentul pentru pasageri sunt admise numai bagajele care pot
fi depozitate in mod corespunzator si in siguranta; si

(b) toate bagajele si marfurile aflate la bordul acronavei, care, daca s-ar
deplasa de la locul lor, ar putea produce vatamari corporale sau daune ori ar putea
sa blocheze coridoarele de trecere si iesirile, sunt depozitate astfel incat sa se
prevind deplasarea lor.

UAM.OP.MVCA.165 Locurile pasagerilor

In ceea ce priveste posibila evacuare de urgents, operatorul IAM trebuie si
stabileascad proceduri pentru locurile pe scaune ale pasagerilor pentru a se asigura
ca acestia sunt asezati acolo unde vor fi n masura sa asiste evacuarea si sa nu o
impiedice.

UAM.OP.MVCA.170 Informarea pasagerilor

Operatorul IAM trebuie sa se asigure ca:

(a) pasagerii primesc informari si asista la demonstratii de siguranta intr-un
mod care sa faciliteze executarea procedurilor aplicabile in caz de urgenta; si

(b) pasagerilor li se pune la dispozitie un material cu informatii de siguranta,
care cuprinde instructiuni sub forma de pictograme care indica modul de folosire
a echipamentelor de urgenta si amplasarea iesirilor de urgenta pe care pasagerii le-
ar putea folosi.

UAM.OP.MVCA.175 Pregatirea zborului

(a) Se intocmeste un plan de zbor operational (OFP) pentru fiecare zbor avut
in vedere, tinand seama de spatiul aerian in care urmeaza sa se desfasoare zborul
si de regulile aplicabile ale aerului, de performantele aeronavei, de limitarile de
operare si de conditiile relevante preconizate de-a lungul rutei de zbor si la
vertiport sau la locatia prevazuta pentru deviere care urmeaza sa fie utilizate.

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

1. pot fi respectate toate elementele prevazute in Codul aerian, cu privire la
navigabilitatea si inmatricularea aeronavelor, instrumentelor si echipamentelor,
masa si centrajul, amplasarea centrului de greutate (CG), bagaje si marfuri, precum
si limitarile de operare ale aeronavei;

2. acronava este exploatata in conditii care nu contravin cerintelor din lista
derogarilor de configuratie (CDL);
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3. sunt disponibile acele parti din manualul de operatiuni (OM) care sunt
necesare pentru desfasurarea zborului planificat;

4. documentele, informatiile suplimentare si formularele care trebuie sa fie
disponibile conform IAM.GEN.MVCA.180 se afla la bord, cu exceptia cazului in
care este permisa pastrarea lor la sol in conformitate cu IAM.GEN.MVCA.181;

5. sunt disponibile versiuni actualizate ale hartilor, planurilor si
documentatiei asociate sau date echivalente pentru operatiunile cu aeronava avute
in vedere, inclusiv orice deviere care ar putea sa apara;

6. instalatiile spatiale, instalatiile si serviciile la sol necesare pentru zborul
planificat sunt disponibile si adecvate;

7. cerintele aplicabile specificate in OM 1in ceea ce priveste
combustibilul/energia, lubrifiantii, oxigenul, altitudinile minime de zbor,
minimele de operare pentru vertiport, minimele de vizibilitate si de distanta fata
de nori pentru zborurile VFR pe timp de zi si selectarea vertiporturilor si a
locatiilor prevazute pentru deviere adecvate pot fi respectate pentru zborul
planificat;

8. rezervat;

9. orice limitari operationale suplimentare pot fi respectate;

10. incarcatura transportata este distribuitd si asigurata corespunzator;

11. a fost aprobat un plan de zbor adresat serviciului de trafic aerian (ATS)
si a fost acordata autorizarea de zbor in conformitate cu regulile aplicabile ale
aerului si pentru clasa (clasele) de spatiu aerian in care se va desfasura operatiunea.

UAM.OP.MVCA.177 Prezentarea unui plan de zbor adresat serviciilor
de trafic aerian (ATS)

(a) Operatorul IAM transmite un plan de zbor ATS in conformitate cu
regulile aplicabile ale aerului pentru clasa (clasele) de spatiu aerian in care se va
desfasura operatiunea.

(b) Daca prezentarea unui plan de zbor ATS nu este impusa de regulile
aplicabile ale aerului pentru clasa (clasele) de spatiu aerian in care se va desfasura
operatiunea, operatorul IAM se asigura ca sunt depuse informatii adecvate la
unitatea ATS corespunzdtoare pentru a permite, dacd este necesar, activarea
serviciilor de alarmare.

(c) In cazul in care este necesard prezentarea unui plan de zbor ATS, dar
este imposibild transmiterea acestuia de la locul unde incepe operatiunea, planul
de zbor ATS se transmite cat mai curand posibil dupa decolare de cétre PIC sau
de catre operatorul IAM.

UAM.OP.MVCA.192 Schema de combustibil/energie — selectarea
vertiporturilor si a locatiilor previazute pentru deviere

(a) PIC selecteaza si specifica in planul de zbor operational si, daca este
necesar, in planul de zbor ATS, pentru operatiuni normale, inclusiv pregatirea, si
in scopul devierii de la ruta:



66

1. cel putin doua optiuni de aterizare in conditii de siguranta la destinatie,
care pot fi atinse din punctul de angajare in aterizare; si

2. unul sau mai multe vertiporturi sau locatii prevazute pentru deviere pentru
a asigura aterizarea in conditii de siguranta in cazul in care este necesara o deviere
in urma unei CFP in orice moment al zborului.

(b) In scopul selectirii vertiporturilor si a locatiilor prevazute pentru deviere
in conformitate cu litera (a), PIC analizeaza daca:

1. conditiile meteorologice reale si prognozate indica faptul ca, la momentul
estimat de utilizare, conditiile la vertiporturile si in locatiile prevazute pentru
deviere selectate vor fi la nivelul sau peste nivelul minimelor aplicabile stabilite
in conformitate cu UAM.OP.MVCA.111;

2. CMP al VCA permite debarcarea in conditii de siguranta in vertiporturile
sau la locatiile prevazute pentru deviere selectate;

3. sunt detinute toate aprobarile operationale suplimentare necesare.

(c) PIC aplica marje de sigurantd adecvate planificarii zborurilor pentru a
lua in considerare posibila deteriorare a conditiilor meteorologice la ora estimata
de aterizare in comparatie cu prognozele disponibile.

UAM.OP.MVCA.193 Optiuni de aterizare in conditii de siguranta la
destinatie

PIC se angajeaza sa aterizeze la una dintre optiunile de aterizare in conditii
de siguranta in conformitate cu UAM.OP.MVCA.192, atunci cand evaluarea
actuala a conditiilor meteorologice, a conditiilor de trafic si a altor conditii
operationale indica faptul ca se poate efectua o aterizare in conditii de siguranta la
locul de aterizare prevazut, la ora estimata de utilizare.

UAM.OP.MVCA.200 Realimentarea sau extragerea combustibilului
unei VCA in regim special

(a) Realimentarea sau extragerea combustibilului in regim special se
efectueazd numai in cazul in care operatorul [AM:

1. a elaborat proceduri standard de operare pe baza unei evaluari a riscurilor;
sl

2. a instituit un program de formare pentru personalul sau implicat in astfel
de operatiuni.

(b) Realimentarea sau extragerea combustibilului in regim special se aplica
in cazul:

1. realimentarii cu unitatile de portanta si de propulsie pornite;

2. realimentarii/extragerii combustibilului pe durata imbarcarii, a debarcarii
sau in timp ce pasagerii se afla la bord; si

3. realimentarii/extragerii combustibilului de tip fractiune larga.

(¢) Procedurile de realimentare cu unitatile de portanta si de propulsie
pornite si orice modificare a acestor proceduri necesita aprobarea prealabila a
autoritatii competente.
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UAM.OP.MVCA.205 Incircarea sau schimbarea bateriilor VCA in
timp ce pasagerii se imbarca, se afla la bord sau debarca

(a) Incircarea sau schimbarea bateriilor VCA in timpul imbarcarii, al
prezentei la bord sau al debarcarii pasagerilor se efectueaza numai daca operatorul
IAM:

1. a elaborat proceduri standard de operare pe baza unei evaluari a riscurilor;
si

2. a instituit un program de formare pentru personalul sau implicat in astfel
de operatiuni.

UAM.OP.MVCA.216 Folosirea castii

(a) Fiecare pilot care trebuie sa fie prezent la postul sau alocat poartd o casca
cu microfon sau un dispozitiv echivalent. Casca se foloseste ca dispozitiv principal
pentru comunicatiile vocale cu unitatile ATS.

(b) Pozitia microfonului sau a dispozitivului echivalent in carlinga trebuie
sa permita utilizarea acestuia pentru radiocomunicatii bidirectionale atunci cand
VCA ruleaza prin propulsie proprie si ori de cate ori PIC considera necesar.

UAM.OP.MVCA.220 Mijloace de asistenta pentru evacuarea de
urgenti

Operatorul 1AM stabileste proceduri prin care sa se asigure ca, inainte de
rularea la sol sau de miscarea la sol, inainte de decolare si aterizare si atunci cand
este sigur si posibil, se armeaza toate mijloacele de asistenta pentru evacuarea de
urgenta care se declanseaza automat.

UAM.OP.MVCA.225 Scaune, centuri de siguranta si sisteme de
retinere

(a) Piloti: In timpul decoldrii si aterizarii si ori de céte ori PIC considera ca
este necesar din motive de siguranta, fiecare pilot este asigurat corespunzator cu
toate centurile de siguranta si sistemele de retinere prevazute.

(b) Pasageri:

1. Inainte de decolare si aterizare si in timpul rulirii la sol sau al miscarii la
sol, precum si ori de cate ori se considera necesar din motive de siguranta, PIC
trebuie s se asigure ca fiecare pasager aflat la bord este asezat pe locul sau si are
centura de siguranta sau sistemul de retinere cuplat corespunzator.

2. Operatorul IAM trebuie sd dispuna ca ocuparea unui scaun al aeronavei
de catre mai mult de o persoana sa fie permisa numai pe anumite scaune. PIC se
asigurd ca ocuparea unui scaun de catre mai mult de o persoana este permisa numai
pentru un adult si un copil de varstd mica, acesta din urma fiind asigurat
corespunzator cu o centurd suplimentara ventrala sau cu alt dispozitiv de siguranta.

UAM.OP.MVCA.230 Asigurarea compartimentului pentru pasageri
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(a) Operatorul IAM trebuie sa instituie proceduri prin care sa asigure ca,
inainte de rularea la sol sau miscarea la sol, decolare si aterizare, toate iesirile si
caile de evacuare sunt libere.

(b) PIC se asigura ca, inainte de decolare si aterizare si ori de cate ori se
considera necesar din motive de siguranta, toate echipamentele si bagajele sunt
depozitate si asigurate corespunzator.

UAM.OP.MVCA.235 Veste de salvare

Operatorul IAM stabileste proceduri pentru a se asigura ca, la operarea unei
VCA deasupra apei, durata zborului si conditiile care urmeaza sa fie intalnite in
timpul zborului sunt luate in considerare in mod corespunzator atunci cand se
decide daca toti ocupantii acronavei trebuie sa poarte veste de salvare.

UAM.OP.MVCA.240 Fumatul la bord
PIC nu permite niciodata fumatul la bord.

UAM.OP.MVCA.245 Conditii meteorologice

(@) PIC:

1. initiaza zborul sau

2. daca este cazul, continua zborul dincolo de punctul de la care se aplica un
plan de zbor ATS revizuit in cazul unei replanificari in timpul zborului; sau

3. continua zborul catre vertiportul de destinatie planificat numai in cazul in
care rapoartele meteorologice actuale sau o combinatie a rapoartelor si a
prognozelor actuale indica faptul ca conditiile meteorologice preconizate la
vertiportul de plecare, de-a lungul rutei de zbor si la vertiportul de destinatie, la
momentul sosirii, sunt conforme cu minimele planificate stabilite in conformitate
cu UAM.OP sau superioare acestora, in conformitate cu MVCA.111.

UAM.OP.MVCA.285 Utilizarea oxigenului suplimentar

PIC se asigura ca toti pilotii implicati in Indeplinirea sarcinilor esentiale
pentru operarea in siguranta a VCA in timpul zborului utilizeazd permanent oxigen
suplimentar ori de cate ori altitudinea cabinei depaseste 10 000 ft mai mult de
30 de minute si ori de cate ori altitudinea cabinei depaseste 13 000 ft.

UAM.OP.MVCA.295 Utilizarea sistemului de evitare a coliziunii in
zbor (ACAS)

Atunci cand ACAS este instalat si in stare de functiune, operatorul IAM
stabileste proceduri operationale si programe de pregatire astfel incat echipajul de
zbor sd fie pregatit in mod corespunzator pentru evitarea coliziunilor si sa fie
calificat pentru utilizarea de echipamente ACAS IlI.

SUBPARTEA C
PERFORMANTELE SI LIMITARILE DE OPERARE
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ALE AERONAVELOR CU CAPACITATE VTOL (VCA)

UAM.POL.VCA.050 Domeniul de aplicare
Prezenta subparte stabileste cerintele de performanta si limitarile de operare
pentru operatiunile IAM cu aeronave cu capacitate VTOL (VCA).

UAM.POL.VCA.100 Tipul de operatiune
VCA se opereaza in conformitate cu cerintele de performanta aplicabile
pentru tipul de operatiune care urmeaza sa fie efectuata.

UAM.POL.VCA.105 Date privind performanta aeronavelor cu
capacitate VTOL (VCA)

VCA este operata in conformitate cu datele privind performanta certificate
si cu limitarile continute In AFM.

UAM.POL.VCA.110 Cerinte generale de performanta

(a) Masa VCA:

1. la inceputul decolarii; sau

2. 1n eventualitatea unei replanificari in timpul zborului la punctul de la care
se aplicd planul de zbor operational revizuit, nu trebuie sa fie mai mare decat masa
la care pot fi respectate cerintele prezentei subparti pentru zborul care trebuie
efectuat, ludndu-se in calcul reducerile prevazute ale masei pe parcursul zborului
si largarea combustibilului, dupa caz.

(b) Datele de performanta aprobate cuprinse in AFM sunt folosite pentru a
determina conformitatea cu cerintele prezentei subparti, completate, dupa caz, cu
alte date prevazute in cerintele relevante. Operatorul IAM trebuie sd specifice
astfel de alte date in manualul de operatiuni (MO). La aplicarea factorilor prevazuti
in prezenta subparte, se considera ca orice factori operationali deja Tncorporati in
datele privind performanta continute in AFM evita dubla aplicare a factorilor.

(c) Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu cerintele prezentei
subparti, se 1au in considerare urmatorii parametri:

1. masa VCA;

2. configuratia VCA,

3. conditiile de mediu, in special:

(1) altitudinea densimetrica;

(11) vantul:

A. cu exceptia cazurilor prevazute la lit. (C), pentru decolare, traiectoria de
decolare si aterizare, corectia pentru vant nu trebuie sa fie mai mare de 50 % din
orice componenta raportatd a unui vant constant de fatd de minimum 5 noduri;

B. atunci cand decolarea si aterizarea cu o componenta a vantului de coada
este permisda in AFM si in toate cazurile pentru traiectoria de decolare, corectia
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pentru vantul de coada nu trebuie sa fie mai mica de 150 % din componenta
raportata a vantului;

C. atunci cand echipamentele precise de madasurare a vantului permit
masurarea exactd a vitezei vantului in punctul decolarii si aterizarii, componente
ale vantului care depasesc 50 % pot fi luate in calcul de catre operatorul IAM, cu
conditia ca acesta sa demonstreze autoritatii competente ca proximitatea FATO si
imbunatatirile aduse acuratetei echipamentului de masurare a vantului oferd un
nivel echivalent de siguranta;

4. tehnici de operare; si

5. operarea oricarui sistem care are un efect advers asupra performantei
VCA.

UAM.POL.VCA.115 Luarea in considerare a obstacolarii

Pentru operatiunile inspre/dinspre zonele de apropiere finala si de decolare
(FATO), operatorul IAM trebuie, in timpul planificarii prealabile zborului si in
scopul calculelor distantei de trecere peste obstacole:

(a) sa 1a in calcul un obstacol localizat dupa FATO, pe traiectoria de
decolare sau pe traiectoria de zbor pentru apropierea intrerupta daca distanta
lateralda a acestuia fatd de cel mai apropiat punct de pe suprafata aflatd sub
traiectoria de zbor planificatd nu este mai mare decat:

1. pentru zborurile care urmeaza sa fie efectuate in conformitate cu VFR:

(1) ,,0,75 x D”;

(i1) plus, cea mai mare valoare dintre ,,0,25 x D” sau,,3 m”;

(iii) precum si 0,10 x distanta DR pentru operatiuni VFR pe timp de zi;

(b) sa ia in calcul un obstacol situat in zona de tranzitie laterala sau de
rezerva pentru decolari utilizdnd o procedura de rezerva sau o procedura de
tranzitie laterald, in cazul in care distanta laterala a acestuia fata de cel mai apropiat
punct de pe suprafata de sub traiectoria de zbor avuta in vedere nu este mai mare
de:

1.,,0,75 x D”;

2. plus, cea mai mare valoare dintre ,,0,25 X D” sau ,,3 m”;

3. plus 0,10 x distanta DR pentru operatiuni VFR pe timp de zi;

(c) sa nu 1a in calcul obstacolele localizate dupa FATO, pe traiectoria de
decolare sau pe traiectoria de apropiere intreruptd dacad distanta laterald a acestora
fata de cel mai apropiat punct de pe suprafata aflatd sub traiectoria de zbor
planificata este mai mare decat 3 x D, pentru operatiunile VFR pe timp de zi, daca
pe parcursul urcdrii se garanteaza cd se obtine precizia de navigatie pe baza
reperelor vizuale corespunzatoare.

UAM.POL.VCA.120 Decolarea

(a) Masa VCA la decolare nu trebuie sa depaseasca masa maxima la
decolare specificatd in AFM pentru procedura sau procedurile certificate de
decolare care urmeaza a fi utilizate.
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(b) Operatorul IAM 1ia in considerare:

1. parametrii corespunzatori de la UAM.POL.VCA.110 lit. (c); si

2. obstacolele identificate in conformitate cu UAM.POL.VCA.115.

(c) In plus, pentru operatiunile cu VCA dintr-o FATO:

1. masa la decolare trebuie sa permita:

(1) posibilitatea intreruperii decoldrii si aterizarii pe FATO in cazul
unei CFP confirmare la sau inainte de punctul de decizie pentru decolare (TDP);

(if) ca distanta necesara pentru decolare intrerupta (RTODRYV) sa nu
depaseasca distanta disponibila pentru decolare intrerupta (RTODAYV); si

(i11) TODRV nu poate depasi TODAV decat daca VCA, cu o CFP
recunoscuta la sau Tnainte de TDP, atunci cand continua decolarea, poate sa treaca
peste toate obstacolele pana la sfarsitul TODRH cu o marja verticald de minimum
10,7 m (35 ft),

2. acea parte a decolarii pand la TDP, inclusiv, se executa in contact vizual
cu suprafata, astfel incat sa poata fi executata o decolare intrerupta in conditii de
siguranta.

(d) Pentru decolarile care utilizeaza o procedura de rezerva sau de tranzitie
laterald, cu o CFP recunoscuta la sau inainte de TDP, toate obstacolele din zona
de rezerva sau de tranzitie laterala trebuie depasite cu o marja adecvata.

UAM.POL.VCA.125 Traiectoria de decolare

(a) De la sfarsitul distantei de decolare necesare pentru VCA (TODRYV), in
urma unei CFP recunoscute la sau dupa punctul de decizie pentru decolare (TDP):

1. masa la decolare trebuie sd fie astfel incat traiectoria de decolare sa
asigure o distanta de trecere verticala, deasupra tuturor obstacolelor situate pe
traiectoria de urcare, de cel putin 10,7 m (35 ft) pentru operatiuni in conditii VFR
pe timp de zi;

2. atunci cand se efectueaza o schimbare de directie mai mare de 15°, se ia
in considerare capacitatea de a mentine gradientul de urcare pentru a respecta
cerintele de trecere peste obstacole in conformitate cu AFM. Aceastd schimbare
de directie nu se initiaza inaintea atingerii inaltimii de 61 m (200 ft) deasupra
suprafetei de decolare decat in cazul in care face parte dintr-o procedura aprobata
din AFM.

(b) Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu lit. (a), parametrii
relevanti de la UAM.POL.VCA.110 lit. (¢) se iau in considerare la vertiport, la
locatia prevazuta pentru deviere sau la locul de operare de plecare.

UAM.POL.VCA.130 Zbor pe ruta

(a) Masa VCA si traiectoria de zbor in toate punctele de-a lungul rutei dupa
0 defectiune critica pentru performanta (CFP), tindind seama de conditiile
meteorologice preconizate pentru zbor, trebuie sa permita respectarea masei VCA
trebuie sa permitd efectuarea de operatiuni la nivelul minim stabilit in conformitate
cu SERA.5005 lit. (f) din Cerintele tehnice ,,Specificatii esentiale privind regulile
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aerului” CT-SERA, aprobate prin Ordinul directorului AAC nr. 39/GEN/2025, si
coborarea de la altitudinea de croaziera pana la punctul de decizie pentru aterizare
(LDP) de deasupra vertiportului, a locatiei prevazute pentru deviere sau a locului
de operare unde se poate efectua aterizarea conform UAM.POL.VCA.135.

(b) Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu lit. (a), se aplica toate
dispozitiile urmatoare:

1. se presupune ca CFP se produce in punctul cel mai critic de-a lungul rutei;

2. se iau 1n calcul efectele vantului asupra traiectoriei de zbor;

3. largarea combustibilului, daca este cazul, se planificd sa fie efectuata
numai in masura in care permite ajungerea la vertiport, la locatia prevazuta pentru
deviere sau la locul de operare cu rezervele de combustibil/energie impuse si
folosind o procedura sigura; si

4, largarea combustibilului, daca este cazul, nu se planifica la o altitudine
mai mica de 300 m (1 000 ft) deasupra solului.

UAM.POL.VCA.135 Aterizarea

(a) Masa de aterizare a VCA la ora estimatd de aterizare nu poate depasi
masa maxima indicatd in AFM pentru procedura certificatd de aterizare care
urmeaza a fi utilizata.

(b) Operatorul IAM 1ia in considerare:

1. parametrii relevanti de la UAM.POL.VCA.110 lit. (c); si

2. obstacolele identificate in conformitate cu UAM.POL.VCA.115.

(¢) In cazul confirmarii unei defectiuni critice pentru performanta (CFP) la
sau Tnainte de punctul de decizie pentru aterizare (LDP), este posibila fie aterizarea
si oprirea pe pista sau in FATO, fie efectuarea unei aterizari intrerupte cu depasirea
tuturor obstacolelor de pe traiectoria de zbor cu o distanta verticald de 10,7 m
(35 ft).

(d) In cazul confirmarii unei CFP in orice punct la sau dupi LDP, este
posibila aterizarea si oprireca pe pista sau in FATO cu depasirea tuturor
obstacolelor de pe traiectoria de apropiere.

UAM.POL.VCA.140 Masa, centrajul si incarcarea

(a) In orice fazi a operdrii, incarcarea, masa si centrul de greutate (CG) ale
VCA trebuie sa respecte limitarile indicate in AFM sau in manualul de operatiuni,
in cazul in care acesta este mai restrictiv.

(b) Operatorul IAM stabileste masa si CG al oricarei aeronave prin cantarire
efectiva inainte de punerea in functiune initiala si apoi la intervale de patru ani, in
cazul In care se folosesc mase individuale ale VCA, sau la intervale de noua ani,
in cazul in care se folosesc masele flotei de aeronave. Efectele cumulate ale
modificarilor si reparatiilor asupra masei si centrajului aeronavei trebuie sa fie
luate 1n considerare si documentate corespunzator. VCA trebuie recantaritd daca
efectul modificarilor asupra masei si centrajului sau nu se cunoaste cu precizie.
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(c) Cantarirea se efectueaza de catre producatorul aeronavei sau de cétre o
organizatie de intretinere aprobata.

(d) Operatorul IAM determind masa tuturor elementelor de operare si a
membrilor echipajului (piloti si daca este cazul, echipajul tehnic), incluse in masa
operationala a VCA goale, prin cantarire efectiva sau prin utilizarea de mase
standard. Influenta pozitiei lor asupra CG al acronavei trebuie sa fie determinata.

(e) Operatorul IAM stabileste masa incarcaturii transportate, inclusiv orice
balast, prin cantarirea efectivd sau prin determinarea masei Incarcaturii
transportate in conformitate cu masele standard ale pasagerilor si, daca este cazul,
ale bagajelor.

(F) Operatorul IAM poate folosi mase standard pentru alte elemente ale
incarcaturii daca demonstreaza autoritatii competente cd aceste elemente au
aceeasi masa sau ca masele lor se incadreaza in tolerantele specificate.

(g) Operatorul IAM determind masa incarcaturii de combustibil si/sau a
unitdtii de stocare a energiei dupa cum urmeaza:

1. pentru incarcédtura de combustibil — folosind densitatea reala sau, in cazul
in care aceasta nu este cunoscuta, densitatea calculata in conformitate cu o metoda
specificata in manualul de operatiuni (OM);

2. pentru unitatea de stocare a energiei — prin cantarire sau prin utilizarea
maselor standard specificate in OM.

(h) Operatorul IAM trebuie sa se asigure ca incarcarea:

1. VCA se efectueaza sub supravegherea personalului calificat; si

2. incarcaturii transportate corespunde datelor utilizate la calculul masei si
centrajului aeronavei.

(1) Operatorul TAM respectd limitele structurale suplimentare, cum ar fi
limitarile legate de rezistenta podelei, sarcina maximd pe metru liniar, masa
maxima pe fiecare compartiment pentru incarcatura si limitele maxime de locuri.

(j) Operatorul IAM trebuie sa specifice in OM principiile si metodele
aplicate 1n procesul de incarcare si In sistemul de masa si centraj, care Indeplinesc
cerintele de la lit. (a)-(i). Acest sistem trebuie sa acopere toate tipurile de
operatiuni ale operatorului care se au in vedere.

UAM.POL.VCA.145 Datele privind masa si centrajul si documentatia
privind masa si centrajul

(a) Operatorul IAM stabileste, inainte de fiecare zbor, datele referitoare la
masa si centraj si elaboreaza documentatia privind masa si centrajul, specificand
incarcatura si repartizarea acesteia. Documentatia privind masa si centrajul trebuie
sd permita PIC sa determine daca incarcatura si repartizarea acesteia nu depasesc
limitele de masa si centraj ale aeronavei. Documentatia privind masa si centrajul
trebuie sa contind urmatoarele informatii:

1. inmatricularea si tipul VCA;

2. identificarea, numarul si data zborului;

3. numele complet al PIC;
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4. numele complet al persoanei care a intocmit documentatia;

5. masa operationala a aeronavei goale si CG corespunzator al aeronavei;

6. masa combustibilului sau a unitatii de stocare a energiei la decolare si
masa combustibilului pentru zborul pe ruta;

7. masa altor consumabile 1n afara combustibilului, daca este cazul;

8. componentele incarcaturii, inclusiv pasageri, bagaje, marfa si balast;

9. masa la decolare, masa la aterizare si masa fara combustibil;

10. pozitiile aplicabile ale CG al aeronavei; si

11. valorile limita ale masei si ale CG. Informatiile de mai sus trebuie sa fie
disponibile in documentele de planificare a zborului sau in sistemele de masa si
centraj.

(b) Atunci cand datele privind masa si centrajul si documentatia privind
masa si centrajul sunt generate de un sistem computerizat de masa si centraj,
operatorul:

1. verifica integritatea datelor rezultate pentru a se asigura ca respectivele
date se incadreaza in limitarile prevazute de AFM; si

2. specifica instructiunile si procedurile de utilizare a acestui sistem in
manualul sau de operatiuni (MO).

(c) Persoana care supravegheaza incarcarea aeronavei trebuie sa confirme
prin semnatura olografa sau o metoda echivalenta faptul ca incarcatura si
repartizarea acesteia sunt in conformitate cu documentatia privind masa si
centrajul transmise PIC. PIC semnaleazd acceptarea sa prin semnaturd olografa
sau 0 metoda echivalenta.

(d) Operatorul IAM trebuie sa specifice procedurile pentru schimbari de
ultim moment ale Tncdrcaturii pentru a se asigura ca:

1. orice schimbare de ultim moment aparuta dupa finalizarea documentatiei
privind masa si centrajul trebuie adusa la cunostinta PIC si introdusa in
documentele de planificare a zborului care cuprind documentatia privind masa si
centrajul;

2. este specificatd limita maxima a numarului de pasageri sau a Tncarcaturii
in cala care poate fi acceptata ca schimbare de ultim moment; si

3. 1n cazul in care se depaseste numarul maxim de pasageri, se intocmeste 0
noud documentatie privind masa si centrajul.

SUBPARTEAD
INSTRUMENTE, DATE SI ECHIPAMENTE

Sectiunea 1
Aeronave cu capacitate VTOL (VCA)

UAM.IDE.VCA.050 Domeniul de aplicare
Prezenta sectiune stabileste cerintele pentru operatiunile IAM cu aeronave
cu capacitate VTOL (VCA).
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UAM.IDE.VCA.100 Instrumente si echipamente

(@) Instrumentele, datele si echipamentele prevazute in prezenta subparte,
precum si in cerintele privind certificarea de tip si in cerintele privind spatiul
aerian, se instaleaza sau se transportd In VCA in conformitate cu conditiile in care
urmeaza sa se efectueze operatiunea. Instrumentele si echipamentele prevazute in
prezentul capitol, precum si in cerintele privind certificarea de tip si in cerintele
privind spatiul aerian, se aproba in conformitate cu cerintele de navigabilitate
aplicabile, cu exceptia urmatoarelor elemente:

1. truse de prim ajutor;

2. echipamente de supravietuire si de semnalizare;

3. ancore pentru apa si echipamente pentru amarare; si

4. dispozitive de siguranta pentru copii.

(b) Instrumentele si echipamentele care nu sunt obligatorii conform
prezentei anexe, precum si alte echipamente care nu sunt obligatorii in temeiul
prezentului Regulament, dar se transporta la bord in timpul unui zbor, trebuie sa
respecte urmatoarele:

1. informatiile furnizate de aceste instrumente, echipamente sau accesorii
nu trebuie utilizate de pilot pentru a se conforma prevederilor Codului aerian al
Republicii  Moldova nr. 301/2017 sau ale UAM.IDE.MVCA.330 si
UAM.IDE.MVCA.345 din prezenta anexa; si

2. instrumentele si echipamentele nu afecteaza navigabilitatea aeronavei,
nici in cazul defectadrii sau al proastei functionari.

(c) In cazul in care pilotul urmeaza sa utilizeze echipamente la postul alocat
in timpul zborului, acestea trebuie instalate astfel incat sa poata fi usor operabile
de la postul respectiv. In cazul in care un singur echipament urmeaza sa fie utilizat
de mai multe persoane la posturile lor alocate, acesta trebuie instalat astfel incat
sa fie usor operabil de la orice post.

(d) Instrumentele care sunt folosite de pilot trebuie dispuse astfel incat sa-i
permita acestuia sd vada rapid indicatiile de la postul alocat, cu o deviere minima
posibila a pozitiei si a directiei privirii adoptate in mod normal atunci cand priveste
inainte, in sensul traiectoriei de zbor.

(e) Toate echipamentele de urgenta obligatorii trebuie sa fie usor accesibile
pentru utilizare imediata.

UAM.IDE.VCA.105 Echipamente minime necesare pentru un zbor

Nu se initiaza un zbor In momentul in care oricare dintre instrumentele,
echipamentele sau functiile acronavei necesare pentru zborul avut in vedere este
nefunctional(a) sau lipseste, cu exceptia cazului in care:

(a) aeronava se opereaza in conformitate cu lista echipamentului minim
(MEL) a operatorului; sau

(b) operatorul are aprobarea autoritatii competente de a opera aeronava in

limitele listei master a echipamentului minim (,MMEL”) in conformitate cu
ORO.MLR.105 lit. (j)din anexa nr. 3.
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Sectiunea a 2-a
Aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (MVCA)

UAM.IDE.MVCA.050 Domeniul de aplicare
Prezenta sectiune stabileste cerinte suplimentare pentru operatiunile |AM
cu aeronave cu capacitate VTOL cu pilot la bord (MVCA).

UAM.IDE.MVCA.115 Lumini de operare
VCA care efectueaza operatiuni pe timp de zi in conditii VFR trebuie sa fie
echipate cu lumini anticoliziune.

UAM.IDE.MVCA.125 Instrumente de zbor si echipamente asociate

(a) VCA trebuie sa fie echipata cu instrumentele si echipamentele de zbor
specificate in aprobarea sa de certificare de tip pentru zborurile care urmeaza sa
fie efectuate in conformitate cu VFR pe timp de zi.

(b) Se instaleaza sau se transporta instrumente si echipamente de zbor
suplimentare in VCA, dupa caz, in functie de conditiile de operare preconizate si
de volumul de munca al echipajului.

UAML.IDE.MVCA.140 Echipamente de masurare si afisare a
combustibilului/energiei

(a) VCA trebuie sa fie echipata cu mijloace de masurare si afisare catre pilot,
in zbor, a cantitatii de combustibil/energie utilizabile ramase.

(b) O estimare prudenta a cantitatii de combustibil/energie necesare pentru
finalizarea segmentului ramas de zbor trebuie afisata pilotului, in zbor, cu exceptia
cazului in care este furnizata prin alte mijloace, conform UAM.OP.VCA.195 lit. (a).

UAM.IDE.MVCA.145 Echipament de determinare a inaltimii

Pentru zborurile deasupra apei, VCA trebuie sa fie echipata cu un mijloc de
determinare a indltimii aeronavei in raport cu suprafata apei, capabil sa emita o
avertizare auditiva sub o valoare prestabilita si o avertizare vizuala la o Tnaltime
care poate fi selectata de pilot, atunci cand opereaza:

1. la o distanta de tarm echivalentd cu mai mult de trei minute timp de zbor
la viteza normala de croaziera;

2. fara vederea tarmului.

UAM.IDE.MVCA.170 Sistemul interfon pentru echipaj

Pentru operatiunile cu mai mult de un membru al echipajului, VCA trebuie
sa fie echipatd cu un sistem interfon, inclusiv cu casti si microfoane, destinate
utilizarii de catre toti membrii echipajului.

UAML.IDE.MVCA.180 Sistemul de adresare ciatre pasageri (PAS)
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VCA trebuie sa fie echipatda cu un PAS, cu exceptia cazului in care
operatorul IAM este capabil sa demonstreze ca, in timpul zborului, vocea pilotului
este audibila si inteligibila din toate scaunele pentru pasageri.

UAM.IDE.MVCA.185 inregistratorul de voce din carlingi (CVR)

(@) VCA cu 0 MCTOM mai mare de 5 700 kg trebuie sa fie echipate cu cel
putin un CVR.

(b) CVR trebuie sa aiba capacitatea de a pastra cel putin datele inregistrate
in timpul ultimelor doua ore.

(c) CVR inregistreaza, cu referire la o scala temporala, pe alte mijloace decat
banda magnetica sau firul magnetic:

1. comunicatiile vocale transmise din sau receptionate in compartimentul
echipajului de zbor prin radio;

2. comunicatiile vocale ale membrilor echipajului cu ajutorul sistemului
interfon si al sistemului de adresare catre pasageri (PAS), daca este instalat;

3. mediul sonor din compartimentul echipajului de zbor, inclusiv semnalele
audio primite de la microfonul echipajului de zbor;

4. semnalele vocale sau audio de identificare a echipamentelor de navigatie
sau de apropiere transmise intr-o casca sau intr-un difuzor.

(d) In functie de disponibilitatea energiei electrice, CVR trebuie sa
inregistreze cat mai devreme posibil in timpul verificarilor din carlingd de la
inceputul zborului Tnainte ca VCA sa se poatd deplasa prin mijloace proprii, pana
la verificarile din carlinga care au loc imediat dupa oprirea, la sfarsitul zborului, a
unititilor de portantd si de propulsie. In orice caz, CVR incepe si inregistreze
automat Tnainte ca aeronava sa se deplaseze prin mijloace proprii i continua sa
inregistreze pana la incheierea zborului.

(e) O functie de modificare a inregistrarilor CVR se afla la dispozitia PIC,
astfel incat Inregistrarile realizate inainte de activarea functiei respective sa nu
poata fi recuperate prin tehnici normale de redare sau copiere.

(f) In cazul in care nu este detasabil, CVR trebuie si dispuna de un dispozitiv
care sa ajute la localizarea sa sub apd, cu o duratdi minima de transmisie
subacvaticda de 90 de zile. Daca este detasabil, CVR trebuie sa dispuna de un
transmitator automat de localizare de urgenta (ELT).

UAM.IDE.MVCA.190 inregistratorul de date de zbor (FDR)

(@) VCA cu 0 MCTOM mai mare de 5 700 kg trebuie sa fie echipate cu un
FDR care utilizeaza o metoda digitala de inregistrare si stocare a datelor si pentru
care sa fie disponibila o metoda de extragere rapida a datelor din mediul de stocare.

(b) FDR inregistreaza parametrii necesari pentru a determina cu precizie
traiectoria de zbor, viteza, atitudinea, puterea motorului (motoarelor),
functionarea, configuratia si orice parametru care a fost stabilit in timpul
certificarii de tip a VCA si trebuie sd poata pastra datele inregistrate cel putin in
cursul ultimelor 25 de ore.
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(c) Datele se obtin de la sursele VCA care permit corelarea precisda cu
informatiile afisate pilotului (pilotilor).

(d) FDR incepe automat sa inregistreze datele nu mai tarziu de momentul in
care VCA este capabila sa se deplaseze prin mijloace proprii si Se opreste automat
dupa oprirea, la sfarsitul zborului, a unitatilor de portanta si de propulsie.

(e) In cazul in care nu este detasabil, FDR trebuie sa dispuna de un dispozitiv
care sd ajute la localizarea sa sub apd, cu o duratd minimad de transmisie
subacvaticd de 90 de zile. Daca este detasabil, FDR trebuie sd dispuna de un ELT
automat.

UAM.IDE.MVCA.191 inregistratorul de zbor

(a) VCA cu o MCTOM mai micd sau egald cu 5 700 kg trebuie sa fie
echipate cu cel putin un inregistrator de zbor.

(b) Inregistratorul de zbor trebuie si inregistreze, pe baza datelor si/sau a
imaginilor colectate in timpul zborului, informatii suficiente pentru a determina
traiectoria de zbor si viteza aeronavei, precum si:

1. sonorul din compartimentul echipajului de zbor in cadrul operatiunilor cu
echipaj multiplu si VEMS; sau

2. comunicatiile radio cu unitatile serviciului de trafic aerian (ATS), dupa
caz.

(c) Inregistratorul de zbor trebuie sa fie capabil si pastreze datele si/sau
imaginile de zbor, precum si sonorul, inregistrate cel putin in cursul ultimelor cinci
ore.

(d) Inregistratorul de zbor incepe automat si inregistreze inainte de
momentul in care VCA este capabila sa se deplaseze prin mijloace proprii si Se
opreste automat dupa oprirea, la sfarsitul zborului, a unitatilor de portanta si de
propulsie.

(e) In cazul in care inregistratorul de zbor inregistreaza imagini sau sunete
din compartimentul echipajului de zbor, o functie de modificare a inregistrarilor
CVR se afla la dispozitia PIC, astfel incat inregistrarile realizate Inainte de
activarea functiei respective sa nu poata fi recuperate prin tehnici normale de
redare sau copiere.

(f) Ca alternativa la lit. (b) si (c), unele date de zbor, imagini sau sonor pot
fi transmise si inregistrate de la distantd daca sunt aprobate in cadrul certificarii de
tip a aeronavei.

UAM.IDE.MVCA.200 {inregistratorul combinat format dintr-un
inregistrator de date de zbor si un inregistrator de voce din carlinga

Respectarea cerintelor privind CVR si FDR se poate realiza prin transportul
la bord al unui inregistrator combinat.

UAM.IDE.MVCA.205 Scaune, centuri de siguranta ale scaunelor,
sisteme de retinere si dispozitive de siguranta pentru copii (CRD)
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(a) VCA trebuie echipata cu:

1. un scaun sau 0 cusetd pentru fiecare persoana de la bord care are varsta
de cel putin 24 de luni;

2. o centura de siguranta cu sistem de retinere a partii superioare a bustului,
destinata utilizarii pe fiecare scaun pentru pasageri, si hamuri de siguranta pentru
fiecare cuseta;

3. un dispozitiv de siguranta pentru copii (CRD) pentru fiecare persoana de
la bord cu varsta mai mica de 24 de luni; si

4. un sistem de retinere in patru puncte a partii superioare a bustului, care
include o centurd de sigurantd cu douad bretele, pe fiecare scaun de pilot.

(b) O centura de siguranta cu sistem de retinere a partii superioare a bustului
trebuie:

1. sa aiba un singur punct de eliberare; si

2. la scaunul pilotului, sd incorporeze un dispozitiv care sa retind automat
bustul ocupantului in caz de decelerare rapida.

UAM.IDE.MVCA.210 Indicatoare de legare a centurilor de siguranta
si de interzicere a fumatului

VCA trebuie sa fie echipate cu un mijloc de a indica tuturor persoanelor de
la bord ca trebuie fixate centurile de sigurantd si ca fumatul nu este permis in
niciun moment.

UAM.IDE.MVCA.220 Truse de prim ajutor

(a) VCA trebuie sa fie echipate cu cel putin o trusd de prim ajutor.
(b) Trusele de prim ajutor trebuie sa fie:

1. usor accesibile pentru folosire;

2. pastrate in termen de valabilitate.

UAM.IDE.MVCA.240 Oxigen suplimentar — aeronave nepresurizate

VCA nepresurizate exploatate la altitudini barometrice mai mari de
10 000 ft trebuie sa fie dotate cu echipament de oxigen suplimentar care sa aiba
capacitatea de a stoca si distribui oxigenul in conformitate cu urmatorul tabel.

Masa

Cerinte minime privind oxigenul suplimentar in aeronavele nepresurizate

Aprovizionare pentru: |Durata zborului si altitudinea barometrica a cabinei

persoana (persoanele)|Pentru intreaga duratd de zbor la altitudini de presiune peste
care piloteaza acronava |13 000 ft si pentru orice perioada care depaseste 30 de minute la
altitudini de presiune peste 10 000 ft, dar care nu depasesc 13 000 ft

100 % dintre pasageri (*) [Pentru intreaga perioadi de zbor la altitudini de presiune peste
13 000 ft
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10 % dintre pasageri (*) [Pentru intreaga duratd de zbor care depiseste 30 de minute la
altitudini de presiune peste 10 000 ft, dar care nu depasesc 13 000 ft

(1) Procentele de pasageri din acest tabel se referd la pasagerii transportati la bord, inclusiv persoanele cu varsta
sub 24 de luni

UAM.IDE.MVCA.250 Stingatoare de incendiu manuale

(a) VCA trebuie sd fie prevazuta cu cel putin un extinctor manual in
compartimentul echipajului de zbor, care trebuie sa fie usor accesibil pentru
utilizare.

(b) Cel putin un extinctor manual trebuie amplasat in compartimentul pentru
pasageri daca extinctorul manual situat in compartimentul echipajului de zbor nu
poate fi accesat cu usurinta de catre pasageri.

(c) Tipul si cantitatea agentului de stingere din stingatoarele de incendiu
manuale trebuie sa fie adecvate tipurilor de incendii care ar putea sd se produca in
compartimentul in care este destinat a fi utilizat stingdtorul de incendiu manual,
lar pentru compartimentele ocupate de persoane, trebuie sa reduca riscul de
acumulare a gazelor toxice.

UAM.IDE.MVCA.260 Marcarea punctelor de spargere

Daca pe VCA sunt marcate zone ale fuzelajului adecvate pentru spargere de
catre echipele de salvare in caz de urgenta, aceste zone trebuie sa fie marcate dupa
cum se indica 1n figura de mai jos.

Scm acm
2 om | 4 &5
'

Jem Not over 2 m

Figura. Marcarea punctelor de spargere.

UAM.IDE.MVCA.275 lluminarea si marcajele de urgenta

VCA trebuie echipate cu:

(@) un sistem de iluminare de urgenta independent de sursa normala de
alimentare cu energie electrica a VCA pentru a facilita evacuarea pasagerilor din
aeronava; sl

(b) marcarea iesirilor de urgenta si semnele de localizare vizibile la lumina
zilei, pe Intuneric si intr-o cabina plina de fum.
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UAM.IDE.MVCA.280 Emititoare pentru localizare in caz de urgenta
(ELT)

VCA trebuie sd fie echipata (prevazuta) cu cel putin un ELT automat
aprobat sau, alternativ, cu un dispozitiv aprobat de urmarire automata a aeronavei,
in combinatie cu o balizd de localizare, care sa permita alertarea serviciilor de
salvare, accesul la locul accidentului si localizarea precisa a supravietuitorilor.

UAM.IDE.MVCA.300 Zboruri deasupra intinderilor de apa

(a) O VCA care transporta pasageri trebuie sa fie certificata:

1. pentru amerizare de urgenta, cand efectuecaza operatiuni deasupra
intinderilor de apa intr-un mediu ostil la o distanta fata de tarm echivalenta cu mai
mult de 10 minute timp de zbor la viteza normala de croaziers;

2. pentru amerizare de urgenta sau flotabilitate de urgenta, cand efectueaza
operatiuni deasupra intinderilor de apa intr-un mediu neostil la o distanta fata de
tarm echivalentd cu mai mult de 10 minute timp de zbor la viteza normalad de
croaziera;

3. pentru operatiunile limitate deasupra intinderilor de apa, in cazul in care
nu sunt indeplinite criteriile mentionate la lit. (a) subpct. 1 sau 2 si atunci cand se
aplicd una sau mai multe dintre urmatoarele conditii:

(1) timpul total de zbor deasupra intinderii de apa este mai mare de trei
minute;

(1) aterizarea sau decolarea se efectueaza deasupra apei.

(b) O VCA care nu transporta calatori trebuie sa fie certificata:

1. pentru amerizare de urgenta sau flotabilitate de urgenta, cand efectueaza
operatiuni deasupra intinderilor de apa la o distanta fata de tarm echivalentd cu
mai mult de 10 minute timp de zbor la viteza normala de croaziera;

2. pentru operatiunile limitate deasupra intinderilor de apa, in cazul in care
nu sunt indeplinite criteriile mentionate la lit. (b) subpct. 1 si atunci cand se aplica
una sau mai multe dintre urmatoarele conditii:

(i) timpul total de zbor deasupra intinderii de apa este mai mare de trei
minute;

(11) aterizarea sau decolarea se efectueaza deasupra apei.

(c) O VCA care efectueaza operatiuni pe apa trebuie sa fie certificata pentru
operatiuni pe apa in plus fata de indeplinirea criteriilor mentionate la lit. (a) sau (b).

(d) O VCA care efectueaza operatiuni pe suprafete plutitoare trebuie
certificata pentru operatiuni pe suprafete plutitoare, in plus fatd de indeplinirea
criteriilor mentionate la lit. (a) sau (b).

(e) VCA trebuie sa aiba un ELT de supravietuire [ELT(S)] care sa fie
plutitor si sa poata fi activat automat pentru zborurile deasupra apei, cu exceptia
operatiunilor limitate deasupra intinderilor de apa.

UAM.IDE.MVCA.305 Veste de salvare si alte echipamente
(@) Cu exceptia dispozitiilor de la lit. (c) pentru zborurile deasupra
intinderilor de apa, astfel cum sunt definite la punctul UAM.IDE.MVCA.300,
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VCA trebuie sa fie echipata cel putin cu o vesta de salvare pentru fiecare persoana
de la bord, depozitata intr-0 pozitie usor accesibila din scaunul sau din cuseta
persoanei pentru a carei utilizare este previzuti, cu sistemul de retinere fixat. In
cazul in care vestele de salvare nu pot fi usor accesibile cu sistemul de retinere
fixat, fiecare persoana trebuie sd poarte o vesta de salvare pe sau, daca persoana
respectiva are mai putin de 24 de luni, un dispozitiv de flotabilitate echivalent.

(b) Fiecare vestd de salvare sau dispozitiv individual de flotabilitate
echivalent trebuie sa fie echipat(2) cu un mijloc de iluminare electrica pentru a
facilita localizarea persoanelor in apa.

(c) Pentru zborurile deasupra apei in conditii de mare ostila la o distanta fata
de uscat echivalentd cu mai mult de 10 minute timp de zbor la viteza normala de
croaziera, in scopul sprijinirii activitatilor legate de sursele de energie
neregenerabile si regenerabile si al sprijinirii navelor:

1. fiecare persoana de la bord trebuie sd poarte o vestd de salvare pe
parcursul intregii operatiuni, cu exceptia cazului in care sunt purtate costume de
supravietuire integrate care indeplinesc cerintele combinate ale costumului de
supravietuire si ale vestei de salvare;

2. fiecare persoana de la bord trebuie sa poarte un costum de supravietuire,
dupa caz, in functie de temperatura apei si de timpul estimat de salvare; gradul de
izolatie prevazut trebuie sa fie suficient pentru conditiile predominante si sa nu fie
excesiv;

3. fiecare persoana de la bord trebuie sa aiba un sistem de respiratie de
urgenta (EBS) si sa fie instruita cu privire la utilizarea acestuia.

UAM.IDE.MVCA.310 Plute de salvare

(a) VCA trebuie sa fie echipatd cu una sau mai multe plute de salvare pentru
zboruri deasupra intinderilor de apa intr-o zond maritima ostila la o distanta fata
de uscat echivalentd cu mai mult de 10 minute timp de zbor la viteza normala de
croazierd sau sa transporte cel putin o pluta de salvare depozitata astfel incat sa
faciliteze utilizarea sa imediata in caz de urgenta pentru zborurile deasupra
intinderilor de apad intr-o zond maritima neostild, la o distanta fatd de uscat
echivalentd cu mai mult de 10 minute timp de zbor la viteza normala de croaziera.
Plutele de salvare trebuie sa aiba o capacitate suficienta, separat sau Impreuna,
pentru a transporta toate persoanele transportate aflate la bordul VCA.

(b) Toate plutele de salvare necesare trebuie sd permitd utilizarea lor
imediata in caz de urgenta.

(c) Fiecare pluta de salvare necesara trebuie sa contina cel putin un ELT(S).

(d) Toate plutele de salvare necesare trebuie sa poata fi utilizate in conditiile
de pe mare in care au fost evaluate pentru certificare caracteristicile de amerizare
de urgenta, de flotabilitate si de echilibru ale VCA.

(e) Fiecare pluta de salvare necesara trebuie sa fie echipata cu echipamente
de salvare, inclusiv cu mijloace de sustinere a vietii, adecvate zborului care
urmeaza a fi efectuat.
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UAM.IDE.MVCA.311 Echipamente de supravietuire

(@) O VCA care efectueaza operatiuni deasupra unor zone in care
operatiunile de cautare si salvare ar fi deosebit de dificile trebuie sa fie echipata
Cu.

1. echipamente de semnalizare pentru a produce semnale de ajutor;

2. cel putin un ELT(S); si

3. echipamente suplimentare de supravietuire pentru ruta pe care urmeaza
sa se zboare, ludnd in considerare numarul persoanelor de la bord.

UAM.IDE.MVCA.315 Echipamente pentru operatiuni pe apa

(a) VCA certificate pentru operatiuni pe apa trebuie sa fie echipate cu:

1. 0 ancord pentru apa sau alt echipament necesar pentru a facilita amararea,
ancorarea sau manevrarea VCA pe apa, adecvate marimii, greutatii si
caracteristicilor sale de manevrare; si

2. echipament pentru producerea semnalelor sonore prevazute 1in
reglementarile internationale pentru prevenirea coliziunilor pe mare, dupa caz.

UAML.IDE.MVCA.325 Casti

VCA trebuie sa fie echipata cu o cascd cu microfon sau cu un dispozitiv
echivalent si cu un buton de transmitere pe comenzile de zbor pentru fiecare pilot
al VCA la postul alocat.

UAM.IDE.MVCA.330 Echipamentele de radiocomunicatii

(a) VCA trebuie sa fie echipata cu cel putin un sistem de radiocomunicatii
conectat la sursa principala de alimentare cu energie a aecronavei si cu mai multe
sisteme de radiocomunicatii dupa cum este necesar pentru tipul de operatiune care
urmeaza sa se desfasoare si clasa (clasele) de spatiu aerian in care are loc
operatiunea.

(b) Echipamentele de radiocomunicatii trebuie sa permita echipajelor de
zbor, in conditii normale de functionare:

1. comunicarea cu statiile de la sol corespunzatoare din orice punct de pe
ruta, inclusiv din devieri;

2. comunicarea cu statiile ATC adecvate din orice punct din spatiul aerian
controlat in care se intentioneaza operarea zborurilor; si

3. primirea informatiilor meteorologice.

(c) Echipamentele de radiocomunicatii asigurd comunicatiile pe frecventa
aeronautica de urgentd de 121,5 MHz.

UAM.IDE.MVCA.345 Echipamente de navigatie

(a) VCA trebuie sa fie echipate cu echipamente de navigatie pentru zboruri
in conformitate cu VFR pe timp de zi si in conformitate cu cerintele aplicabile ale
spatiului aerian.
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(b) VCA trebuie sa fie echipata cu suficiente echipamente de navigatie
pentru a se asigura cd, in eventualitatea defectarii unui echipament in orice faza a
zborului, restul echipamentelor permit navigatia sigura in conformitate cu planul
de zbor.

UAM.IDE.MVCA.350 Transpondere

Atunci cand clasa de spatiu aerian in care se efectueaza zborul impune acest
lucru, VCA operata in conditii VFR pe timp de zi trebuie sa fie echipatd cu un
transponder radar secundar de supraveghere (SSR) cu toate capacitatile necesare.

UAM.IDE.MVCA.355 Gestionarea bazelor de date aeronautice

(a) Operatorul IAM:

1. se asigura ca bazele de date acronautice care urmeaza sa fie utilizate in
aplicatiile certificate ale sistemelor de acronave indeplinesc cerintele de calitate a
datelor care sunt adecvate pentru utilizarea preconizata a datelor;

2. asigura distribuirea si actualizarea la timp a bazelor de date aeronautice
actuale si nemodificate pentru toate acronavele care le solicita;

3. raporteaza furnizorului bazei de date cazurile de date eronate,
inconsecvente sau absente care ar putea constitui un pericol pentru zbor, in pofida
oricaror alte cerinte de raportare a evenimentelor, astfel cum sunt definite in
Regulamentul privind raportarea, analiza si actiunile subsecvente cu privire la
evenimentele de aviatie civila, aprobat prin Ordinul ministrului economiei si
infrastructurii nr. 119/2020. In astfel de cazuri, operatorul IAM informeazi
intregul personal in cauza si se asigura ca datele afectate nu sunt utilizate.”

2. Prezenta hotarare intra in vigoare la expirarea termenului de o luna de la
data publicarii in Monitorul Oficial al Republicii Moldova, cu exceptia punctului
1.2.13.3. ORO.GEN.150 litera d), a punctului 1.2.14.1. CAT.GEN.MPA.220
litera (b), a punctului 1.2.14.2. CAT.POL.MAB.105 litera (b) subpunctul 1,
a punctului 1.2.14.3. CAT.POL.MAB.110 si a notiunilor ,,supraveghere la sol” si
,controlul incarcaturii”, care intrd in vigoare de la data de 1 ianuarie 2029.

Prim-ministru VASILE TOFAN

Contrasemneaza:

Viceprim-ministru,
ministrul infrastructurii
si dezvoltarii regionale Vladimir BOLEA



NOTA DE FUNDAMENTARE
la proiectul hotirarii Guvernului privind modificarea hotirarii Guvernului nr. 612/2022
cu privire la aprobarea Regulamentului de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
administrative referitoare la operatiunile aeriene (NU 241/MIDR/2026)

1. Denumirea sau numele autorului si, dupa caz, a/al participantilor la elaborarea
proiectului actului normativ

Proiectul hotararii Guvernului privind modificarea Hotararii Guvernului nr. 612/2022 cu privire
la aprobarea Regulamentului de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare
la operatiunile aeriene a fost elaborat de catre Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale (MIDR)
in comun cu Autoritatea Aeronautica Civila (44C).

2. Conditiile ce au impus elaborarea proiectului actului normativ

2.1. Temeiul legal sau, dupa caz, sursa proiectului actului normativ

Proiectul hotararii Guvernului privind modificarea Hotararii Guvernului nr. 612/2022 cu privire
la aprobarea Regulamentului de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare
la operatiunile aeriene este elaborat in scopul armonizarii cadrului normativ national cu standardele
Uniunii Europene, obligativitatea racordarii cadrului normativ national cu acquis-ul comunitar pe
domeniul aviatiei civile conform Anexei III al Acordului privind spatiul aerian comun intre Uniunea
Europeana si statele sale membre si Republica Moldova (in continuare ASAC), semnat la Bruxelles la
data de 26.06.2012, ratificat prin Legea nr. 292/2012.

Necesitatea transpunerii acestuia derivd din prevederile Anexei III la ASAC, Capitolul C
»diguranta Aeronauticad” si Programul National de Aderare a Republicii Moldova la UE (PNA) 2025-
2029, aprobat prin Hotararea de Guvern nr. 306/2025, CLUSTER 4. AGENDA VERDE SI
CONECTIVITATE SUSTENABILA, Capitolul 14 ,,POLITICA DE TRANSPORT”, ,, Transport aerian”,
Anexa A, actiunea nr. 194.

Scopul prezentului proiect este transpunerea urmatoarelor amendamente operate la
Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei din 5 octombrie 2012 de stabilire a cerintelor tehnice si
a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene in temeiul Regulamentului (CE)
nr.216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului, publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene, L nr.296 din 25 octombrie 2012, CELEX: 32012R0965:

1. Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2023/1020 al Comisiei din 24 mai 2023 de
modificare a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 1n ceea ce priveste operatiunile de servicii medicale de
urgenta cu elicopterul;

2. Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2024/1111 al Comisiei din 10 aprilie 2024 de
modificare a Regulamentului (UE) nr. 1178/2011, a Regulamentului de punere in aplicare (UE) nr.
923/2012, a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 si a Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2017/373
in ceea ce priveste stabilirea cerintelor pentru operarea aeronavelor cu pilot la bord cu capacitate de
decolare si aterizare verticala;

3. Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2024/2076 al Comisiei din 24 iulie 2024 de
modificare a Regulamentelor (UE) nr. 1178/2011 si (UE) nr. 965/2012 in ceea ce priveste clarificarea
cerintelor pentru copilotii suplimentari pentru rutd, actualizarea cerintelor privind licentele echipajului
de zbor si certificarea medicala si Tmbunatatirile pentru aviatia generala.

4. Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2025/24 al Comisiei din 19 decembrie 2024 de
modificare a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 in ceea ce priveste cerintele referitoare la activitatile de
handling la sol aplicabile operatorilor de aeronave;




5. Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2025/133 al Comisiei din 28 ianuarie 2025 de
modificare a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 1n ceea ce priveste operatiunile necomerciale efectuate
cu autogire in conditii in care se aplica regulile de zbor la vedere;

6. Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2025/2293 al Comisiei din 10 noiembrie 2025
de modificare a Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2023/203 1n ceea ce priveste cerintele
aplicabile organizatiilor care fac obiectul unei declaratii si de rectificare a Regulamentelor (UE) nr.
1178/2011, (UE) nr. 748/2012, (UE) nr. 965/2012, (UE) nr. 139/2014, (UE) nr. 1321/2014, (UE)
2015/340 si a Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2017/373.

Temei special se aplici prevederile din Codul aerian al Republicii Moldova nr. 301/2017, in
temeiul art. 6 alin. (3) lit. a) din Codul aerian al Republicii Moldova nr. 301/2017 (Monitorul Oficial al
Republicii Moldova, 2018, nr.95-104, art.189), fiind modificat Regulamentul de stabilire a cerintelor
tehnice si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene, aprobat prin Hotararea de
Guvern nr. 612/2022.

De asemenea la elaborarea prezentului proiect de hotarare a Guvernului servesc dispozitiile art.
76 din Legea nr. 100/2017 care stabilesc reexaminarea in vederea actualizarii actelor normative, pentru
reglementarile legislatiei UE, in conformitate cu angajamentele internationale ale Republicii Moldova.
In sensul prezentului Regulament,

2.2. Descrierea situatiei actuale si a problemelor care impun interventia, inclusiv a cadrului
normativ aplicabil si a deficientelor/lacunelor normative

Semnarea la Bruxelles la 26 iunie 2012 a ASAC, Republica Moldova si-a asumat obligatia de a
ajusta cadrul normativ national in domeniul aviatiei civile la cel european prin implementarea actelor
normative europene stabilite in Anexa III. Acest lucru a devenit si mai important in contextul in care
Republica Moldova a devenit stat candidat pentru aderarea la UE, statut confirmat de cétre Consiliul
European la 23 iunie 2022.

In acest sens, pentru realizarea obligatiei statutului asumat prin ASAC, este necesari transpunerea
in cadrul normativ national si ajustarea conform cadrului normativ european.

Domeniul aeronautic este un proces in continua dezvoltare. In ultimii ani, au aparut noi concepte
de mobilitate aeriana bazate pe tehnologii inovatoare, cum ar fi aeronavele cu pilot la bord cu capacitate
de decolare si aterizare verticald, care prezintd in prezent, niveluri diferite de maturitate. Odata cu
progresele tehnologice si cu evolutia nevoilor in materie de transport, in anii urmatori ar putea aparea
concepte si mai inovatoare.

Operatiunile cu proiecte inovatoare de aeronave prezintd provocari unice in materie de siguranta
din cauza capacitatii lor de decolare si de aterizare verticald, si a faptului, cd desfasoara operatiuni in
medii urbane aglomerate. Un cadru de reglementare specific si cuprinzator ar trebui sa garanteze ca astfel
de operatiuni se desfasoara in conditii de siguranta si cd riscul pentru pasageri, echipaj si public este redus
la minimum.

Aeronavele cu pilot la bord cu capacitate de decolare si aterizare verticala reprezintd o noud
tehnologie emergenta, fiind necesar sa se stabileasca proceduri clare de certificare si aprobare a
operatiunilor lor, pentru a se asigura ca respecta standardele de siguranta si performanta.

Un cadru de reglementare specific si cuprinzdtor ar trebui sa furnizeze un proces clar si
transparent in ceea ce priveste aspectele legate de certificarea si aprobarea operatiunilor cu astfel de
aeronave, oferind operatorilor certitudinea necesara si facilitind dezvoltarea si comercializarea acestor
aeronave.

Atat operatiunile comerciale, cat si cele necomerciale cu aeronave cu capacitate de decolare si
aterizare verticala implicd riscuri la adresa sigurantei, care trebuie atenuate corespunzdtor pentru a
garanta siguranta pasagerilor si a echipajului in aer si a persoanelor de la sol. Certificarea operatorilor
acestor aeronave este, prin urmare, 0 masurd care poate contribui la atenuarea riscurilor cunoscute si




potentiale in materie de siguranta, care decurg din exploatarea acestor tehnologii noi si la construirea unei
culturi adecvate a sigurantei.

Pe masurad ce operatiunile cu aeronave cu pilot la bord cu capacitate de decolare si aterizare
verticald devin mai frecvente, este necesar s se asigure integrarea lor sigura si eficientd in sistemul de
spatiu aerian existent. Prin urmare, un cadru de reglementare specific si cuprinzator ar trebui sa
stabileasca norme si proceduri clare pentru integrarea acestor operatiuni in spatiul aerian, contribuind
astfel la reducerea la minimum a riscului de coliziune si a altor incidente de siguranta.

Pentru integrarea viitoare a aeronavelor cu pilot la bord cu capacitate de decolare si aterizare
verticald in sistemele de transport ale statelor membre, este oportun sa se aplice acelasi cadru de
reglementare disponibil in prezent pentru operatiunile cu avioane si elicoptere, aplicAndu-se modificarile
necesare din perspectiva noilor concepte de mobilitate aeriana ale operatiunilor cu aeronave cu pilot la
bord cu capacitate de decolare si aterizare verticala, a limitdrilor In materie de performanta si de operare
si a riscurilor specifice.

Drept urmare, dispozitiile privind copilotii suplimentari pentru rutd prevazute in Regulamentul
de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene, aprobat
prin Hotararea Guvernului nr. 612/2022, trebuie revizuite pentru a asigura o pregatire adecvata a acestor
piloti si pentru a stabili proceduri operationale adecvate pentru transferul de autoritate intre membrii
echipajului de zbor.

Dispozitiile pentru pilotii care au implinit varsta de 60 de ani si care sunt implicati in operatiuni
de zbor pentru indeplinirea serviciului medical de urgenta pe elicopter cu un singur pilot (HEMS), trebuie
revizuite pentru a facilita o acoperire mai mare a operatiunilor HEMS, echilibrand astfel necesitatea unei
disponibilitati extinse a serviciilor medicale cu riscurile operatiunilor cu piloti cu varsta de peste 60 de
ani.

Intrucat cercetarea medicald necesitd protocoale stricte dispozitiile referitoare la circumstante
medicale speciale trebuie revizuite pentru a se asigura ca sunt adecvate scopului, cd nu au un impact
negativ asupra sigurantei zborurilor si ca sunt conforme cu principiile consacrate ale cercetarii medicale.

In plus, transportul aerian de marfuri periculoase trebuie si se desfisoare in conformitate cu
standardele internationale si cu practicile recomandate cuprinse in anexa 18 la Conventia de la Chicago
si in instructiunile tehnice aplicabile. Cerintele pentru operarea acronavelor cu pilot la bord cu capacitate
de decolare si aterizare verticala trebuie sd tind seama de cele mai recente evolutii tehnologice in ceea ce
priveste proiectarea si operarea aeronavelor, precum si de cele mai bune practici si standarde
internationale.

Consecvent, serviciile medicale de urgentd cu elicopterul se numara printre cele mai dificile
operatiuni din punctul de vedere al sigurantei, deoarece misiunea implica adesea efectuarea unui zbor
catre o zona care nu a fost analizata in prealabil, in orice conditii meteorologice si sub presiunea timpului
pentru salvarea persoanelor. Aceste operatiuni ar trebui reglementate astfel incat sa fie efectuate
intotdeauna 1n conditii de siguranta.

Toate organizatiile care intrd in domeniul de aplicare a Codului aerian al Republicii Moldova
nr.301/2017 sunt responsabile de gestionarea riscurilor in materie de siguranta si vizeaza imbunatatirea
continud a sigurantei, inclusiv prin schimbul reciproc de informatii relevante in materie de siguranta.
Scopul este de a asigura o abordare comuna pentru a raspunde riscurilor in materie de sigurantd ale
interfetelor In contextul operatiunilor de handling la sol, dincolo de obligatiile de raportare a
evenimentelor. Aceasta abordare ar completa obligatiile de raportare a evenimentelor catre autoritatile
competente si ar asigura un flux mai direct de informatii in materie de sigurantd intre partile interesate in
cauza.

Prin urmare, normele trebuie modificate pentru a permite operatorilor de aeronave s faca schimb
de informatii relevante privind siguranta, rezultand din rapoartele de eveniment sau din inspectiile si
auditurile de supraveghere, cu alte organizatii, pentru a le sprijini in mentinerea sigurantei propriilor
operatiuni.

Cadrul normativ national actual nu reglementeaza in mod expres operarea aeronavelor VTOL si
nu reflectd integral noile cerinte europene privind standardele de pregatire si certificare a personalului
navigant.




In lipsa armonizarii, pot apdrea urmdatoarele deficiente:

. lacune normative;

. dificultati in recunoasterea licentelor si certificatelor;

. riscuri privind siguranta operationald;

. neconformitati fatd de standardele europene aplicabile in relatiile de cooperare
internationala.

Prin urmare, adoptarea proiectului va determina realizarea urmdtoarelor obiective:

. asigurarea armonizarii legislatiei nationale cu acquis-ul Uniunii Europene;
. cresterea nivelului de siguranta in aviatia civila;

. consolidarea capacitatii institutionale a autoritatii competente;

. sustinerea procesului de integrare europeand a Republicii Moldova.

In contextul stabilirii si conformitatii operatiunilor aeriene conform procedurilor europene si a
interoperabilitatii operationale a normelor, proiectul prevede claritatea normelor cu privire la procedura
operationala privind operatiuni de mobilitate aeriana inovatoare (IAM) implementate prin aeronave
VTOL cu pilot la bord, zboruri cu decolare/aterizare verticald in regim VMC; reglementéri pentru
certificarea si aprobarea operatiunilor acestor acronave, integrarea lor in spatiul aerian, aspecte pentru
personalul in contextul operatiunilor HEMS care nu necesita implementarea actiunilor suplimentare, fapt
ce determind necesitatea intrdrii in vigoare la o luna de la data publicarii in Monitorul Oficial.

Totodata, prevederile cu referire la responsabilitatile suplimentare pentru operatorii de aeronave
motorizate, conform Regulamentul delegat (UE) 2025/20 [handlingul la sol] (Celex:32025R0024), va
intra in vigoare la nivel european din data de 27.03.2028, la nivel national va intra in vigoare la data de
01.01.2029, perioada acordata pentru familiarizarea si operabilitatea cu cadrul conex normativ privind
serviciile de handlig la sol.

In concluzie, prin modificarea hotararii Guvernului nr. 612/2022 se urmireste avansarea gradului
de compatibilitate a actului normativ national in corespundere cu ultimele amendamente operate la
Regulamentul (UE) nr. 965/2012, privind operatiuni de mobilitate aeriana inovatoare (IAM)
implementate prin aeronave VTOL cu pilot la bord, zboruri cu decolare/aterizare verticala in regim VMC;
reglementdri pentru certificarea si aprobarea operatiunilor acestor aeronave, integrarea lor in spatiul
aerian, aspecte pentru personalul in contextul operatiunilor HEMS; consolidarea interactiunii intre coduri
nationale si standardele europene, in scopul sigurantei, transparentei operationale si sprijinirii
transformarii digitale a industriei aeronautice.

3. Obiectivele urmarite si solutiile propuse

3.1. Principalele prevederi ale proiectului si evidentierea elementelor noi

Principalele prevederi ale proiectului de modificare vine sd ajusteze cadrul normativ national
pe urmatoarele aspecte:

e Operatiuni aeriene traditionale (avioane, giravioane, avioane si elicoptere in operatiuni
comerciale specifice, supraveghere de siguranta, autorizatii pentru operatiuni speciale etc.), ce
includand:

o inspectii la platforma pentru aeronave aflate sub jurisdictia altui stat la aterizarea pe
aerodromuri din Moldova;

o reguli pentru declaratiile operatorilor implicati in operatiuni comerciale specializate si in
operarea aeronavelor complexe motorizate (inclusiv in cazuri necomerciale);

o conditii pentru operatiuni comerciale specializate cu risc ridicat si dacd/ cum se acorda,
modifica, suspenda ori revoca autorizatiile.




® Mobilitate aeriand inovatoare (IAM), respectiv zboruri VTOL cu o singura persoana la bord,
capacitate de decolare/aterizare verticald: operatiuni efectuate in conformitate cu zborul la vedere
pe timp de zi (VMC), cu suprafata la vedere si in cadrul unei aeronave cu un pilot.

o Introducerea reglementdarilor privind operarea aeronavelor cu capacitate de decolare si
aterizare verticala VTOL, inclusiv:
o cerinte de certificare si autorizare;
conditii de pregatire si calificare a personalului navigant;
norme operationale specifice.
ajustari terminologice.

o O

O

e  Actualizarea cadrului normativ referitor la:
o licentele echipajelor de zbor;
o cerintele medicale aplicabile pilotilor;
o conditiile de mentinere a competentei profesionale.

e Alinierea procedurilor Autorititii Aeronautice Civile la standardele europene in materie de
supraveghere si conformitate.

Proiectul aduce elemente inovatoare cu privire la:
e integrarea expresa a normelor aplicabile aeronavelor VTOL;
e ajustarea cerintelor privind certificarea si pregatirea personalului navigant conform ultimelor
modificari ale cadrului normativ european.

Mentiondm cd, proiectul de modificare a Hotararii Guvernului nr. 612/2022 cu privire la
aprobarea Regulamentului de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la
operatiunile aeriene, se introduce o noua Anexa - nr. 9, intitulata ,, Operatiuni de mobilitate aeriana
inovatoare (Partea IAM). Prezenta Anexa stabileste cadrul normativ aplicabil operatiunilor de mobilitate
aeriand inovatoare introducand cerinte tehnice si proceduri administrative adaptate noilor tipuri de
aeronave §i concepte operationale, in special aeronavelor cu decolare si aterizare verticala (VTOL),
inclusiv celor cu propulsie electrica sau hibrida.

Necesitatea includerii acestei anexe deriva din dezvoltarea accelerata a tehnologiilor aeronautice
emergente si din aparitia conceptelor de mobilitate aeriand urband, care nu se Incadrau integral in
regimurile operationale existente.

Rezultatele scontate dupa adoptarea si implementarea prezentului proiect de act normativ, se
urmdreste  asigurarea punerii  in  aplicare consecventd, fiind important la alinierea
proceselor/mecanismelor in materie de sigurantd in domeniul aviatiei civile nationale la cele
internationale, pentru a asigura coerenta si compatibilitatea intre acestea. Acest proces este deosebit de
important In domeniul aviatiei civile, deoarece aviatia este o industrie globala, iar operarea 1n mod sigur
si eficient necesitd standarde comune si reglementéri uniforme.

In concluzie, cadrul juridic este necesar de ajustat pentru a asigura o integrare sigurd si
proportionald a noilor cerinte si modificari in sistemul aviatiei civile europene.

3.2. Optiunile alternative analizate si motivele pentru care acestea nu au fost luate in
considerare

In contextul in care, Republica Moldova a devenit stat-candidat pentru aderarea la UE, procesul
de transpunere a acquis-lui european, inclusiv in domeniul aviatiei civile, trebuie sa fie unul cat se poate
mai aproape si cat se poate mai rapid posibil.




In acest sens, pentru realizarea obligatiei statutului asumat prin ASAC, sunt necesare
transpunerea Regulamentelor enuntate, ce constituie un exercitiu continuu de transpunere a cadrului
normativ european aferent operatiunilor aeriene in cadrul normativ national.

4. Analiza impactului de reglementare

Proiectul a fost examinat in cadrul sedintei Grupului de lucru al Comisiei de stat pentru
reglementarea activitatii de Intreprinzator la data de 31 martie 2026.

Decizia Grupului de lucru in privinta proiectului de act normativ si a Notei de fundamentare au
fost sustinute cu obiectii si recomandari.

Informatia privind rezultatele evaluarii proiectului de act normativ si a Notei de fundamentare a
fost inclusd in sinteza obiectiilor si propunerilor/recomandarilor, urmare a receptionarii avizului al
Grupului de lucru al Comisiei de stat pentru reglementarea activitatii de intreprinzator nr. 38-78-3757
din 01 aprilie 2026.

4.1. Impactul asupra sectorului public

Impactul asupra sectorului public este determinat prin necesitatea reglementarii, supravegherii si
evaluarii continue a noilor operatiuni IAM/VCA, ceea ce implica instruirea si familiarizarea personalului
autoritatilor conform noilor cerinte pe sectorul aviatic. Noile prevederi ar putea facilita posibilitatea
crearii cadrului pentru colaborari public-privat in domenii de urgenta, transport medical si salvare, in
scopul optimizarii resurselor publice. Implicit, cresterea cererii pentru expertiza tehnica si evaluare in
domenii precum siguranta zborului, gestionarea spatiului aerian si raportare de conformitate.

In concluzie, modificarile la Regulament aduc un impact pentru sectorul public, acordand
adaptarea proceselor pentru a asigura o gestionare eficienta a operatiunilor in materie de securitate in
domeniul aviatiei civile, contribuind la siguranta sectorului aeronautic.

4.2. Impactul financiar si argumentarea costurilor estimative

Impactul financiar cu privire la implementarea cerintelor prevazute in prezentul Regulament
nu implicd costuri financiare.

1.3. Impactul asupra sectorului privat

Impactul asupra sectorului privat este cauzat de modul in care companiile din domeniul aviatiei
si al serviciilor conexe gestioneaza oportunitatile care dezvolta solutii de mobilitate aeriana inovatoare
(IAM, VCA) si pentru furnizori de componente VTOL, sisteme de portanta, si solutii de sigurantd. Poate
favoriza activitatea companiilor cu infrastructura de reglementare solida. Stimuleaza inovatia in logistica
urbana si medicala, inclusiv servicii de transport la cerere pentru nevoi critice.

4.4. Impactul social

Contributia in acest sector se defineste prin necesitatea dezvoltarii unei sigurante In spatiul aerian
care sa ofere nivelul necesar de siguranta, de capacitate, de reactie, de coordonare, de performanta de
mediu si de furnizare continud a serviciilor aeriene rapide, tindnd seama in mod corespunzator de
necesitatile actuale, n contextul in care implicd operatiuni cu proiecte inovatoare de aeronave, ce pot
prezinta provocari unice in materie de siguranta din cauza capacitatii lor de decolare si de aterizare
verticala si a faptului cd desfasoara operatiuni in medii urbane aglomerate.

Impactul social va cuprinde urmatoarele segmente, precum:




- Tmbunatatirea serviciilor de urgenta si de asistentd medicala: zboruri VEMS pot accelera
transportul medical de urgenta, ceea ce poate salva vieti si reduce timpul de raspuns 1n situatii
critice;

- cresterea accesului la servicii esentiale in zonele greu accesibile sau aglomerate, ceea ce poate
reduce inegalitatile in accesul la asistenta;

- necesitatea adaptarii fortei de munca prin formare specializata pentru operarea si intretinerea
aeronavelor VTOL/VCA, generand oportunitati de calificare.

Astfel, noile prevederi in acest sector se defineste prin importanta sigurantei si a gestiondrii
riscurilor in domeniul aviatiei, ceea ce poate duce la o mai mare intelegere si incredere in sistemul de
transport aerian, asigurand mentinerea unui nivel ridicat de siguranta al aviatiei, dar si masuri echilibrate
pentru mediul social.

4.4.1. Impactul asupra datelor cu caracter personal

In procesul de implementare si executare a proiectului de act normativ prelucrarea datelor cu
caracter personal se va face strict prin asigurarea protectiei drepturilor si libertatilor fundamentale ale
persoanei fizice cu privire la prelucrarea datelor cu caracter personal conform Legii nr. 133/2011 privind
protectia datelor cu caracter personal.

4.4.2. Impactul asupra echitatii si egalitatii de gen

Prezentul Regulament nu are impact asupra echitatii si egalitatii de gen.

4.5. Impactul asupra mediului

Aplicarea unor principii de performanta si utilizarea de tehnologii inovatoare este esentiald pentru
imbunatatirea continua a proceselor operationale pe domeniul transportului aerian, determinand o mai
bund gestionare a riscurilor de securitate si sigurantd ce pot preveni incidente majore. Promoveaza
tehnologii mai eficiente energetic si solutii pentru reducerea impactului asupra mediului, in functie de
tipul de motor folosit.

Astfel, impactul direct asupra mediului este mai putin evident decdt in alte domenii,
implementarea si ajustarea tehnologiilor pot avea, pe termen lung, efecte favorabile prin promovarea
practicilor mai durabile si stimularea sectorului s adopte solutii sustenabile in procesele operationale.

4.6. Alte impacturi si informatii relevante

Posibile impacturi poate fi sesizat asupra inovatiei tehnologice, determinata de necesitatea de a
satisface cerintele de securitate si siguranta In gestionarea riscurilor pentru stimularea, dezvoltarea si
adoptarea de noile tehnologii si solutii inovatoare.

5. Compatibilitatea proiectului actului normativ cu legislatia UE

5.1. Masuri normative necesare pentru transpunerea actelor juridice ale UE in legislatia
nationala

a) obiectivele actului juridic al UE:

Proiectul national transpune prevederile Regulamentului (UE) nr. 965/2012 al Comisiei din 5
octombrie 2012 de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la
operatiunile aeriene, cu ultimele amendamente incluse, care sunt prevazute in urmatoarele regulamente:




> Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2023/1020 al comisiei din 24 mai 2023 de
modificare a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 in ceea ce priveste operatiunile de servicii medicale
de urgenta cu elicopterul, care urmareste sa actualizeze cerintele pentru zborurile HEMS pentru a
reflecta evolutiile tehnologice si cele mai bune practici in domeniul operatiunilor aeriene, precum si sa
imbunatateasca siguranta acestui tip de misiuni, care sunt considerate printre cele mai riscante din aviatia
civila (de exemplu zboruri n conditii dificile, in prezenta obstacolelor, in conditii meteo nefavorabile
sau noaptea).

> Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2024/1111 al Comisiei din 10 aprilie 2024 de
modificare a Regulamentului (UE) nr. 1178/2011, a Regulamentului de punere in aplicare (UE) nr.
923/2012, a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 si a Regulamentului de punere in aplicare (UE)
2017/373 in ceea ce priveste stabilirea cerintelor pentru operarea aeronavelor cu pilot la bord cu
capacitate de decolare si aterizare verticald, care stabileste cerinte detaliate privind operarea aeronavelor
cu capacitate de decolare si aterizare verticald (VTOL), inclusiv aspecte ce tin de certificare, pregatire si
exploatare operationala.

> Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2024/2076 al Comisiei din 24 iulie 2024 de

modificare a Regulamentelor (UE) nr. 1178/2011 si (UE) nr. 965/2012 in ceea ce priveste clarificarea
cerintelor pentru copilotii suplimentari pentru rutd, actualizarea cerintelor privind licentele
echipajului de zbor si certificarea medicald si imbunatatirile pentru aviatia generald introduce
modificari si actualizari referitoare la:

e licentierea echipajelor de zbor;

o certificarea medicald a personalului navigant;

o cerinte privind calificarile si competentele pilotilor;

e ajustari aplicabile aviatiei generale.

> Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2025/24 al Comisiei din 19 decembrie 2024
de modificare a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 in ceea ce priveste cerintele referitoare la
activititile de handling la sol aplicabile operatorilor de aeronave, aduce modificari in vederea alinierii
cerintelor pentru operatorii de aeronave cu noile reguli privind serviciile si organizatiile de handling la
sol, precum si actualizarii si clarificdrii prevederilor existente privind instruirea, responsabilitatile si
procedurile pentru activitatile de handling efectuate de operatori sau subcontractate.

> Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2025/133 al Comisiei din 28 ianuarie 2025 de
modificare a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 in ceea ce priveste operatiunile necomerciale
efectuate cu autogire in conditii in care se aplicd regulile de zbor la vedere, stabileste un cadru normativ
adecvat si uniform pentru zborurile cu autogire necomerciale, In special pentru noile tipuri de autogire
cu greutdti mai mari care nu erau anterior incluse in Regulament.

> Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2025/2293 al Comisiei din 10 noiembrie 2025
de modificare a Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2023/203 in ceea ce priveste cerintele
aplicabile organizatiilor care fac obiectul unei declaratii si de rectificare a Regulamentelor (UE) nr.
1178/2011, (UE) nr. 748/2012, (UE) nr. 965/2012, (UE) nr. 139/2014, (UE) nr. 1321/2014, (UE)
2015/340 si a Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2017/373, urmareste clarificarea si
armonizarea cerintelor aplicabile organizatiilor autorizate pe baza unei declaratii, ca sa fie coerente cu
alte cerinte de reglementare existente.

b) gradul de transpunere a actului juridic al UE, precizindu-se dacd transpunerea este totald,
partiald sau selectiva:




Proiectul national transpune prevederile Regulamentului (UE) nr. 965/2012 al Comisiei din 5
octombrie 2012 de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile
aeriene.

¢) argumentarea introducerii unor reglementdri care nu sunt prevazute expres in actul juridic
al UE si/sau care depasesc cerintele minime stabilite de acesta:

Proiectul de act normativ si Tabelele de concordanta sunt elaborate potrivit rigorilor Legii nr.
100/2017 cu privire la actele normative si Hotdrarea Guvernului nr. 1171/2018 pentru aprobarea
Regulamentului privind armonizarea legislatiei Republicii Moldova cu legislatia Uniunii Europene.

Proiectul hotararii a fost supus expertizei de compatibilitate cu legislatia UE, conform art. 35 din
Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative.

Informatia privind rezultatele expertizei de compatibilitate cu legislatia UE a fost inclusa in
sinteza obiectiilor si propunerilor/recomandarilor urmare receptiondrii raportului din partea Centrului de
Armonizare a Legislatiei.

actului juridic national.

5.2. Masuri normative care urmdresc crearea cadrului juridic intern necesar pentru
implementarea legislatiei UE

Prezentul Regulament este elaborat in baza noilor amendamente ale Regulamentului (UE) nr.
965/2012 al Comisiei din 5 octombrie 2012 de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
administrative referitoare la operatiunile aeriene.

Necesitatea transpunerii acestuia derivd din prevederile Anexei III la ASAC, Capitolul C
»diguranta Aeronautica” si Programul National de Aderare a Republicii Moldova la UE (PNA) 2025-
2029, aprobat prin Hotardrea de Guvern nr. 306/2025, CLUSTER 4., AGENDA VERDE SI
CONECTIVITATE SUSTENABILA, Capitolul 14. ,POLITICA DE TRANSPORT”, , Transport
aerian”, Anexa A, actiunea nr. 194.

In concluzie, mentionim necesitatea executirii obligatiilor Republicii Moldova conform ASAC
in mod uniform in toate tarile UE si in Republica Moldova, fiind atinse obiectivele Acordului privind
spatiul aerian comun dintre Republica Moldova si Uniunea Europeana si statele sale membre.

6. Avizarea si consultarea publica a proiectului actului normativ

In scopul respectirii prevederilor Legii nr.239/2008 privind transparenta in procesul decizional,
anuntul cu privire la initierea elaborarii si consultarea publica a proiectului a fost plasat pe pagina web
oficiala a Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale (compartimentul ,,Transparenta”,
directoriul ,,Transparenta decizionald/Anunturi de initiere a politicilor™), si pe portalul guvernamental
particip.gov.md, la adresa - https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/16237.

Proiectul a fost consultat si avizat cu institutiile publice de resort in conformitate cu prevederile
Legii nr. 100/2017 cu privire la actele normative, inclusiv:

» Ministerul Apararii, Ministerul Finantelor, Ministerul Afacerilor Interne, inclusiv
Inspectoratul General pentru Situatii de Urgenta, Ministerul Sanatatii, Ministerul Mediului,
Ministerul Afacerilor Externe, Agentia Proprietatii Publice, Ministerul Dezvoltarii
Economice si Digitalizarii, Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in
Transporturi, Serviciul de Protectie si Paza de Stat, Autoritatea Aeronautica Civila,

> LS. ”MoldATSA”;

> 1.8. . Aeroportul International Chisinau™;




> Industria aeronautica.

Informatia privind rezultatele avizarii a fost inclusa in sintezd dupa receptionarea avizelor
respective.

7. Concluziile expertizelor

Proiectul a fost supus prezentarii catre autoritatile publice responsabile pentru efectuarea
expertizei de compatibilitate cu legislatia UE, expertizei anticoruptie si a expertizei juridice, conform
art. 34 din Legea nr.100/2017 cu privire la actele normative. Concluziile expertizelor au fost incluse in
nota de fundamentare la proiectul actului normativ. Astfel, in cadrul procesului de elaborare a
proiectului sunt incluse urmatoarele constatari:

a) Constatarile expertizei de compatibilitate

Proiectul a fost supus expertizei de compatibilitate cu legislatia UE in conformitate cu
prevederile art. 35 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative, fiind prezentata expertiza
Centrului de Armonizare a Legislatiei. Urmare receptionarii expertizei de compatibilitate cu legislatia
UE, Tabelul de compatibilitate a fost ajustat, iar concluziile au fost reflectate in Sinteza proiectului.

b) Constatarile expertizei anticoruptie

Proiectul a fost supus spre expertizare Centrului National Anticoruptie in conformitate cu
prevederile art. 36 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative.

Informatia privind rezultatele expertizei anticoruptie a fost inclusd in sinteza obiectiilor si
propunerilor/recomandarilor urmare receptionarii Raportului de Expertiza Anticoruptie Nr.
EHG26/11386 din 22.04.2026, fiind mentionat cd in redactia propusa, proiectul nu contine factori si
riscuri de coruptie.

¢) Constatarile expertizei juridice

Proiectul a fost supus spre expertizare Ministerului Justitiei conform art. 37 din Legea
nr.100/2017 cu privire la actele normative.

Informatia privind rezultatele expertizei juridice a fost inclusd in sinteza obiectiilor si
propunerilor/recomandarilor urmare receptiondrii Raportului de expertiza juridica.

8. Modul de incorporare a actului in cadrul normativ existent

Prezentul proiect de hotarare stabileste modificarea Hotararii Guvernului nr. 612/2022 cu privire
la aprobarea Regulamentului de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare
la operatiunile aeriene, iar modificarile aprobate vor permite modificarea ulterioara a cadrului normativ
secundar.

9. Masurile necesare pentru implementarea prevederilor proiectului actului normativ

In scopul implementirii cerintelor referitoare la modificarea Hotararii Guvernului nr. 612/2022
cu privire la aprobarea Regulamentului de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative
referitoare la operatiunile aeriene se propune solutii ce vizeaza intdrirea sectorului aeronautic, asigurand
conformitatea cu reglementdrile europene, cresterea securitatii si a eficientei. Implementarea lor va
consolida pozitia Republicii Moldovei in domeniu si va stimula dezvoltarea durabild a industriei
aeronautice nationale.

Viceprim-ministru,
ministru Digitally signed by Bolea Vladimir
Date: 2026.09.16 09:45:09 EEST
Reason: MoldSign Signature
Location: Moldova
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SINTEZA

la proiectul hotirarii Guvernului privind modificarea hotararii Guvernului nr. 612/2022 cu privire la aprobarea Regulamentului de
stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene (NU 241/MIDR/2026)

Nr. | Participantul la
a\ilzare Continutul obiectiei/ Se accepta/ Argumentarea
(expertizare)/cons e < et . . Nu se . . .
. Propunerii, recomandarii, concluziei < autorului proiectului
ultare publica, accepta
expertizare
Avizare si consultare publica
1. | Biroul de
Investigare a
Accidentelor si
Incidentelor in | Lipsa obiectiilor si propunerilor. .
. ’ ’ Seia act
Transporturi,
scrisoarea nr. 63 din
19.03.2026
2. | Agentia
Proprietatii
Publice, scrisoarea | Lipsa obiectiilor si propunerilor.
nr. 05-04-1858 din | Totodatd, reiesind din faptul c@ proiectul a fost
18.03.2026 expediat spre consultare 1.S. ,,Aeroportul Se ia act
International Marculesti”, 1.S. ,,Aeroportul
International Chisinau” si 1.S. ,,MoldATSA”,
solicitdm sa se tind cont de pozitia acestora la
definitivarea proiectului.
3. | Ministerul La Suprt. 1), introdus prin pct. 1.2.1.1 din Modificarile pe text au fost efectuate, cuvantul
Afacerilor proiectul Hotararii Guvernului, urmeaza sa fie Se accepti Jtratate” a fost modificat cu sintagma ,tratatele

Externe, scrisoarea
nr. DI/3/041.1-

clarificat la care tratate se face referire.

internationale la care Republica Moldova este parte”.




3305 din
23.03.2026

La pct. IAM.GEN.VCA.200, lit. a), precum si la
pct. IAM.GEN.VCA.205, lit. a) si c), introduse
prin pct. 1.2.16 din proiectul Hotararii
Guvernului, se va specifica la care Conventie de
la Chicago se face referire.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

Autoritatea
Aeronautica
Civila, scrisoarca
nr. 931 din
26.03.2026

Lipsa obiectiilor si propunerilor.

Se ia act

Ministerul
Apararii,
scrisoarea nr.
11/487 din
27.03.2026

Lipsa obiectiilor si propunerilor.

Se ia act

Ministerul
Afacerilor
Interne, scrisoarea
nr. 40/1201 din
27.03.2026

Lipsa obiectiilor si propunerilor.

Se ia act

i.s. »Aeroportul
International
Chisinau”,
scrisoarea nr.
12/759 din
30.03.2026

Lipsa obiectiilor si propunerilor.

Se ia act

Ministerul
Sanatatii,
scrisoarea nr.
09/1107 din
31.03.2026

Lipsa obiectiilor si propunerilor.

Se ia act




Ministerul
Finantelor,
scrisoarea nr. 09/2-

03/204/480 din | Lipsa obiectiilor si propunerilor. Seia act
31.03.2026

10. | 1.S. ”MoldATSA”,
scrisoarea nr. 203
din 31.03.2026

Se ia act
Lipsa obiectiilor si propunerilor.

11. | Grupul de lucru al | Evaluarea proiectului de act normativ: Normele primare cu privire la operatiunile aeriene
Comisiei se stat . . . o sunt previzute in Codul aerian al Republicii Moldova
pentru Prplefztgll cc()in‘;lne lp revederi contra@c‘t(v)r'l‘l cu nr. 301/2017, iar aprobarile enuntate conform avizului
reglementarea prineiptrie - ¢e1eg ementare a  activitdii  de nu cad sub incidenta actelor permisive, fiind cerinte si
activitatii de | ntreprinzator. tehnici operationale pentru a fi conforme sistemului de
intreprinzator, Conform Legii nr. 160/2011 privind actele sigurantd  aeronauticd. = Regimul  certificarii/
scrisoarea nr. 38- | permisive, orice act emis de autoritatea publica, supravegherii  pot acoperi deja  competenta
78-3757 din | ¢oticitat si obtinut de un agent economic, care Guvernului/MIDR  si/sau Autoritdtii Aeronautice
01.04.2026 atesta conformitatea, competentele sau dreptul de Civile fara o ,lege de specialitate” separata pentru

a desfasura o activitate, constituie un act permisiv fiecare aprobare specifica. Chiar dacd procedura
distinct si trebuie inclus in Nomenclatorul actelor Nu se implica un act administrativ, competenta poate fi
permisive si si fie instituit prin legea de | acceptd |dedusa din cadrul legal general (certificare,

specialitate. In acest context, HG nr. 612/2022,
desi reglementeaza in mod expres anumite acte
permisive principale prevazute de Nomenclatorul
actelor permisive, cum sunt autorizatiile si
certificatele de operator aerian, aceasta totusi
abunda in diverse aprobari generale si tehnice
(SPA si aprobari tehnice auxiliare) care nu sunt
incluse in Nomenclator. Chiar dacd unele dintre
aceste aprobari pot fi deduse din atributiile
generale conferite AAC de Codul aerian, ele
raman acte distincte, deoarece implica solicitarea

supraveghere, asigurarea sigurantei), iar legea speciala
poate stabili regimul pe categorii, fara sa enumeram
fiecare paragraf tehnic ca ,,act permisiv” distinct.

Natura juridica aprobarilor in cauza este una de
conformare la normele tehnice. Multe conditii din
partea SPA/ORO/HEMS (ex. cerinte pentru proceduri,
manuale, metode de operare, sisteme acceptate)
functioneaza ca mecanisme de control al
conformititii in cadrul unui regim deja permis
(operatorul  este autorizat/confirmata existenta
capacitatilor generale). In acest sens, ceea ce se emite




activa a agentului economic si emiterea unei
decizii administrative formale de catre autoritate.
In special ne referim la:

» aprobarea specifica pentru operatiuni in conditii
de vizibilitate redusa (LVO) (prevazuta in Anexa
nr. 5 — SPA.LVO.100-SPA.LVO.105 din HG
612/2022);

* aprobarea specifica pentru navigatia bazata pe
performante (PBN) (prevazuta in Anexa nr. 5 —
SPA.PBN.100-SPA.PBN.105 din HG 612/2022);

 aprobarea specifica pentru RVSM (Reduced
Vertical Separation Minimum) (prevazutd in
Anexa nr. 5 — SPA.RVSM.100-SPA.RVSM.105
din HG 612/2022);

» aprobarea specifica pentru MNPS (prevazuta in
Anexa nr. 5 — SPA.MNPS.100-SPA.MNPS.105
din HG 612/2022);

+ aprobarea specifica pentru ETOPS (operari
extinse cu avioane bimotor) (prevazutd in Anexa
nr. 5 — SPA.ETOPS.100-SPA.ETOPS.105 din
HG 612/2022);

 aprobarea specifica pentru NVIS (sisteme de
vizualizare pe timp de noapte) (prevdzutd in
Anexanr. 5 — SPA.NVIS.100-SPA.NVIS.105 din
HG 612/2022);

* aprobarea specifica pentru HHO (operatiuni cu
sarcind suspendatd) (prevazuta in Anexa nr. 5 —
SPA.HHO.100-SPA.HHO.105 din HG
612/2022);

poate fi vazut caact de supraveghere/validare
tehnica ori ,,acceptare” a documentatiei, nu ca
acordare a unui drept nou.

Daca aprobarea este conditionata de o
documentatie (manual/proceduri/conformitati
tehnice) si face parte din implementarea unei
aprobari mai mari, atunci nu are aceeasi relevanta
ca un permis nou. Exemple precum aprobarea
manualelor, procedurilor, metodelor, verificarea
competentelor pilotului/personalului tehnic pot fi
caracterizate ca etape interne de punere 1in
aplicare a autorizatiei principale (operatorului i se
permite sa opereze; se verifica si se finalizeaza modul
de operare). Rezultd cd nu orice etapd ar trebui
incadrata automat ca act permisiv de sine statator.

O exigenta de ,,enumerare prin lege” pentru toate
aprobarile tehnice ar produce rigiditate si
incetinirea procesului de reglementare. In practici,
cerintele operationale evolueaza. Daca fiecare ajustare
ar necesita modificari legislative sau incadrari
succesive in Nomenclator, se creeazd un blocaj
administrativ; in schimb, un cadru legal general, cu
implementare prin norme/acte subsecvente poate fi
suficient pentru legalitate si predictibilitate.

Totodata, mentionam ca Hotararea de Guvern
nr.612/2022 cu privire la aprobarea Regulamentului
de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
administrative referitoare la operatiunile aeriene, care
transpune Regulamentul (UE) nr. 965/2012, include
Anexe cu prevederi in detalii, fiind conform cerintelor
europene, ceea ce determind o interoperabilitate
functionalala la nivel european. Totodata, pe aspecte
in detalii, nemijlocit legate de proceduri si specificatii,
sunt prevazute conform Procedurilor si Instructiunilor
Aeronautice  Civile  (PIAC), Reglementarilor
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» aprobarea specificd pentru HEMS (servicii
medicale de urgenta cu elicopterul) (prevazuta in
Anexa nr. 5 — SPA.HEMS.100-SPA.HEMS.105
din HG 612/2022); aprobarea specifica pentru DG
(transportul de bunuri periculoase) (prevazuta in
Anexa nr. 5 — SPA.DG.100-SPA.DG.105 din HG
612/2022);

* aprobarea specifica pentru alte SPA prevazute in
Anexa nr. 5 (operatiuni speciale suplimentare)
(prevazuta in subpartile corespunzatoare din
Anexanr. 5 a HG 612/2022);

» aprobarea manualelor operatorului /
procedurilor (ex. SOM, OM, MEL) (prevazuta in
subpartile ORO.MLR si ARO.GEN din HG
612/2022);

* aprobarea echipamentului minim si a derivatei
acestuia (MEL / MMEL) (prevazuta in subpartile
ORO.MLR si anexele tehnice relevante din HG
612/2022);

* aprobarile pentru derogari privind timpul de
zbor / odihnd si alte proceduri afectate de
sigurantd (prevazute in normele aplicabile din
ORO si anexele tehnice ale HG 612/2022).

Acest sir de aprobari este ajustat, fortificat si
continud sa fie dezvoltat si in proiectul propus,
spre exemplu:

* SPA.VEMS.100 prevede ca ,,operatorul [AM
efectueaza operatiuni pentru servicii medicale de
urgenta cu aeronave cu capacitate VTOL cu pilot
la bord (VEMS) numai daca a primit o aprobare”,

Aeronautice  Civile (RAC), Specificatiile de
Certificare (CS), explicatii in ghidurile de inndrumare,
mijloace acceptabile de punere in conformitate la
cerintele tehnice (AMC la CT), care la rindul lor, sunt
acte cu caracter normativ, elaborate conform
prevederilor Legii nr.100/2017 cu privire la actele
normative.




« SPA.VEMS.130 - Pregatirea si verificarea
echipajului de zbor si echipajului tehnic sunt
efectuate de personal calificat 1n mod
corespunzator, in conformitate cu o programa
inclusa Tn manualul de operatiuni si aprobata de
autoritatea competenta,

« JAM.GEN.VCA.141 - Operatorul [AM
utilizeaza o aplicatie EFB de tip B numai in cazul
in care respectiva aplicatie este aprobatd in
conformitate cu subpartea M din anexa nr. 5
(partea SPA), UAM.OP.VCA.145 - Metoda de
stabilire a altitudinilor minime de zbor trebuie sa
fie aprobata de autoritatea competenta,

«  UAM.OP.VCA.190 - Schema  de
combustibil/energie si orice modificare a acesteia
necesitd aprobarea prealabilda a autoritatii
competente,

« UAM.OP.MVCA.200 - Procedurile de
realimentare cu unitatile de portantd si de
propulsie pornite si orice modificare a acestor
proceduri necesitd aprobarea prealabilda a
autoritatii competente.

Aceste aprobari necesitd instituire explicitd in
lege si, dupa caz, includere expresd 1In
Nomenclatorul actelor permisive. Cel mai
important, procedura lor de solicitare si obtinere
trebuie clarificata, cel putin in linii generale. Ori
in marea majoritate a cazurilor nu este prevazut
modul in care se solicitda o aprobare, modul si
termenul in care aceasta trebuie emisda de AAC.




Evaluarea notei de fundamentare (analizei
impactului de reglementare)

Concluzia: Nota de fundamentare contine
suficiente informatii pentru a stabili de principiu
oportunitatea interventiei propuse din perspectiva
procesului de armonizare, cu toate ca nu contine
toatd informatia si analiza necesara, astfel
corespunde partial cu Legea nr.100/2017 cu
privire la actele normative.

Comentarii, recomandari: Lipsa.

12.

Ministerul
Dezvoltarii
Economice si
Digitalizarii,
scrisoarea nr. 03-
1149 din
03.04.2026

La pct.1 din proiect:

Proiectul prevede utilizarea  acronimelor
internationale, precum VCA, VTOL, HEMS,
EBT. Mentionam, ca desi este o practica standard
in aviatie, cadrul legal national, art.54, alin.(4) din
Legea nr.100/2017 cu privire la actele normative,
impune indicarea corespondentului in limba
romand pentru termenii preluati din alte limbi.
Astfel, consideram oportun ca toti termenii
tehnici specificati sa fie definitii clar in limba
romana in sectiunea  corespunzdtoare a
Regulamentului, pentru a asigura o aplicare
uniforma si a exclude orice risc de interpretare
eronata.

Mai mult, desi proiectul vizeaza ,sprijinirea
transformarii digitale a industriei aeronautice”, nu
se face nicio referire la utilizarea platformei de
interoperabilitate MConnect pentru schimbul de
date intre operatori si Autoritatea Aeronauticd
Civila sau intre institutiile statului. In acest
context, propunem completarea cu prevederi care
sa faciliteze schimbul electronic de date prin
MConnect, reducand astfel sarcina administrativa

Nu se
accepta

Utilizarea prescurtarilor internationale VCA, VTOL,
HEMS, EBT este prevazuta in proiect in mod
sistematic: aceste notiuni sunt definite in limba
romana la pct. 1.2.10 ,Notiuni”, iar ulterior pe
parcursul  textului, sunt utilizate acronimele
corespunzdtoare, ca abreviere a termenilor definiti.
Prin urmare, cerinta art. 54 alin. (4) din Legea nr.
100/2017 este respectatd, intrucat proiectul indica
corespondentul in limba romana al termenilor preluati.

Autoritatea Aeronautica Civila sprijina principiile de
transparentd si facilitare a conformarii, insa
propunerea in forma actuald nu poate fi sustinutd ca o
cerintd care sa limiteze solutia la un anumit
mecanism/platfoma. In  domeniul  schimbului
electronic de date pentru operatorii IAM, orice
abordare de digitalizare trebuie sd fie evaluata,
justificata si implementata exclusiv in conformitate cu
cerintele aplicabile ale cadrului UE, inclusiv cu
principiile de interoperabilitate si conditiile tehnice
relevante. Prin urmare, fard a impune in mod anticipat
o solutie specifica, comunicam cad schimbul de date va




de raportare manuala pentru operatorii de
mobilitate aeriana inovatoare (IAM).

fi tratat pe baza unei abordari interoperabile si in linie
cu obligatiile UE, fara a depasi cadrul de transpunere.

Totodata, subliniem ca scopul interventiei normative
il constituie exclusiv transpunerea la nivel national a
ultimelor amendamente la Regulamentul (UE) nr.
965/2012 privind operatiunile aeriene, obligatie ce
deriva din Programul National de Aderare, precum si
din Acordul privind spatiul aerian comun dintre
Republica Moldova si Uniunea Europeand, semnat la
Bruxelles la 26 iunie 2012 si ratificat prin Legea nr.
292 din 21.12.2012.

La subpct.1.2.11. (anexa nr.2 la Regulament):
Conform normelor propuse se prevad urmatoarele
aprobari:

SPA.VEMS.100 Operatiuni pentru servicii
medicale de urgentd cu aeronave cu capacitate
VTOL cu pilot la bord (VEMS) - Operatorul IAM
efectueaza operatiuni pentru servicii medicale de
urgenta cu aeronave cu capacitate VTOL cu pilot
la bord (VEMS) numai daca a primit o aprobare
din partea autoritatii competente pentru astfel de
operatiuni.

SPA.VEMS.130 Cerinte privind echipajul -
Pregétirea si verificarea sunt efectuate de personal
calificat in mod corespunzator, in conformitate cu
o programa inclusd in manualul de operatiuni si
aprobatd de autoritatea competenta.

La subpct.1.2.16. (introducerea anexei nr.9 la
Regulament):

IAM.GEN.VCA.141 Utilizarea documentatiei de
zbor in format electronic (EFB) - Operatorul IAM
utilizeaza o aplicatie EFB de tip B numai in cazul

Nu se
accepta

»Aprobarile” prevazute de Regulament (identificate la
subpct. 1.2.11 — anexa nr. 2 si la subpct. 1.2.16 —
introducerea anexei nr. 9), in masura 1n care
conditioneaza exercitarea activitatii de indeplinirea
unor cerinte tehnice (operatiuni, echipaj, utilizarea
anumitor  aplicatii/EFB, stabilirea altitudinilor
minime, schema de combustibil/energie etc.), nu pot fi
incadrate ca acte permisive in sensul Legii nr.
160/2011.

Incadrarea juridici corectd este aceea a unor
cerinte/norme tehnice de siguranta, obligatorii, a caror
indeplinire trebuie demonstratd si verificatd 1In
prealabil sau in cursul activititii. in acest cadru,
»aprobarea” autorititii nu conferd un drept autonom
de a desfasura activitatea, ci confirma
conformitatea operatorului cu standardele tehnice
aplicabile; prin urmare, efectul juridic principal este
unul de asigurare a sigurantei operatiunii, nu de
atribuire a unei permisiuni in sensul Legii nr.
160/2011.




in care respectiva aplicatie este aprobatd in
conformitate cu subpartea M din anexa nr. 5

(partea SPA).
UAM.OP.VCA.145 Stabilirea altitudinilor
minime de zbor - Metoda de stabilire a

altitudinilor minime de zbor trebuie sd fie
aprobata de autoritatea competenta.
UAM.OP.VCA.190 Schema de
combustibil/energie— generalitati - Schema de
combustibil/energie si orice modificare a acesteia
necesitd aprobarea prealabilda a autoritatii
competente.

Mentionam ca, potrivit art.41, alin.(1), lit.c) din
Legea nr.160/2011 privind reglementarea prin
autorizare a activitdtii de intreprinzator,
ncertificatul este act permisiv care se referd la
conformitatea anumitor bunuri sau servicii fie la
atestarea cunostintelor/capacitatilor angajatilor
unui agent economic, in limita criteriilor stabilite
la art.4, in baza cdruia nu se acordd drepturi
primare pentru activitate, dar care este impus de
lege pentru a confirma respectarea unor cerinte de
ordin tehnic §i a carui neobtinere nu pericliteaza
intreaga activitate a agentului economic intr-un
domeniu”.

Totodata, conform art.4, alin.(2) din Legea
nr.160/2011, ,,Autoritdtile emitente sint in drept,
in limita atributiilor prevazute de lege, sa
solicite/sd elibereze si sd invoce persoanelor care
desfasoara activitate de intreprinzator si/sau
angajatilor acestora doar actele permisive stabilite
in Nomenclatorul actelor permisive, expus in
anexanr.1.”

In acest sens, relatim ca aprobirile mentionate
supra cad sub incidenta categoriei de ,,certificat”,




si acestea necesitd a fi instituite in baza legii si,
dupa caz, incluse expres in Nomenclatorul actelor
permisive, iar prin hotarare de Guvern urmeaza a
fi aprobata procedura de solicitare si de emitere a
acestor aprobari.

13. | Ministerul
Mediului, ] L ) .
scrisoarea nr. 13- | Lipsa obiectiilor si propunerilor.
05/1037 din Seia act
01.04.2026
14. | Serviciul de
Protectie si Paza
de Stat al
gleligbllcn Lipsa obiectiilor si propunerilor.
oldova, Se ia act
scrisoarea nr. 2/595
din 26.03.2026
Etapa de notificare
1. | Biroul de
Investigare a
Accidentelor si
Incidentelor in
Transporturi, ) L ) )
conform Lipsa obiectiilor si propunerilor. Se ia act
comentariului
public plasat pe
https://legiferare.go
v.md/ la data de
09.04.2026
2. | Ministerul Seia act

Mediului, conform
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comentariului
public plasat pe
https://legiferare.go
v.nd/ la data de
09.04.2026

Lipsa obiectiilor si propunerilor.

Ministerul
Afacerilor
Interne, conform
comentariului
public plasat pe
https://legiferare.go
v.nd/ la data de

Lipsa obiectiilor si propunerilor.

Se ia act

09.04.2026
Ministerul La pct. IAM.GEN.VCA.200, lit. a), introdus prin Hotararea Parlamentului nr. 97/1994 confirma
Afacerilor pct. 1.2.16 din proiectul Hotéararii Guvernului, aderarea Republicii Moldova la Conventia de la

Externe, scrisoarea
nr. DI/3/041.1-
4117 din 9 aprilie
2026

fragmentul ,,anexa nr. 18 a Conventiei privind
aviatia civild internationald, semnata la Chicago
la 7 decembrie 1944, ratificatd prin Hotararea
Parlamentului nr. 97/1994 (denumitd in
continuare - Conventia de la Chicago)” va fi

Se accepta

Chicago 1n forma ratificatd/confirmatd la momentul
adoptarii actului intern, prin raportare la anexa
relevanta la acel moment. Textul actual urmareste
stabilirea cadrului juridic al actului international la
care Republica Moldova a aderat, iar includerea

substituit cu textul ,,anexa nr. 18 a Conventiei partial automata a ,tuturor amendamentelor ulterioare” ar
privind aviatia civila internationald, semnata la transforma confirmarea Intr-o trimitere dinamica, care
Chicago la 7 decembrie 1944, inclusiv toate ar extinde de la sine sfera aplicarii fara un temei
amendamentele ulterioare ale acesteia (denumitd distinct in dreptul intern pentru fiecare amendament.
in continuare - Conventia de la Chicago)”. Astfel, includerea actului juridic ,ratificatd prin
Hotararea Parlamentului nr. 97/1994” confirma
aderarea Republicii Moldova la Conventia de la
Chicago.
Ministerul
Finantelor, .
conform Se ia act
comentariului Lipsa obiectiilor si propunerilor.
public plasat pe
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https://legiferare.co
v.nd/ la data de

14.04.2026

Ministerul

Sanatatii, conform

comentariului ] L ) .

public plasat pe Lipsa obiectiilor si propunerilor. Se ia act

https://legiferare.co
v.nd/ la data de
14.04.2026

Compania aeriana
»AEROTRANSC
ARGO”

1. Observatii generale

Consideram ca proiectul de act normativ
reprezintd un pas important in directia armonizarii
cadrului national cu legislatia Uniunii Europene si
reflectd o abordare proactivd in integrarea
conceptelor emergente din domeniul aviatiei,
inclusiv Innovative Air Mobility (IAM) si
operatiunile cu aeronave de tip VTOL.

Totodata, observam ca extinderea cadrului de
reglementare are un caracter anticipativ, depasind
stadiul actual de dezvoltare al pietei aviatice din
Republica Moldova.

2. Impactul asupra operatorilor de transport
aerian cargo (B747-400)

Din perspectiva activitdtii noastre curente,
impactul direct al modificarilor propuse asupra
operatiunilor comerciale cu aeronave
conventionale de tip Boeing 747-400 este limitat,
intrucat:

. Operatiunile noastre sunt desfasurate in
cadrul categoriilor CAT, deja reglementate in HG
nr. 612/2022;

Se accepta

Prin modificarea hotararii Guvernului nr. 612/2022 se
urmdreste avansarea gradului de compatibilitate a
actului normativ national in corespundere cu ultimele
amendamente operate la Regulamentul (UE) nr.
965/2012, privind operatiuni de mobilitate aeriana
inovatoare (IAM) implementate prin aeronave VTOL
cu pilot la bord, zboruri cu decolare/aterizare verticala
in regim VMC; reglementari pentru certificarea si
aprobarea operatiunilor acestor aeronave, integrarea
lor in spatiul aerian, aspecte pentru personalul in
contextul  operatiunilor =~ HEMS; consolidarea
interactiunii intre coduri nationale si standardele
europene, 1n scopul sigurantei, transparentei
operationale si sprijinirii transformarii digitale a
industriei aeronautice.

Astfel, stabilirea si conformitatea operatiunilor
aeriene conform procedurilor europene si a
interoperabilitatii operationale a normelor, prevede
claritatea normelor cu privire la procedura
operationala privind operatiuni de mobilitate aeriana
inovatoare (IAM) implementate prin aeronave VTOL
cu pilot la bord, zboruri cu decolare/aterizare verticala
in regim VMC; reglementdri pentru certificarea si
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. Noile prevederi referitoare la IAM, VTOL
si VEMS nu sunt aplicabile In mod direct flotei
noastre actuale;

. Cerintele existente privind operatiunile,
pregatirea echipajelor, managementul riscurilor
si conformitatea rdmdn 1In mare parte
neschimbate.

3. Observatii privind introducerea 1AM si
VEMS

Consideram ca introducerea cadrului pentru
Innovative Air Mobility (IAM) si operatiuni
VEMS este justificata din perspectiva alinierii la
tendintele europene. Cu toate acestea, subliniem
urmatoarele:

a) Necesitatea unei implementari etapizate

In absenta operatorilor si infrastructurii dedicate,
recomandam introducerea unui mecanism de
implementare graduala;

b) Necesitatea elaborarii de AMC/GM

Pentru asigurarea unei aplicari uniforme si sigure,
consideram esentiald elaborarea de materiale de
ghidare (Acceptable Means of Compliance /
Guidance Material);

4. Concluzie

Sustinem directia strategicd a proiectului si
alinierea la  standardele europene, 1nsa
considerdm necesara o abordare pragmaticd si
etapizatd pentru a asigura aplicabilitatea si
eficienta noilor reglementari, fara a afecta negativ
operatorii existenti.

aprobarea operatiunilor acestor aeronave, integrarea
lor in spatiul aerian, aspecte pentru personalul in
contextul operatiunilor HEMS care nu necesita
implementarea actiunilor suplimentare, iar intrarea in
vigoare de la o luna de la data publicarii in Monitorul
Oficial, cu exceptiile stipulate cu privire la serviciile
de handling la sol, care vor intra in vigoare de la 1
ianuarie 2029.

Totodata, AAC va elabora proceduri si specificatii,
conform Procedurilor si Instructiunilor Aeronautice
Civile (PIAC), Reglementarilor Aeronautice Civile
(RAC), Specificatiile de Certificare (CS), explicatii in
ghidurile de inndrumare, mijloace acceptabile de
punere in conformitate la cerintele tehnice (AMC la
CT).

Centrul
armonizare

de
a
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legislatiei, conform Se ia act
comentariului Lipsa de obiectii si propuneri suplimentare.
public plasat pe
https://legiferare.go
v.md/ la data de
14.04.2026
Cancelaria de | Comisia Europeand a comunicat cd nu au
Stat, conform | comentarii sau sugestii si respectiv putem inainta
comentariului cu adoptarea proiectului Hotararii de Guvern
public plasat pe | privind modificarea Hotararii de Guvern nr. Se ia act
https://legiferare.go | 612/2022 cu privire la aprobarea Regulamentului
v.md/ la data de | de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
07.09.2026 administrative referitoare la operatiunile aeriene

(241/MIDR/2026).

Expertizare

Centrul de a) Obiectii privind Tabelul de concordanta la
armonizare a Regulamentul (UE) nr. 965/2012 al Comisiei din
legislatiei, 5 octombrie 2012

scrisoarea nr.
31/02-126-3598
din 30.03.2026

- In compartimentele 8 - 9 ale Tabelului, se va
corecta modalitatea de calificare a art. 3 (2) lit. (a)
si (b) din Regulamentul (UE) nr. 965/2012,
intrucdt mentiunea ,Lipsa. Neaplicabil!” nu
corespunde structurii si logicii tabelului de
concordantd.  Or, dispozitille = mentionate
constituie ,,Prevederi UE neaplicabile”; prin
urmare, in compartimentul 8 se va nscrie gradul
,,Prevederi UE  neaplicabile”, iar  in
compartimentul 9 se va introduce o explicatie
succinta  privind nepreluarea optiunii  de
desemnare a mai multor autoritati competente;

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

- Pentru art. 6 (5) si art. 7 din Regulamentul (UE)
nr. 965/2012, in compartimentul 8 al Tabelului se
va insera gradul de compatibilitate ,,Prevederi UE

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.
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neaplicabile”, intrucat dispozitiile au caracter
tranzitoriu si temporar, fiind aplicabila doar pana
la 2 septembrie 2017 si de la 28 octombrie 2014.

Observatii privind clauza de armonizare:

Cu referire la pct. 1, subpct. 1.1. din proiect,
referitor la clauza de armonizare din HG nr.
612/2022, aceasta va indica transpunerea
Regulamentului UE, nu transpunerea partiala.

IV. Concluzii

Ca urmare a expertizei de compatibilitate
realizate, se va asigura revizuirea tabelului de
concordantd si a clauzei de armonizare prin
prisma observatiilor enuntate 1in prezenta
Declaratie de compatibilitate.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

Centrul National

Anticoruptie,
scrisoarea nr.
06/2/7250 din
22.04.2026

Raport de Expertizdi  Anticoruptie  Nr.
EHG26/11386 din 22.04.2026

Respectarea rigorilor de transparentd in
procesul decizional la promovarea proiectului:
Se constatd ca anuntul privind organizarea
consultarii publice, proiectul si nota de
fundamentare la acesta au fost plasate pe pagina
web a Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale www.midr. gov.md la compartimentul
Transparenta decizionald/Proiecte in dezbatere
publicd, precum si pe portalul
www.particip.gov.nd In aceste conditii, se
considera ca autorul a respectat prevederile legale
privind transparenta in procesul decizional.

Interesul public si interesele private promovate
prin proiect:

Se ia act
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Proiectul promoveaza interesul public manifestat
prin ajustarea cadrului normativ national la
normele comunitare din domeniu.

Argumentarea economicd-financiard. Conform
art.30 lit.d) al Legii nr.100/2017 cu privire la
actele normative, nota de fundamentare trebuie sa
contind ,,d) analiza impactului de reglementare".
In nota de fundamentare la compartimentul
,Impactul financiar si argumentarea costurilor
estimative” se mentioneaza: ,,JImpactul financiar
cu privire la implementarea cerintelor prevazute
in prezentul Regulament nu implicd costuri
financiare”.

Efectuarea analizei impactului de reglementare.
Cu referire la acest aspect, In nota de
fundamentare se mentioneaza ca: ,,Proiectul a fost
examinat in cadrul sedintei Grupului de lucru al
Comisiei de stat pentru reglementarea activitatii
de intreprinzator la data de 31 martie 2026.
Decizia Grupului de lucru in privinta proiectului
de act normativ si a Notei de fundamentare au fost
sustinute cu obiectii si recomandari. Informatia
privind rezultatele evaluarii proiectului de act
normativ si a Notei de fundamentare a fost inclusa
in sinteza obiectiilor s
propunerilor/recomandarilor, urmare a
receptiondrii avizului al Grupului de lucru al
Comisiei de stat pentru reglementarea activitatii
de intreprinzitor nr. 38-78-3757 din Ol aprilie
2026”.

Limbajul proiectului.
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Textul proiectului este expus intr-un limbaj
simplu, clar §i concis, cu respectarea regulilor
gramaticale si de ortografie, intrunind cerintele
prevazute de art.54 din Legea nr.100/2017.

Coerenta legislativi a proiectului. In textul
proiectului nu au fost identificate norme
contradictorii sau conflicte dintre prevederile
acestuia cu reglementarile altor acte normative in
vigoare.

Activitatea agentilor publici si a entitatilor
publice reglementatd in proiect. Proiectul
reglementeaza activitatea entitatilor publice
responsabile de implementarea prevederilor
continute n acesta. In proiect nu au fost atestate
norme care induc confuzie in stabilirea procedurii
de exercitare a atributiilor acestor entitati.

Prevederile proiectului nu aduc atingere
drepturilor fundamentale ale omului consacrate
de Constitutia Republicii Moldova, Declaratia
Universald a Drepturilor Omului si Conventia
Europeanad a Drepturilor Omului.

Concluzia expertizei:

In nota de fundamentare se mentioneaza:
,Proiectul  hotararii  Guvernului  privind
modificarea Hotararii Guvernului nr. 612/2022 cu
privire la aprobarea Regulamentului de stabilire a
cerintelor tehnice si a procedurilor administrative
referitoare la operatiunile aeriene este elaborat in
scopul armonizarii cadrului normativ national cu
standardele Uniunii Europene, obligativitatea
racordarii cadrului normativ national cu acquis-ul
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comunitar pe domeniul aviatiei civile conform
Anexei III al Acordului privind spatiul aerian
comun intre Uniunea Europeana si statele sale
membre si Republica Moldova (in continuare
ASAC), semnat la Bruxelles la data de
26.06.2012, ratificat prin Legea nr. 292/2012.
Necesitatea transpunerii acestuia deriva din
prevederile Anexei III la ASAC, Capitolul C
»diguranta Aeronauticd” si Programul National
de Aderare a Republicii Moldova la UE (PNA)
2025-2029, aprobat prin Hotararea de Guvern nr.
306/2025, CLUSTER 4. AGENDA VERDE SI
CONECTIVITATE SUSTENABILA, Capitolul
14 ,,POLITICA DE TRANSPORT”, ,, Transport
aerian”, Anexa A, actiunea nr. 194”.

La fel, in nota de fundamentare la compartimentul
L~Impactul financiar si argumentarea costurilor
estimative” se mentioneaza: ,Impactul financiar
cu privire la implementarea cerintelor prevazute
in prezentul Regulament nu implicd costuri
financiare”.

In final, mentionim ca in redactia propusi,
proiectul nu contine factori si riscuri de coruptie.

Ministerul
Justitiei, scrisoarea
nr. 04/2-4648 din
28.04.2026

Potrivit notei de fundamentare, proiectul este
elaborat in scopul armonizérii cadrului normativ
national cu standardele Uniunii Europene,
obligativitatea racordarii cadrului normativ
national cu acquis-ul UE in domeniul aviatiei
civile conform Anexei III al Acordului privind
spatiul aerian comun intre Uniunea Europeana si
statele sale membre si Republica Moldova (in
continuare ASAC), semnat la Bruxelles la data de
26.06.2012, ratificat prin Legea nr. 292/2012.
Proiectul transpune partial Regulamentul (UE) nr.
965/2012 al Comisiei din 5 octombrie 2012 de

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.
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stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
administrative referitoare la operatiunile aeriene
in temeiul Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al
Parlamentului European si al Consiliului
(CELEX: 32012R0965), publicat in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene L 296 din 25
octombrie 2012, asa cum a fost modificat ultima
oard prin Regulamentul de punere in aplicare
(UE) 2025/2293 al Comisiei din 10 noiembrie
2025. Astfel, rationamentele expuse de initiator in
nota reflecta motivul elaborarii proiectului actului
normativ.

Totodata, proiectul se va revedea prin prisma
urmatoarelor observatii:

Lapct. 1:

La sbp. 1.2.1.1, partea dispozitiva se va expune
separat referitor la modificarea subpunctului 1),
respectiv, subpunctelor 3) si 4). Astfel, aceasta se
va expune dupa cum urmeaza:

»subpunctul 1) va avea urmatorul cuprins:”, urmat
de redarea acestuia;

,subpunctele 3) si 4) vor avea urmatorul cuprins:”
urmat de redarea acestora.

La sbp. 1.2.1.2, este alogicd formularea
dispozitiei propriu-zise de modificare. Deci, nu
este necesar sd se indice ca subpunctul 5) se
introduce dupa subpunctul 4), iar dispozitia se va
expune dupa cum urmeaza: ,,se completeaza cu
subpunctul 5) cu urmatorul cuprins:”. Observatia
data se refera si la sbp. 1.2.11.1.1.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate, conform
propunerii este oportund expunerea punctului 1
integral in redactie noua.

In redactia propusi a subpunctului 5) atragem
atentia ca este gresita si se va revedea trimiterea
la art. (2) alin. (2) lit. b) si ¢) din Codul aerian al
Republicii Moldova nr. 301/2017, or, acesta nu

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate, cu urmatorul
cuprins:
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mentioneaza operatiuni de mobilitate aeriana
inovatoare in conformitate cu normele de zbor la
vedere pe timp de zi, efectuate cu suprafata la
vedere si cu aeronave cu un singur pilot la bord,
cu capacitate de decolare si aterizare vertical.

,»J) operatiunile de mobilitate aeriand inovatoare in
conformitate cu normele de zbor la vedere pe timp de
zi, efectuate cu suprafata la vedere si cu aeronave cu
un singur pilot la bord, cu capacitate de decolare si
aterizare verticala.”

Totodatda, semnalam ca, deoarece punctul 1 se
modificd esential, este oportund expunerea
acestuia integral in redactie noua.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

La sbp. 1.2.3, in redactia punctului 16', textul
manexele 3 si 9 la prezentul Regulament” se va
substitui cu textul ,,anexele nr. 3 si nr. 9”. Se va
retine ca, potrivit art. 55 alin. (4) din Legea nr.
100/2017 cu privire la actele normative, in cazul
in care se face trimitere la o norma juridica care
este stabilita in acelasi act normativ, pentru
evitarea reproducerii acesteia, se face trimitere la
elementul structural sau constitutiv respectiv, fara
a se indica ca elementul respectiv face parte din
acelasi act normativ.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

La sbp. 1.2.5, in dispozitie, textul ,,cu urmatorul
continut:” se va substitui cu textul ,,cu urmatorul
cuprins:”. Observatia data este valabila pentru
toate situatiile similare din proiect.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

La sbp. 1.2.6.1, dispozitia de modificare se va
expune dupd cum urmeaza: ,la subpunctul 2)
cuvantul ,elicoptere” se substituie cu cuvantul
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»giravioane™”.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.
,1.2.7. 1a punctul 20:

1.2.7.1. la subpunctul 2) cuvantul ,elicoptere” se

99,99

substituie cu cuvantul ,,giravioane”;

La sbp. 1.2.6.2, textul ,,dupa subpunctul 2)” se va
exclude.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate:
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,»1.2.7.2. se completeazd cu subpunctul
urmatorul cuprins:

3) cu

»3) VCA 1n conformitate cu cerintele specificate in
anexa nr. 9.7

La sbp. 1.2.10, in cuprinsul anexei nr. 1, la
notiunile ,,supraveghere la sol” si ,,controlul
incarcaturii” semnaldm ca este utilizata incorect
mentiunea ,,Aplicabil din 27.03.2028”. Astfel, nu
este clar daca se aplica doar definitiile sau intregul
set de norme. In context, recomandim,
reglementarea aplicarii prin dispozitii finale, dar
nu in definitii sau puncte din cuprinsul textului.
Observatia datd este valabilda si pentru sbp.
1.2.12.3,1.2.13.1, 1.2.13.2 51 1.2.13.3.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate, reglementarea
aplicarii au fost mentionate in dispozitii finale:

,,2. Prezenta hotarare intrd in vigoare la expirarea a o
lund de la data publicarii In Monitorul Oficial al
Republicii Moldova, cu exceptia punctului 1.2.13.3.
ORO.GEN.150 litera d), punctului 1.2.14.1.
CAT.GEN.MPA.220 litera b), punctului 1.2.14.2.
CAT.POL.MAB.105 litera (b) subpunctul 1, punctului
1.2.14.3. CAT.POL.MAB.110 si a notiunilor
»supraveghere la sol” si ,,controlul incarcaturii”, care
vor intra n vigoare de la data de 1 ianuarie 2029.”.

La sbp. 1.2.11, in dispozitie se vor exclude
cuvintele ,,]Ja Regulament se modifica dupa cum
urmeaza’”.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

Lasbp. 1.2.11.1.2, textul ,,litera (e) se modifica cu
urmatorul cuprins:” se va substitui cu textul
»litera (e) va avea urmatorul cuprins:”.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate la
subpct.1.2.12.1.2. litera (e) se modifica cu urmatorul
cuprins:

La sbp. 1.2.11.2, in partea dispozitivd, se va
exclude mentiunea ,,dupd litera (c)” ca fiind
inutila, in masura in care literele se redau in ordine
alfabetica. Observatia data este valabila si pentru

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

sbp. 1.2.11.3.2, 1.2.11.8, 1.2.12.1, 1.2.11.8,
1.2.12.1,1.2.12.3 etc.
La sbp. 1.2.11.3.1, in partea dispozitiva, Modificédrile pe text au fost efectuate:

semnalam ca subpunctele 3 si 5 nu sunt expuse
consecutiv, prin urmare, se va expune separat:
,subpunctul 3 va avea urmatorul cuprins:”, urmat

Se accepta

,»1.2.12.3. 1a punctul ARO.GEN.220:
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de redarea acestuia, respectiv, ,,subpunctul 5 va
avea urmatorul cuprins:”, urmat de redarea
acestuia.

1.2.12.3.1. la litera (a) se modifica subpunctele 3 si 5,
dupa cum urmeaza:

1.2.12.3.1.1. subpunctul 3 va avea urmatorul cuprins:

,»3. atribuirea sarcinilor, cuprinzand elementele
impuse de ARO.GEN.205, precum si a detaliilor
sarcinilor atribuite;

1.2.12.3.1.2. subpunctul 5 va avea urmatorul cuprins:

»J. procesului de autorizare a unei operatiuni
comerciale specializate cu risc ridicat si a

29 9

supravegherii continue a organizatiei autorizate”.

La sbp. 1.2.11.4, cuvintele ,la Regulament se
modificd dupa cum urmeaza” se vor exclude ca
fiind inutile. Observatia data este valabila pentru
toate cazurile similare din proiect.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

La sbp. 1.2.11.4.1 in dispozitie, textul ,,titlul
Sectiunii 1 se expune in urmatoarea redactie:” se
va substitui cu textul ,,denumirea Sectiunii 1 va
avea urmatorul cuprins:”, in conformitate cu art.
42 din Legea nr. 100/2017. Observatia data este
valabila si pentru sbp. 1.2.11.4.2 51 1.2.11.5.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

La sbp. 1.2.12.2, in partea dispozitiva, textul ,,se
modifica litera (b) cu urmatorul continut:” se va
substitui cu textul ,litera (b) va avea urmatorul
cuprins:”. Observatia datd este valabild pentru
toate cazurile similare din textul proiectului.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

,»1.2.13.2. la punctul ORO.GEN.140, litera (b) va avea
urmatorul cuprins:”

La sbp. 1.2.12.5.2, in redactia propusd a
subpunctului 1!, dupi cuvintele ,,Codul aerian” se
va completa cu textul ,,nr. 301/2017”. Totodata,
se va indica denumirea completd a ordinului
mentionat, tindndu-se cont ca acesta este aprobat

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate.

,1.2.13.5.2. la litera (c¢) dupd subpunctul 1 se
completeaza cu subpunctul 11 cu urmatorul cuprins:

,11. pentru operatiunile IAM cu VCA, respecti
cerintele esentiale din anexa nr. 5 la Codul aerian nr.
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de directorul Autoritatii Aeronautice Civile, dar
nu de Autoritate.

301/2017, din prezenta anexa nr. 3 (partea ORO), din
anexele nr. 5 si 9 la prezentul Regulament precum si
din anexa nr. 1 (Partea 26) din Cerintele Tehnice
»Specificatii de navigabilitate suplimentare pentru un
anumit tip de operatiuni” (CT-SNS) aprobate prin
Ordinul directorului Autoritatii Aeronautice Civile nr.
23/GEN din 14.05.2024”.”

La sbp. 1.2.14.3, 1in dispozitie, cuvantul
»sintagma’ se va substitui cu cuvantul ,,textul”, in
ambele cazuri. La formularea amendamentelor se
va tine cont ca, cuvantul ,,sintagma” se utilizeaza
cu referire la un grup de doud sau mai multe
cuvinte Intre care exista raporturi de subordonare;
cuvantul  ,textul” se foloseste  pentru
individualizarea unor cuvinte si cifre, cuvinte si
semne de punctuatie, cifre si semne de punctuatie,
iar in celelalte cazuri, pentru formularea
dispozitiilor de modificare, se utilizeaza termenii
scuvantul”/,,cuvintele”, dupda caz, termenii
,,cifra”/, cifrele”.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate:

,»1.2.15.3. la punctul SPA.DG.100, SUBPARTEA G
TRANSPORTUL BUNURILOR PERICULOASE,
dupa textul ,,si nr. 8 (Partea SPO)” se completeaza cu
textul ,,si nr. 9 (Partea [AM)”.”

La sbp. 1.2.15.2, partea dispozitiva se va reda in
urmatorul mod: ,in denumirea punctelor
NCO.OP.120, NCO.OP.125, NCO.OP.155,
NCO.OP.175, se exclude textul ,,-avioane si
elicoptere”.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate:

,»1.2.16.2. SUBPARTEA B PROCEDURI
OPERATIONALE, in  denumirea  punctelor
NCO.OP.120, NCO.OP.125, NCO.OP.155,
NCO.OP.175, se exclude textul ,,-avioane si
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elicoptere”.

La sbp. 1.2.15.7, in partea dispozitiva, sintagma
,cuvantul ,.elicopter” la toate formele utilizate, se
substituie cu cuvantul ,giravion” in forma
corespunzatoare” se va substitui cu sintagma
,cuvantul ,.elicopter”, la orice forma gramaticala,

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate:

,»1.2.16.7. la punctele NCO.IDE.H.115,
NCO.IDE.H.120, NCO.IDE.H.135, NCO.IDE.H.
140, NCO.IDE.H.145, NCO.IDE.H.155,
NCO.IDE.H.160, NCO.IDE.H.165, NCO.IDE.H.170,
NCO.IDE.H.175, NCO.IDE.H.180, NCO.IDE.H.185,

23




se substituie cu cuvantul ,.giravion” la forma
gramaticala corespunzdtoare”.

NCO.IDE.H.200, ,cuvantul ,elicopter”, la orice
forma gramaticald, se substituie cu cuvantul

»Ziravion” la forma gramaticald corespunzatoare”.

La sbp. 1.2.16, in dispozitie, se va mentiona: ,,se
completeazd cu Anexa nr. 9 cu urmatorul
cuprins:”, urmata de redarea acesteia.

Se accepta

Modificarile pe text au fost efectuate:

,1.2.17. se completeaza cu Anexa nr. 9 cu urmatorul
cuprins:”

La pct. 2, semnalam ca, regula generala privind
intrarea 1n vigoare a actelor normative, statuatd in
art. 56 alin. (1) din Legea nr. 100/2017, prevede
ca actele normative intra in vigoare peste o lund
de la data publicarii in Monitorul Oficial al
Republicii Moldova. Totodata, alin. (3) al acestui
articol dispune ca ,,Intrarea In vigoare a actelor
normative poate fi stabilita pentru o altd data doar
in cazul in care se urmareste protectia drepturilor
si libertatilor fundamentale ale omului, realizarea
angajamentelor internationale ale Republicii
Moldova, conformarea cadrului normativ
hotararilor Curtii Constitutionale, eliminarea unor
lacune din legislatie sau contradictii intre actele
normative ori daca exista alte circumstante
obiective.”. Astfel, intrarea in vigoare a actului
normativ la data publicdrii trebuie sa fie
argumentata in nota de fundamentare.

Se accepta

In Nota de fundamentare a fost argumentatd data
intrarii in vigoare.
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