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EXPOSICION DE MOTIVOS

CONTEXTO DE LA PROPUESTA
Contexto general dela propuesta

El indice medio anual de accidentes mortales en las operaciones regulares de
pasajeros en la Union Europea se ha mantenido més o menos estable en los Ultimos
anos. Las previsiones de crecimiento del transito aéreo para las préximas décadas
apuntan a que el nimero de vuelos casi se duplique de aqui a 2030. Por lo tanto, con
un indice estable de accidentes mortales, probablemente se producira un incremento
del numero de accidentes como consecuencia del aumento constante de los
volUumenes de tréfico.

El sistema actua de seguridad aérea es ante todo un sistema reactivo, que se basa en
los avances tecnoldgicos, en una buena legislacion cimentada por un control
normativo eficaz y en las investigaciones sobre los accidentes, que dan lugar a
recomendaciones para la mejora de la seguridad. Sin embargo, aunque resulta
fundamental poder aprender de un accidente, han quedado demostrados los limites de
unos sistemas meramente reactivos a la hora de seguir aportando mejoras. En este
contexto, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) ha fomentado la
transicién hacia un enfoque mas proactivo y documentado de la seguridad. La
eficacia de ese sistema proactivo depende en gran medida de la capacidad de analizar
sisteméticamente toda la informacion de seguridad disponible, incluida la
informacién sobre sucesos en la aviacion civil. De hecho, los datos son
fundamentales para determinar los riesgos en materia de seguridad; sin una buena
informacion, todo intento en ese sentido seria mera especulacion.

A escala de la Unién Europea, la transicion hacia un sistema de gestion de la
seguridad aérea mas proactivo y documentado ya se hainiciado con la adopcién de la
Directiva 2003/42/CE?, que obliga alos Estados miembros a establecer un sistema de
notificacion obligatoria de sucesos. En virtud de esa normativa, los Estados
miembros estdn obligados a recoger, almacenar, proteger y difundir entre si
informacion sobre determinados incidentes en la aviacion civil, y los profesionales
de la aviacion tienen la obligacion de notificar 1os sucesos ocurridos en el contexto
de su actividad cotidiana. Esa legislacion se completé en 2007 con dos reglamentos
de aplicacion®. El primero cred un depdsito central europeo que agrupa todos los
sucesos de la aviacién civil, recabados por los Estados miembros, y e segundo
establece normas sobre la difusion de lainformacion contenida en el deposito central
europeo. Actualmente se almacenan unos 600 000 sucesos en ese depdsito, y esa
cifraaumentaadiario.

Directiva 2003/42/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 13 de junio de 2003, relativa a la
notificacion de sucesos en laaviacion civil (DO L 167 de 4.7.2003, p. 23).

Reglamento (CE) n° 1321/2007 de la Comision, de 12 de noviembre de 2007, por € que se establecen
disposiciones de aplicacion para la integracion en un depésito central de la informacion sobre sucesos
de laaviacion civil, (DO L 294 de 13.11.2007, p. 3) y Reglamento (CE) n° 1330/2007 de la Comision,
de 24 de septiembre de 2007, por e que se establecen disposiciones de aplicacién paralaintegracion en
un depdsito central de lainformacion sobre sucesos de laaviacion civil (DO L 295 de 14.11.2007, p. 7.)
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Motivos de la propuesta

La Directiva 2003/42/CE ha establecido |a base para un sistema de gestion de la
seguridad aérea proactivo y documentado en la Unién Europea a haber impuesto la
obligacion de notificar los sucesos. Ahora bien, la Union Europea y sus Estados
miembros no disponen aln de capacidad suficiente para aprovechar la experiencia a
fin de evitar nuevos accidentes, y la legislacion actua es insuficiente para impedir
gue € nimero de accidentes y de victimas mortales aumenten como consecuencia
del crecimiento del trafico previsto.

Varias razones relacionadas con la legislacion europea actual pueden explicar esta
situacion.

En primer lugar se observa que, aungue los datos son fundamentales a la hora de
determinar los riesgos para la seguridad, no existe un conocimiento suficiente de
todos los sucesos relacionados con la seguridad. Esta situacién se debe en parte ala
discrepancia entre los Estados miembros en cuanto a ambito de los sucesos que
deben ser notificados. También se debe a hecho de que los particulares tienen miedo
ainformar (es €l problema de la «cultura de la equidad»). En efecto, para alcanzar €l
objetivo de una notificacion de todos los sucesos, las personas deben confiar
plenamente en el sistema, ya que se les esta pidiendo, en particular, que informen de
errores que pueden haber cometido ellos mismos o a los que pueden haber
contribuido. Sin embargo, los individuos no estén iguamente protegidos en los
distintos Estados miembros y temen ser sancionados por su jerarquia O ser
procesados. Ademas, la falta de una norma de la UE que obligue a crear un sistema
de notificacion voluntaria para completar los sistemas obligatorios y la fata de
claridad en las obligaciones de la notificacion de sucesos y en e flujo de datos
también estan contribuyendo a una recogida insuficiente de sucesos.

En segundo lugar, la integracion de los datos sobre sucesos no esta armonizada ni
estructurada, 1o que provoca que la informacion sea de escasa calidad y los datos
incompletos. Esta situacion afecta a la coherencia y utilidad de la informacion y
limita su uso con fines de seguridad.

En tercer lugar, existen obstaculos juridicos y organizativos para garantizar un
acceso adecuado a la informacion contenida en el deposito central europeo. En
efecto, la normativa europea requiere que se supriman las sefias de identidad de
determinados datos. Aunque €l objetivo de esas disposiciones es la proteccion de
informacion sensible en materia de seguridad, su consecuencia practica es que
hechos importantes para la seguridad, como la descripcién concreta del suceso, no
estan a disposicion de las autoridades.

Por ultimo, la legidlacién actual no incluye indicaciones sobre el modo en que los
Estados miembros deben utilizar los datos recopilados. Sin embargo, desde la
adopcion de la Directiva, se han acordado a escala internacional principios sobre €l
andlisis y seguimiento de la informacion recogida mediante sistemas de notificacion
de sucesos, pero ain no se han incorporado a la legislacion europea. Esto ha dado
lugar a planteamientos diversos y divergentes entre los Estados miembros.
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1.5

Objetivos de la propuesta

El principal objetivo de estainiciativa es contribuir a reducir el nimero de accidentes
y victimas mortales en el transporte aéreo, mediante la mejora de los sistemas
existentes, tanto a escala nacional como europea, a fin de utilizar 1os sucesos de la
aviacion civil para corregir las deficiencias de seguridad y evitar que se repitan.

L os objetivos especificos son |os siguientes:

garantizar que todos |os sucesos que pongan en peligro o puedan poner en peligro la
seguridad aérea se recojan y ofrezcan una imagen completay clara de los riesgos de
seguridad en la Unién Europeay sus Estados miembros,

garantizar que los datos derivados de sucesos notificados y almacenados en |as bases
de datos nacionales y en depdsito central europeo sean completosy de ata calidad;

garantizar que toda la informacion de seguridad almacenada en € depdsito central
europeo se ponga adecuadamente a disposicion de las autoridades pertinentes y se
utilice exclusivamente para fines de mejora de la seguridad,

garantizar que los sucesos notificados sean efectivamente analizados, que se
determinen los riesgos para la seguridad (y se resuelvan, si procede) y que se
controle la eficacia parala seguridad de las medidas adoptadas.

Disposiciones vigentes en el ambito de la propuesta

Se propone la adopcién de un Reglamento relativo a la notificacion de sucesos en la
aviacion civil. El nuevo Reglamento sustituye y deroga la Directiva 2003/42/CE y
sus normas de aplicacion, € Reglamento (CE) n° 1321/2007 de la Comisién y €
Reglamento (CE) n° 1330/2007 de la Comisién, y modifica € Reglamento (UE)
n® 996/2010°. Ninguna otra disposicion se refiere directamente al establecimiento de
un marco genera parala notificacién de sucesos en la Union Europea.

Coherencia con otras politicasy objetivos de la Unién Europea

Esta iniciativa es una de las acciones necesarias para € espacio Unico europeo del
transporte descrito en el Libro Blanco de la Comision de 2011 «Hoja de ruta hacia
un espacio Unico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva
y sostenible»®. También figura entre las medidas mencionadas en la Comunicacion
de laComisién «Crear un sistema de gestion de la seguridad aérea para Europa»”.

Reglamento (UE) n° 996/2010 del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 20 de octubre de 2010, sobre

investigacion y prevencion de accidentes e incidentes en la aviacion civil y por e que se deroga la

Directiva 94/56/CE (Texto pertinente a efectos del EEE) (DO L 295 de 12.11.2010, p. 35).

COM(2011) 144 final.
COM(2011) 670 final.
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2.2.

RESULTADOSDE LASCONSULTASCON LASPARTESINTERESADASY
DE LA EVALUACION DE IMPACTO

Consulta delas partesinteresadasy utilizacion de asesoramiento técnico

Durante la fase de preparacion se celebraron amplias consultas, con arreglo a los
principios generales y a las normas minimas para la consulta por la Comision de las
partes interesadas.

La Comision consulté a los 27 Estados miembros mediante un cuestionario enviado
el 7 de abril de 2011. La Comision recibio respuestas de todos |os Estados miembros,
savo uno. La Comision también realizd agunas visitas in situ en los Estados
miembros.

La Comisién consultd a las partes interesadas y a publico en general mediante una
consulta publica abierta del 24 de junio de 2011 a 15 de septiembre de 2011, en €l
sitio web «Tu voz en Europa. En total, se recibieron 61 respuestas’.

En aplicacion de la Decision de la Comisién 98/500/CE’, se invité a Comité de
didlogo socia de la aviacién civil a pronunciarse sobre la revision en caso necesario.
Ademas, se solicito la opinidn de la Red europea de autoridades encargadas de la
investigacion de la seguridad en la aviacion civil (ENCASIA, por sus siglas en
inglés) con arreglo a articulo 7, apartado 3, del Reglamento (UE) n° 996/2010.

Se invitd atodas las partes interesadas y autoridades a un seminario organizado por
la C%misién, centrado en la «cultura de la equidad», que se celebro el 19 de abril de
2012°.

La Comision también solicito el dictamen del Supervisor Europeo de Proteccion de
Datos. Por ultimo, se realiz6 un estudio sobre la creacién de una clasificacion comin
de los riesgos en |os sucesos relacionados con la aviacion civil.

Todas esas contribuciones han sido utilizadas por 1a Comision para la elaboracion de
la evaluacion de impacto y de la propuesta.

Evaluacion deimpacto

La evaluacion de impacto presenta una vision de conjunto de las distintas opciones
consideradas. Se analizaron tres paquetes de medidas, ademés de la opcion de no
introducir cambio alguno a la situacion actual, para determinar como revisar la
Directiva 2003/42/CE.

El primer paquete de medidas se propone mejorar el sistema actual estableciendo los
elementos basicos de un sistema de notificacion de todos los sucesos y su
contribucidon a la mejora de la seguridad aérea, mediante una modificacion de la

Un resumen de la consulta esta disponible en la siguiente pagina de Internet:
http://ec.europa.eu/transport/air/consultations/2011 11 09 occurence en.htm.

Decision de la Comision, de 20 de mayo de 1998, relativa a la creacion de Comités de didlogo sectorial
para promover €l dialogo entre los interlocutores sociales a escala europea (DO L 225 de 12.8.1998, p.
27).

El resumen y las conclusiones de la reunién estan disponibles en la siguiente pagina web:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/events/2012-04-19-seminar-aviation-safety en.htm
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3.1.1.

legislacion que se limite a lo estrictamente necesario y la adopcion de
recomendaciones y orientaciones en la medida de lo posible. Se trata del paguete de
medidas de menor intensidad.

El segundo paguete contiene medidas mas ambiciosas que suponen una revision
sustancial de la legislacion de la UE sobre notificacion de sucesos. Se trata de
mejorar €l sistema actual mediante la adopcion de las disposiciones legidativas
necesarias para garantizar un sistema eficaz de notificacion de sucesos a todos los
niveles y para contribuir a la reduccién de los accidentes aéreos mediante €
establecimiento de procesos para € andlisis de los datos recogidos, la adopcién de
medidas adecuadas y el control de la eficacia del sistema para la mejora de la
seguridad.

El tercer paguete de medidas se propone meorar € sistema actual mediante la
transferencia a la UE de las competencias de los Estados miembros en materia de
notificacion de sucesos y el establecimiento, como en e segundo paquete, de
requisitos para € andlisis de los sucesos, junto con la adopcion de las medidas de
seguridad necesarias y la megjora del control. En este paguete, 1a responsabilidad de
crear y de gestionar sistemas de notificacién de sucesos se transfiere a la Agencia
Europea de Seguridad Aérea (AESA).

Una vez hecha la evaluacion de los diferentes paguetes de medidas con arreglo a
criterios de eficiencia, eficacia y coherencia, se recomienda aplicar el segundo de
ellos, ya que los beneficios generados son considerablemente superiores a los gastos.
Es la Unica opcién que satisface plenamente los objetivos perseguidos, tal como se
muestra en la evaluacion de impacto. Por consiguiente, ese paquete de medidas ha
servido de base para elaborar |a presente propuesta.

ASPECTOSJURIDICOSDE LA PROPUESTA
Resumen dela propuesta
Mejor recopilacién de sucesos

La propuesta establece el marco adecuado para garantizar que se notifiquen todos los
sucesos gque pongan en peligro o puedan poner en peligro la seguridad aérea.

En primer lugar, la propuesta mantiene la obligacion de crear sistemas de
notificacion obligatoria de sucesos y enumera las personas obligadas a informar, asi
como los sucesos que deberan notificarse en el marco de estos sistemas. Junto al
sistema obligatorio, la propuesta impone la creacién de sistemas voluntarios cuyo
objetivo es recoger sucesos que no han sido notificados en el marco del sistema
obligatorio.

La propuesta contiene asimismo disposiciones que garantizan un entorno adecuado
para aentar a los profesionales de la aviacién a informar en relacion con la
seguridad, protegiéndol os de sanciones, salvo en casos de negligencia grave.
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3.1.3.

3.1.4.

Clarificacion del flujo de informacion

La Directiva actual obliga a las personas a notificar 1os sucesos directamente a las
autoridades de los Estados miembros, cuando, en realidad, la mayoria de los
informes de sucesos que reciben las autoridades de los Estados miembros proceden
de organizaciones que los recaban de particulares, como parte de su proceso de
gestion de la seguridad. La propuesta tiene en cuenta esta evolucion e introduce
requisitos para esas organizaciones. Las organizaciones y los Estados miembros
tienen la obligacion de crear sistemas de notificacion de sucesos que permitan
determinar los riesgos para la seguridad. Los sucesos recogidos por organizaciones
se transmitirdn a las autoridades competentes de los Estados miembros o a la
Agencia Europea de Seguridad Aérea (AESA) s procede. Todos los sucesos
recogidos por los Estados miembros, las organizaciones y la AESA se introduciran
en el depdsito central europeo.

Mayor calidad y exhaustividad de los datos

La propuesta incluye una serie de disposiciones para meorar la caidad y la
exhaustividad de los informes de sucesos y, por lo tanto, permitir una determinacion
més exacta de los principales ambitos de riesgo y de las medidas que convenga
adoptar.

Los informes de sucesos deberan incluir una informacién minima para lo que se
definen unos campos de datos obligatorios, como la fecha, la categoria y la
descripcion del suceso. La propuesta incluye asimismo la obligacién de clasificar los
sucesos en cuanto a riesgo, segun un sistema europeo comun de clasificacion de
riesgos. Ademés, deben aplicarse procesos de comprobacion de la calidad de los
datos, especialmente para garantizar la coherencia entre la notificacion de un suceso
y la informacion inicia transmitida por e notificador. Por dltimo, la Comisién
apoyara a los Estados miembros para alcanzar niveles més atos de calidad y
exhaustividad de los datos, fomentando la elaboracion de material de orientacion y la
organizacion de talleres. Con ello se espera conseguir una integracion coherente y
uniforme de los datos en las bases de datos.

Mayor intercambio de informacion

Lapropuesta trata la necesidad de mejorar €l intercambio de informacion mediante el
refuerzo de las normas existentes.

Con esta perspectiva, € acceso de los Estados miembros 'y de la AESA a deposito
central europeo, que contiene todos |os sucesos recogidos por los Estados miembros
y por la AESA, se amplia a todos los datos y a toda la informacion contenida en la
base de datos. Estas nuevas disposiciones permiten en particular a los Estados
miembros acceder a datos de seguridad relativos a sucesos producidos en su espacio
aereo pero presentados y evaluados por la autoridad de otro Estado miembro.

Ademas, cuando en la evaluacion de los datos recogidos a través de sistemas de
notificacion de sucesos, una autoridad descubra aspectos de seguridad que se
consideren de interés para otra autoridad, aquella transmitird a esta dicha
informacion puntual mente.
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3.1.6.

3.1.7.

Por ultimo, para facilitar €l intercambio de datos e informacion, el texto solicita que
todos los informes de sucesos sean compatibles con el programa informatico
ECCAIRS (el programa informético utilizado por todos los Estados miembros y e
depdsito central europeo) y con la taxonomia ADREP (taxonomia de la OACI, que
también se utiliza en el programainformético ECCAIRS).

Mayor proteccion contra el uso indebido de la informacién sobre seguridad

El corolario necesario de un acceso més amplio alos datos y a la informacién sobre
seguridad contenida en el deposito central europeo es que sean utilizados para fines
adecuados.

En este sentido, la propuesta refuerza las normas asegurando que, ademas de la
obligacion de garantizar la confidencialidad de los datos recogidos, solo puedan
ponerse adisposicion y utilizarse para mantener o mejorar la seguridad aérea.

El texto también se propone reducir el efecto negativo que €l uso de esos datos por
las autoridades judiciales pueden tener en la seguridad aérea, mediante la obligacion
de adoptar acuerdos previos con disposiciones equilibradas entre las dos vertientes
del interés publico en juego: lajusticiay la seguridad aérea.

Mayor proteccion del notificador para garantizar que se disponga de forma
per manente de informacién sobre seguridad

La propuesta refuerza las normas sobre proteccion del notificador de un suceso con
e fin de que las personas fisicas confien en e sistemay se notifique la informacion
sobre seguridad adecuada.

Con esa perspectiva, €l texto reafirma la obligacion de «desidentificar» l0s sucesos y
limita a determinadas personas el acceso a datos plenamente identificados. Ademas,
se pide alos Estados miembros que se abstengan de incoar acciones legales, salvo en
casos de negligencia grave.

Se refuerza la norma por la que los trabajadores no pueden ser objeto de represalias
por parte de su empleador por la informacion que hayan comunicado con arreglo a
las normas previstas en el presente Reglamento, salvo en caso de negligencia grave.
Las organizaciones también deberdn adoptar una politica en la que se describan
cOmMo se garantiza la proteccion de | os trabajadores.

Por Ultimo, se crean organismos nacionales que permitan a los trabajadores
denunciar infracciones de las normas que garantizan su proteccion, con la adopcion
de sanciones s procede.

Introduccion de requisitos para € analisis de la informacion y adopcién de medidas
de seguimiento a escala nacional

La propuesta anticipa la transicion hacia un sistema de seguridad mas proactivo y
documentado en Europa, ya gque impone nuevos requisitos que incorporan en el
Derecho de la que UE las normas sobre andlisis y seguimiento de los sucesos
recogidos que hayan sido acordadas a escala internacional .
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3.1.8.

3.1.9.

3.2.

3.3.

Las organizaciones y los Estados miembros deben analizar la informacion recopilada
mediante los sistemas de notificacion de sucesos para determinar los riesgos y
adoptar medidas que resuelvan las deficiencias de seguridad detectadas. Se
controlard la eficacia de esas medidas en lo que se refiere ala mejora de la seguridad
y se adoptaran en su caso medidas adicionales.

Refuerzo del analisisa escala dela UE

El articulo 19 del Reglamento (UE) n° 996/2010 ya ha establecido €l principio de que
la informacién contenida en e depdsito central europeo debe ser analizada por la
AESA y los Estados miembros. Este principio se ve reforzado y la colaboracion
actual se formaliza con una red de analistas de la seguridad aérea presidida por la
AESA.

El andlisis a escala de la UE complementard los andlisis nacionales, especialmente
mediante la determinacion de posibles problemas de seguridad y de los principales
ambitos de riesgo a nivel europeo. El sistema europeo comun de clasificacion de
riesgos respal dara esta tarea con una clasificacion de todos los sucesos recogidos por
|os Estados miembros de forma armonizada.

Tanto el programa europeo de seguridad aérea como €l plan europeo de seguridad
afrea se beneficiaran de los andlisis y de las actividades realizados por la red de
analistas de la seguridad aérea.

Mayor transparencia hacia €l publico en general

La propuesta, a tiempo que respecta la confidencialidad necesaria de determinados
datos, aporta mayor transparencia en materia de seguridad aérea a publico en general
mediante la publicacion anual de informes de seguridad con informacion sobre las
medidas adoptadas en aplicacion del presente Reglamento, las tendencias y los datos

agregados.
Basejuridica

La propuesta se basa en € articulo 100, apartado 2, del Tratado de Funcionamiento
delaUnion Europea.

Principio de subsidiariedad

Se aplica e principio de subsidiariedad en la medida en que la propuesta no se
inscribe en un ambito de competencia exclusiva de la Unién Europea. Los Estados
miembros por separado no pueden alcanzar plenamente |os objetivos de la propuesta,
sino que son més féciles de a canzar con una actuacion a escala de la UE.

La actuacion europea cumplira mejor los objetivos de la propuesta por los motivos
gue se exponen a continuacién. En primer lugar, es preciso armonizar la notificacion
de sucesos y las normas sobre el uso y la proteccion de la informacion y sobre la
proteccion del notificador; y, en segundo lugar, es necesario por motivos de
seguridad reforzar el sistema de intercambio de informacion entre los Estados
miembros y garantizar que dicha informacion se analice y que se adopten medidas de
seguimiento en todos los Estados miembros. Ademés, aspectos como el acceso a los
datos del depdsito central europeo y e establecimiento de procesos y herramientas
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3.4.

3.5.

para su andlisis no pueden tratarse de forma satisfactoria a escala nacional, ya que se
trata de una base de datos europea, por |0 que conviene actuar a nivel de la UE. La
actuacion nacional es absolutamente necesaria, pero no es suficiente para garantizar
el buen funcionamiento del sistema en su conjunto y contribuir, por ende, ala mejora
de la seguridad aérea. En efecto, €l objetivo de mejora de la seguridad aérea no puede
ser alcanzado de forma suficiente por los Estados miembros porque los sistemas de
notificacion empleados por los Estados miembros de forma aislada son menos
eficaces que una red coordinada, con intercambio de informacién, que permita
determinar los posibles problemas de seguridad y los principales ambitos de riesgo a
escala europea.

La propuesta se gjusta por tanto al principio de subsidiariedad.
Principio de proporcionalidad

La propuesta respeta el principio de proporcionalidad. Las cargas adicionales para e
sector y las autoridades nacionales se limitan alo necesario para aumentar la eficacia
y lacalidad global del sistema. Si bien es cierto que la propuesta supone costes en o
gue se refiere ala aplicacion de las disposiciones sobre andlisis y seguimiento de los
sucesos, se prevé que se verdn compensados por los beneficios econémicos
obtenidos merced a una disminucién del nimero de accidentes y de victimas
mortales.

Instrumento elegido

El instrumento juridico ha de ser de aplicacion general. El instrumento propuesto es
un reglamento.

Otros instrumentos no serian adecuados, especialmente por |as razones siguientes:

o la propuesta define derechos y obligaciones para la Agencia Europea de
Seguridad Aérea, lo cual impide €l recurso a unadirectiva;

o las deficiencias y los problemas detectados con € marco juridico actual se
deben en gran parte a divergencias de aplicacion por los Estados miembros; la
variacion en las practicas, derivadas de la Directiva actual, muestra claramente
que una directiva no es el instrumento adecuado para alcanzar una aplicacion
undnime y coherente de la legislacion, en un ambito en que estos aspectos
deben garantizarse por razones de seguridad.

Por consiguiente, € instrumento juridico mas apropiado es el reglamento, ya que las
demés soluciones no permitirian a canzar 10s objetivos perseguidos.
REPERCUSIONESPRESUPUESTARIAS

Las repercusiones presupuestarias de la creacion de un sistema europeo coman de
clasificacion de riesgos y la ampliacion del presupuesto asignado a desarrollo de
ECCAIRS Yy alagestion del depdsito central europeo ya estén incluidas en el marco
financiero plurianual.
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5.2.

5.3.

Las repercusiones presupuestarias de esta propuesta estdn relacionadas con los
recursos humanos adicionales para la Agencia Europea de Seguridad Aérea (para la
red de andlistas) y con e presupuesto adicional para misiones y actividades de
divulgacion.

Tanto los recursos humanos adicionales (2 puestos que se estiman en 300 000 EUR
al afo) como € presupuesto adicional (misionesy actividades de divulgacién, que se
estiman en 65 000 EUR anuales) se cubriran plenamente mediante la redistribucion
de los recursos existentes en la Agencia, por |o que su un impacto en e presupuesto
de la UE ser& neutro.

ELEMENTOSFACULTATIVOS
Simplificacion

La propuesta supone una simplificacion de la normativa, ya que se sustituyen una
Directiva y dos Reglamentos de la Comision por un anico acto legislativo, un
Reglamento del Parlamento Europeo y del Consgo, y no requerira medidas
nacionales de aplicacion.

Derogacion de disposiciones legales vigentes

La adopcion de la propuesta daré lugar a la derogacion de la Directiva 2003/42/CE,
e Reglamento (CE) n° 1321/2007 de la Comisién y e Reglamento (CE)
n° 1330/2007 de la Comisién, y alamodificacién del Reglamento (UE) n°® 996/2010.

Espacio Econdmico Europeo

El acto propuesto se refiere a un asunto pertinente para el EEE y, por lo tanto, debe
hacerse extensivo en € territorio de este.
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2012/0361 (COD)
Propuesta de

REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

relativo a la notificacion de sucesos en la aviacién civil, que modifica el Reglamento (UE)

n°® 996/2010 y por e que se derogan la Directiva 2003/42/CE, €l Reglamento (CE)
n° 1321/2007 de la Comision y el Reglamento (CE) n° 1330/2007 dela Comision

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto e Tratado de Funcionamiento de la Unidn Europea y, en particular, su articulo 100,
apartado 2,

Vistala propuesta de la Comisién Europea,

Previatransmision del proyecto de acto legislativo alos parlamentos nacional es,

Visto e dictamen del Comité Econémicoy Social Europeo’,

Visto e dictamen del Comité de las Regiones™,

Previa consultaa Supervisor Europeo de Proteccion de Datos'™,

Actuando de conformidad con el procedimiento legidlativo ordinario,

Considerando lo siguiente:

)

2

3)

Debe garantizarse en la Unién un nivel general elevado y uniforme de seguridad en la
aviacion civil y no repararse en esfuerzos para reducir el nimero de accidentes e
incidentesy afianzar la confianza publica en €l transporte aéreo.

En general, € indice de accidentes mortales en la aviacion civil ha permanecido
préacticamente constante en € Ultimo decenio; se teme, sin embargo, € aumento
previsto del trénsito pueda traducirse en un incremento del nimero de accidentes en
las préximas décadas.

El Reglamento (UE) n° 996/2010 del Parlamento Europeo y del Consgo, de 20 de
octubre de 2010, sobre investigaciéon y prevencion de accidentes e incidentes en la
aviacion civil'?, tiene por objeto prevenir los accidentes e incidentes facilitando la

10
11
12

DOCI...] de[...],p.[...].
DOCI...] de[...],p.[...].
DOCI...] de[...],p.[...].

DOL 295 de 12.11.2010, p. 35.
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(4)

()

(6)

(")

(8)

9)

(10)

realizacion de investigaciones de seguridad répidas, eficaces y de calidad. El presente
Reglamento no debe interferir con e proceso de investigacion de accidentes e
incidentes gestionado por las autoridades nacionales de investigacion de la seguridad
definidas en el Reglamento (UE) n° 996/2010.

La experiencia ha demostrado que, en numerosas ocasiones, antes de que se produzca
un accidente, una serie de incidentes y otras muchas deficiencias han revelado la
existencia de riesgos para la seguridad. Ademés, aungue resulta fundamental poder
aprender de un accidente, han quedado demostrados los limites de unos sistemas
meramente reactivos a la hora de seguir aportando mejoras. La Unién y sus Estados
miembros deben avanzar hacia unos procesos de seguridad mas proactivos y
documentados, centrados en la prevencion de los accidentes mediante el andlisis de
toda la informacion de seguridad disponible, incluida la informacién sobre sucesos en
laaviacion civil.

Para mejorar la seguridad de la aviacion civil, es preciso recoger, almacenar, proteger,
intercambiar, difundir y analizar la informacion pertinente sobre la seguridad de la
aviacion civil, y adoptar las medidas de seguridad adecuadas en funcién de la
informacion recogida. Ese enfoque proactivo y documentado debe ser aplicado por las
autoridades responsables de la seguridad aérea de los Estados miembros, por las
organizaciones como parte de su sistema de gestion de la seguridad y por la Agencia
Europea de Seguridad Aérea (AESA).

Deben crearse sistemas de notificacion obligatoria y voluntaria que permitan a las
personas notificar datos sobre los sucesos, y la informacion recogida debe transferirse
alaautoridad competente para que tome medidas en funcion de los sucesos recogidos
afin de megjorar la seguridad de la aviacion civil.

Las distintas categorias de persona que trabaja en la aviacion civil observan sucesos
de interés parala prevencion de accidentesy, por lo tanto, deben notificarlos.

Debe fomentarse €l desarrollo de otros medios para recoger informacion sobre la
seguridad, junto con |os sistemas prescritos por la presente legislacion, afin de obtener
toda lainformacién que pueda contribuir amejorar la seguridad aérea.

Las autoridades encargadas de las investigaciones de seguridad deben obtener pleno
acceso a los datos sobre sucesos recogidos o0 a los informes de sucesos almacenados
por sus Estados miembros para decidir qué incidentes pueden requerir una
investigacion de seguridad y brindar ensefianzas en materia de seguridad en interés de
la seguridad aérea.

Es fundamental obtener datos completos y de calidad, ya que los andlisis y las
tendencias basados en datos inexactos pueden producir resultados engafiosos y orientar
los esfuerzos hacia ambitos que no requieren actuaciéon alguna. Ademas, esos datos
inexactos pueden provocar una pérdida de confianza en la informacion procedente de
sistemas de notificaciéon de sucesos. Para garantizar la calidad y la exhaustividad de
los informes de sucesos, deben incluir una informacion minima que puede variar
dependiendo del suceso. Ademas, deben aplicarse procesos para comprobar la calidad
de la informacién y garantizar la coherencia entre una notificacion de suceso y los
datos iniciales recogidos al respecto. Por otra parte, con € apoyo de la Comision,
deben desarrollarse unas orientaciones adecuadas, especialmente para garantizar la
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(11)

(12)

(13)

(14)

(15

(16)

(17)

(18)

(19)

calidad y la exhaustividad de los datos, asi como unaintegracion coherente y uniforme
de los datos en bases de datos. Deben organi zarse asimismo talleres, especial mente por
parte de la Comision, para proporcionar el apoyo necesario.

Procede desarrollar un sistema europeo comun de clasificacion de riesgos para ayudar
adeterminar las medidas necesarias a corto plazo ante sucesos puntual es que supongan
un alto riesgo de seguridad. El sistema debe permitir asimismo determinar |os ambitos
de riesgo principales cuando se examine la informacion agregada. Ese sistema debe
ayudar alos Estados miembros a evaluar los sucesos y a determinar dénde concentrar
mejor sus esfuerzos. También debe permitir, cuando se examine la informacion
agregada desde una perspectiva europea, determinar los principales ambitos de riesgo
en la Union y apoyar la labor realizada en € contexto del Programa Europeo de
Seguridad Aérea 'y del Plan Europeo de Seguridad Aérea. Debe prestarse un apoyo
adecuado para garantizar una clasificacion de riesgos coherente y uniforme en todos
los Estados miembros.

Los informes de sucesos deben almacenarse en unas bases de datos cuyo sistema sea
compatible con ECCAIRS (el programa informético utilizado por todos los Estados
miembros 'y € depdsito central europeo para almacenar informes de sucesos) y con la
taxonomia ADREP (taxonomia de la OACI, gue también se utiliza para €l programa
informatico ECCAIRS) afin de facilitar el intercambio de informacion.

Los sucesos en los que esté implicada una aeronave matriculada en un Estado
miembro o explotada por una organizacion establecida en un Estado miembro deben
notificarse aun en caso de haberse producido fuera del territorio de los Estados
miembros.

Debe intercambiarse en la Union la informacion sobre sucesos. Con ello deberia
aumentar considerablemente la deteccion de peligros reales o potenciales. Ademés,
ello debe permitir a los Estados miembros recibir toda la informacién necesaria sobre
los sucesos que se produzcan en su territorio pero que se notifiquen a otro Estado
miembro.

El intercambio de informacion sobre sucesos debe respetar € objetivo de prevenir los
accidentes e incidentes aéreos, sin determinar faltas ni responsabilidades ni proceder a
evaluaciones comparativas de la seguridad.

Laforma mas eficaz de garantizar el intercambio de un gran volumen de informacion
entre todos los Estados miembros, la Comisién y la AESA es € depdsito central
€uropeo.

Toda la informacion relacionada con la seguridad procedente de los informes de
sucesos recogidos en la Unidén Europea debe transferirse a deposito central en el
momento oportuno. Debe tratarse tanto de la recopilacion de incidentes como de la
informacion sobre accidentes e incidentes graves investigados de conformidad con €l
Reglamento (UE) n° 966/2010.

La informacion sobre sucesos nacionales, almacenados en las bases de datos
nacionales, debe estar sujetaalo dispuesto en el presente Reglamento.

La informacion sobre seguridad contenida en el deposito central europeo debe estar
plenamente disponible para las entidades encargadas de regular la seguridad de la

14

ES



ES

(20)
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(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

aviacion civil, incluida la AESA, y para las autoridades responsables de la
investigacion de accidentes e incidentes en la Union.

Las partes interesadas pueden solicitar acceso a parte de la informacion contenida en
el depdsito central europeo.

Dado que los puntos de contacto nacionales son los que mejor conocen las partes
interesadas establecidas en su propio Estado miembro, cada punto de contacto
nacional debe tramitar las peticiones de las partes interesadas establecidas en el
territorio de dicho Estado miembro, mientras que las solicitudes de las partes
interesadas de terceros paises o de organizaciones internacional es deben ser tramitadas
por la Comision.

Debe andlizarse la informacion contenida en los informes de sucesos y deben
determinarse los riesgos para la seguridad. Como consecuencia de ello, deben
determinarse y aplicarse en e momento oportuno las medidas adecuadas para mejorar
la seguridad aérea. La informacién sobre € andlisis y € seguimiento de los sucesos
debe difundirse alas organizaciones y las autoridades de los Estados miembros, ya que
facilitar informacion de retorno sobre los sucesos notificados constituye un buen
Incentivo para que las personas notifiquen otros sucesos.

La eficacia de las medidas de seguridad adoptadas debe ser objeto de seguimiento y, s
procede, deben tomarse nuevas medidas para garantizar que las deficiencias de
seguridad han sido resueltas de forma correcta. La informacion contenida en los
informes de sucesos también debe utilizarse en forma de datos agregados para detectar
tendencias.

Al determinar las acciones que deben incluirse en los programas de seguridad estatales
y para garantizar que las medidas estén bien documentadas, los Estados miembros
deben utilizar la informacién procedente de los informes de sucesos recogidos y de su
andlisis.

Dado que €l objetivo de mejora de la seguridad aérea no puede ser alcanzado de
manera suficiente por los Estados miembros, ya que los sistemas de notificacion
empleados por |os Estados miembros de forma aislada son menos eficaces que unared
coordinada con intercambio de informacion que permita determinar los posibles
problemas de seguridad y las principales areas de riesgo en la Unidn, € andisis
nacional debe complementarse con un andlisisy seguimiento a nivel de la Unién para
garantizar una mejor prevencion de accidentes e incidentes en la aviacion. Estatareaa
nivel de laUnion debe ser realizada por unared de analistas de la seguridad aérea.

El programa europeo de seguridad aérea 'y el plan europeo de seguridad aérea deben
aprovechar, en particular, la labor de la red de andistas de la seguridad aérea para
determinar de manera documentada las medidas que deben aplicarse en la Union.

Debe proporcionarse a publico en general informacion agregada general sobre el nivel
de la seguridad aérea en los Estados miembros y en la Unidn. Esta informacion debe
abarcar, en particular, las tendencias y los andlisis derivados de la aplicacion del
presente Reglamento por los Estados miembros, asi como la informacién sobre €l
contenido del depdsito central europeo en una forma agregada.
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(34)

El sistema de seguridad de la aviacion civil se basa en las reaccionesy las ensefianzas
derivadas de los accidentes e incidentes. La notificacion de sucesos y € uso de la
informacién correspondiente en beneficio de la seguridad se basan en una relacién de
confianza entre e notificador del suceso y la entidad encargada de su recogida y
evaluacion. Esto requiere una estricta aplicacion de las normas de confidencialidad. La
proteccion de la informacion sobre seguridad del uso inadecuado y la limitacién del
acceso a depdsito central europeo Unicamente a las partes interesadas que participan
en la megjora de la seguridad de la aviacion civil deben servir para garantizar la
disponibilidad constante de informacion sobre seguridad, a fin de que puedan tomarse
a tiempo las medidas de prevencién adecuadas y mejore la seguridad aérea. En este
contexto, lainformacion de seguridad sensible debe protegerse adecuadamente y debe
asegurarse su recogida garantizando su confidencialidad, la proteccion de las fuentes y
la confianza del personal que trabaja en el sector de la aviacién civil. Deben adoptarse
medidas adecuadas para permitir la confidencialidad de la informacion recogida
mediante los sistemas de notificacion de sucesos y debe restringirse el acceso a
depdsito central europeo. Las leyes nacionales sobre libertad de la informacion deben
tener en cuenta la confidencialidad necesaria de dicha informacién. Conviene proteger
adecuadamente la informacion recogida contra usos o divulgaciones no autorizados.
Debe usarse estrictamente para mantener o0 mejorar la seguridad aérea y no debe ser
utilizada para atribuir cul pabilidades o responsabilidades.

La persona fisica que notifique un suceso en aplicacion del presente Reglamento debe
estar adecuadamente protegida. En este contexto, los informes de sucesos no deben
revelar la identificacion del notificador y los datos correspondientes no deben
registrarse en las bases de datos.

Ademés, € sector de la aviacién civil debe promover un entorno no punitivo que
facilite la notificacion espontanea de sucesos, haciendo avanzar asi € principio de una
«cultura de la equidad». Un entorno no punitivo no debe impedir la adopcién de
medidas necesarias para mantener o aumentar el nivel de la seguridad aérea.

La «cultura de la equidad» debe adentar a las personas a notificar informacion
relacionada con la seguridad. No obstante, no debe eximir a las personas de sus
responsabilidades habituales. En este contexto, los trabgjadores no deben ser
castigados por la informacion que hayan proporcionado en aplicacion del presente
Reglamento, salvo en casos de negligencia grave.

Es importante delimitar claramente la linea que protege a notificador de represalias o
actuaciones judiciales mediante una definicion comun del término «negligencia
grave».

Los sucesos notificados deben ser tramitados por personas designadas que trabajen
con independencia de otros servicios para contribuir a la aplicacion de la «culturade la
equidad» y reforzar la confianza de los ciudadanos en el sistema.

Los trabajadores deben poder notificar incumplimientos de los principios que
delimitan su proteccion en virtud de la presente legislacion. Los Estados miembros
deben definir las consecuencias para aguellos que infrinjan los principios de la
proteccion del notificador y adoptar sanciones, si procede.
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Las personas fisicas pueden abstenerse de notificar sucesos por € temor de declarar
contra si mismas y de las posibles consecuencias en términos de enjuiciamiento ante
las autoridades judiciales. En este contexto, los Estados miembros no deben
emprender una accion judicial contra un notificador sobre la base de su informe, salvo
en caso de negligencia grave. Ademas, la cooperacion entre las autoridades judiciales
y de seguridad debe fomentarse y formalizarse por medio de acuerdos previos que
deben respetar el equilibrio entre los distintos intereses publicos en juego y centrarse
especialmente en € acceso y la utilizacién de los informes de sucesos que figuran en
las bases de datos nacionales.

Para garantizar la flexibilidad y la actualizacién adecuadas de la informacion que
figura en los anexos del presente Reglamento, definir el sistema europeo comun de
clasificacion de riesgos, actualizar las medidas sobre la integracion en e deposito
central europeo y ampliar o restringir la difusion de la informacién contenida en €l
depdsito central europeo, debe delegarse en la Comision la facultad de adoptar actos
con arreglo al articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea.
Reviste particular importancia que la Comision lleve a cabo las consultas apropiadas
durante sus trabajos preparatorios, contando también con la intervencion de expertos.
Al preparar y redactar los actos delegados, la Comisién debe garantizar una
transmisiéon simultédnea, oportuna y apropiada de los documentos pertinentes al
Parlamento Europeo y al Consgjo.

Para garantizar unas condiciones uniformes de gecucion del presente Reglamento,
deben atribuirse competencias de gecucion a la Comision para la aplicacion del
sistema europeo comun de clasificacion de riesgos y la gestion del depdsito central
europeo. Es preciso que la Comision gerza dichas competencias de conformidad con
el Reglamento (UE) n° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consgo, de 16 de
febrero de 2011, por €l que se establecen las normas y los principios generales
relativos a las modalidades de control por parte de los Estados miembros del gercicio
de las competencias de ejecucion por la Comision™.

Las normas sobre @ tratamiento de datos y la proteccion de las personas fisicas, tal
como se define en la Directiva 95/46/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 24
de octubre de 1995, relativa ala proteccion de las personas fisicas en lo que respecta a
tratamiento de datos personales y a la libre circulacion de estos datos™, y en e
Reglamento (UE) n°45/2001 del Parlamento Europeo y del Consgo, de 18 de
diciembre de 2000, relativo ala proteccion de las personas fisicas en |0 que respecta al
tratamiento de datos personales por las instituciones y |os organismos comunitariosy a
la libre circulacion de estos datos™, deben respetarse plenamente en la aplicacion del
presente Reglamento. Las normas sobre € acceso a los datos, segiin se define en €l
Reglamento (CE) n° 1049/2001 del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 30 de mayo
de 2001, relativo al acceso del publico a los documentos del Parlamento Europeo, del
Consejo y de la Comision'® deben respetarse plenamente en la aplicacion del presente
Reglamento, salvo cuando se trate de la difusién de los datos y de la informacion
contenida en el depdsito central europeo, que estan protegidos en virtud de las normas
de acceso mas estrictas establecidas en €l presente Reglamento.

13
14
15
16

DO L 55de28.2.2011, p. 13.
DO L 281 de 23.11.1995, p. 31.
DOL 8de12.1.2001, p. 1.

DOL 145 de 31.5.2001, p. 43.
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L as sanciones deben, en particular, permitir sancionar a toda persona o entidad que, en
infraccion del presente Reglamento, haga un uso indebido de informacién protegida
por este; acte en perjuicio del notificador de un suceso, salvo en caso de negligencia
grave; no establezca un entorno propicio para permitir la recogida de datos sobre los
sucesos; no analice la informacién recopilada y no actle para resolver las deficiencias
0 posibles deficiencias de seguridad detectadas; no comparta la informacion recabada
en aplicacion del presente Reglamento.

Dado que € objetivo del presente Reglamento, a saber, el establecimiento de normas
comunes en el ambito de la notificacién de sucesos en la aviacion civil, no puede ser
alcanzado de manera suficiente por los Estados miembros y, por consiguiente, debido
a sus dimensiones y efectos de dmbito europeo, puede lograrse mejor a nivel de la
Union, esta puede adoptar medidas, de acuerdo con el principio de subsidiariedad
consagrado en el articulo 5 del Tratado de la Unién Europea. De conformidad con €l
principio de proporcionalidad enunciado en dicho articulo, €l presente Reglamento no
excede de |0 necesario para alcanzar dicho objetivo.

Procede modificar €l Reglamento (UE) n° 996/2010.

La Directiva 2003/42/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 13 de junio de
2003, relativa a la notificacion de sucesos en la aviacion civil'’, el Reglamento (CE)
n° 1321/2007, de 12 de noviembre de 2007, por el que se establecen disposiciones de
aplicacion para la integracion en un depoésito central de la informacion sobre sucesos
de la aviacion civil®®, y e Reglamento (CE) n° 1330/2007, de 24 de septiembre de
2007, por € que se establecen disposiciones de aplicacion para la difusion a las partes
interesadas de la informacion sobre sucesos de la aviacion civil'®, deben ser
derogados.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
Objeto

El objeto del presente Reglamento es mejorar 1a seguridad aérea garantizando que la
informacion relativa a la seguridad de la aviacion civil se notifica, recoge, amacena,
protege, intercambia, difunde, analiza, y que se toman las medidas de seguridad en
funcion de la informacién recabada, si procede. El presente Reglamento establece
asimismo normeas relativas a laintegracion de la informacion recogida en un depdsito
central europeo y a su difusion a las partes interesadas, con el objetivo de
proporcionarles la informacion que necesiten para mejorar la seguridad de la
aviacion civil.

El Unico objetivo de la notificacion de sucesos es prevenir futuros accidentes e
incidentes, no determinar faltas o responsabilidades.

DO L 167 de 4.7.2003, p. 23.
DOL 294 de 13.11.2007, p. 3.
DOL 295de 14.11.2007, p. 7.
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Articulo 2

Definiciones

A efectos del presente Reglamento, se entendera por:

)

2

3)

(4)

Q)

(6)

()

(8)

(9)

(10)

«desidentificacion», la eliminacion, en los informes de sucesos presentados, de todos
los datos personales referentes a notificador y de los datos técnicos que se deduzcan
delainformacion y que permitan identificar a notificador o aterceros,

«programa europeo de seguridad aéreax», € conjunto de normas integradas anivel de la
Union, junto con las actividades y procedimientos utilizados para gestionar en comin
la seguridad a escala europes;

«plan europeo de seguridad aérea», la evaluacion de las cuestiones de seguridad y el
plan de accion correspondiente anivel europeo;

«negligencia grave», una infraccion manifiesta y deliberada del deber de diligencia
gue sea la causa directa de dafnos previsibles a personas o propiedades o que reduzca
gravemente el nivel de la seguridad aérea;

«incidente», cualquier suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, distinto
de un accidente, que afecte o pueda afectar a la seguridad de funcionamiento;

«parte interesada», cualquier persona fisica, cualquier persona juridica o cuaquier
organismo oficial, con o sin personalidad juridica propia, que pueda contribuir a
mejorar la seguridad de la aviacion civil accediendo a la informacion sobre sucesos
gue se intercambien los Estados miembros y que esté incluida en una de las categorias
de partes interesadas que instituye el presente Reglamento;

«cultura de la equidad», aquella en la que no se castigue a los operadores y demas
persona de primera linea por sus acciones, omisiones 0 decisiones cuando sean
acordes con su experienciay capacitacion, pero en la cual no se toleren la negligencia
grave, las infracciones intencionadas ni |os actos destructivos;

«suceso», cualquier acontecimiento que sea 0 pueda ser significativo en e contexto de
la seguridad aérea, incluidos, en particular, |os accidentes e incidentes graves, tal como
se definen en el articulo 2, apartados 1y 16, del Reglamento (UE) n°® 996/2010, y los
Incidentes,

«organizacion», cualquier organizacion gque ofrezca productos o servicios en el sector
de la aviacion y, en particular, los operadores de aeronaves, las organizaciones de
mantenimiento aprobadas, las organizaciones responsables del disefio de tipo o de la
fabricacion de aeronaves, los proveedores de servicios de navegacion aérea y los
aerédromos certificados,

«punto de contacto», la autoridad competente designada por cada Estado miembro de
conformidad con €l articulo 6, apartado 2, cuando una parte interesada establecida en
un Estado miembro solicite informacion, y la Comision, cuando la solicitud proceda
de una parte interesada no establecida en la Union;
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(11)

(12)

(13)

«autoridad encargada de las investigaciones de seguridad», la autoridad nacional
permanente encargada de las investigaciones de seguridad en la aviacion civil que
realiza 0 supervisa dichas investigaciones de seguridad, tal como se define en €
articulo 4 del Reglamento (UE) n° 996/2010;

«sistema de gestion de la seguridad», un enfoque sistemético para gestionar la
seguridad, que incluye las estructuras organizativas necesarias, las responsabilidades,
las politicas y los procedimientos,
«programa de seguridad estatal», un conjunto integrado de disposiciones legidlativas y
actividades desarrolladas por un Estado miembro para gestionar la seguridad de la
aviacion civil.

Articulo 3

Ambito de aplicacion

El presente Reglamento se aplicara a los sucesos que pongan en peligro o que, en caso de no
ser corregidos, puedan poner en peligro una aeronave, sus ocupantes o cualquier otra persona.
En el anexo | figura unalista detallada de los incidentes que deben notificarse.

@

(b)

(©

Articulo 4
Notificacion obligatoria

Cada organizacion establecida en un Estado miembro creara un sistema de
notificacion obligatoria parafacilitar la recogida de informacion sobre sucesos.

Cada Estado miembro creard un sistema de notificacion obligatoria para facilitar la
recogida de informacion sobre sucesos, incluida la recogida de datos sobre los
sucesos recopilados por organizaciones en aplicacién del apartado 1.

L as siguientes personas deberan notificar los sucesos mediante el sistema establecido
por la organizacion que las emplea de conformidad con el apartado 1, o mediante €l
sistema creado por |os Estados miembros de conformidad con el apartado 2:

el comandante de una aeronave matriculada en un Estado miembro o de una
aeronave matriculada fuera de la Unién, pero utilizada por un operador para € que
un Estado miembro garantiza la supervision de las operaciones o por un operador
establecido en laUnion;

las personas que desempefien actividades de disefio, fabricacion, mantenimiento o
modificacion de aeronaves a reaccion o aeronaves de transporte publico, o de sus
equipos o partes, bajo la supervision de un Estado miembro o, bajo la supervision de
la Agencia Europea de Seguridad Aérea (AESA);

las personas que firmen certificados de mantenimiento o de idoneidad para €
servicio respecto de aeronaves a reaccion o aeronaves de transporte publico, o de sus
equipos o partes, bajo la supervision de un Estado miembro o, bajo la supervision de
laAESA;
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(d)

(€)

(f)

(9)

las personas que desempefien una funcidn que requiera la autorizacion de un Estado
miembro como controlador de transito aéreo u oficial de informacion de vuelo;

los gestores de aeropuerto a los que se aplique el Reglamento (CE) n° 1008/2008 del
Parlamento Europeo y del Consejo™:;

las personas que desempefien una funcion relacionada con la instalacion,
modificacion, mantenimiento, reparacion, revision, control en vuelo o inspeccion de
instalaciones relacionadas con la navegacidn aérea cuya responsabilidad recaiga en
un Estado miembro;

las personas que desempefien una funcidn relacionada con el mantenimiento de una
aeronave en tierra, incluidas las operaciones de carga de combustible,
mantenimiento, preparacion de la hoja de embarque, carga, descongelacion y
remolgue en un aerédromo a los que afecta el Reglamento (CE) n° 1008/2008.

Toda persona mencionada en el apartado 3 debera notificar los sucesos en e plazo
estipulado y de conformidad con los requisitos especificados en € anexo I, punto 1.

Cada organizacioén certificada o aprobada por un Estado miembro comunicara a la
autoridad competente de dicho Estado miembro a que se refiere e articulo 6,
apartado 2, los datos sobre sucesos recogidos de conformidad con el apartado 1.

Cada organizacion certificada o aprobada por la AESA comunicara a la AESA los
datos sobre sucesos recogidos de conformidad con €l apartado 1.

Articulo 5
Notificacion voluntaria

Cada organizacion establecida en un Estado miembro creara un sistema de
notificacion voluntaria para facilitar 1a recogida de informacion sobre sucesos que
puedan no ser recopilados por € sistema de notificacion obligatoria, pero que €
notificador perciba como un peligro real o potencial.

Cada Estado miembro creara un sistema de notificaciéon voluntaria para facilitar la
recogida de informacién sobre sucesos que puedan no ser recopilados por € sistema
de notificacion obligatoria, pero que e notificador perciba como un peligro real o
potencial, incluida la recopilacion de datos sobre sucesos recogidos por las
organizaciones en aplicacion del apartado 1.

Los sistemas de notificacion voluntaria deberdn permitir 1a recogida de informacion
sobre sucesos que no son objeto de una informacion obligatoria de conformidad con
el anexo |, asi como la notificacion de sucesos por personas no mencionadas en €l
articulo 4, apartado 3.

Reglamento (CE) n° 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 24 de septiembre de 2008 ,
sobre normas comunes para la explotacion de servicios aéreos en la Comunidad (versién refundida)
(Texto pertinente a efectos del EEE) (DO L 293 de 31.10.2008, p. 3.)
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Cada organizacién certificada o aprobada por un Estado miembro comunicara a la
autoridad competente de dicho Estado miembro a que se refiere e articulo 6,
apartado 2, los datos sobre sucesos recogidos de conformidad con el apartado 1.

Cada organizacion certificada o aprobada por la AESA comunicara a la AESA los
datos sobre sucesos recogidos de conformidad con €l apartado 1.

Los Estados miembros y las organizaciones podran establecer otros sistemas de
recogida y tratamiento de informacion sobre seguridad para recopilar informacion
sobre sucesos que puedan no ser recopilados por los sistemas de notificacion
mencionados en el articulo 4 y en los apartados 1 y 2 del presente articulo. Esos
sistemas podran incluir la informacion a otras entidades que las descritas en €l
articulo 6, apartado 2, y podran implicar la participacion activa del sector.

Articulo 6
Recogida y almacenamiento de la informacion

Cada organizacion establecida en un Estado miembro debera designar una o varias
personas para gestionar la recogida, evaluacion, tratamiento, andlisis y
almacenamiento de datos sobre |0s sucesos notificados con arreglo alos articulos 4 y
5. Esas personas designadas trabajaran por separado y con independencia de otros
servicios de la organizacion.

Cada Estado miembro designara una o varias autoridades competentes para instaurar
un mecanismo que permita recoger, evaluar, procesar, analizar y almacenar los datos
sobre sucesos notificados con arreglo a los articulos 4 y 5. Las autoridades
competentes designadas trabajardn por separado y con independencia de los demas
servicios cuando tramiten lainformacion notificada.

L as autoridades a las que podra encomendarse esa responsabilidad, conjuntamente o
por separado, serén las siguientes:

(@ lasautoridades nacionales de aviacion civil; y/o
(b) laautoridad encargada de las investigaciones de seguridad; y/o

(c) cualquier otro organismo o entidad independiente al que se encomiende esta
tarea.

En caso de que un Estado miembro designe varios organismos o entidades, escogera
uno de €ellos como punto de contacto para la transferencia de informacién
mencionada en €l articulo 8, apartado 2.

Las organizaciones amacenardn en una base de datos los informes de sucesos
derivados de datos sobre sucesos recogidos de conformidad con los articulos 4 y 5.

L as autoridades competentes a que se refiere € apartado 2 amacenaran en una base
de datos nacional los informes de sucesos derivados de datos sobre sucesos recogidos
de conformidad con los articulos 4 y 5.
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Los accidentes e incidentes graves también se almacenaran en esa base de datos
nacional.

L as autoridades de |os Estados miembros responsables de la aplicacion del programa
de seguridad estatal tendran pleno acceso a la base de datos nacional mencionada en
el apartado 4, en apoyo de sus responsabilidades en materia de seguridad.

L as autoridades encargadas de las investigaciones de seguridad tendrén pleno acceso
a la base de datos naciona mencionada en e apartado 4 para cumplir las
obligaciones que establece el articulo 5, apartado 4, del Reglamento (UE)
n° 996/2010.

Articulo 7
Calidad y exhaustividad de los informes de sucesos

Los informes de sucesos mencionados en el articulo 6 contendran a menos la
informacion indicada en el anexo |1, punto 2.

Cada informe de suceso mencionado en el articulo 6, apartado 4, incluiran la
clasificacion de riesgo para la seguridad del suceso recogido. La clasificacion se
determinara con arreglo a sistema europeo comun de clasificacion de riesgos
establecido en el apartado 5.

Las organizaciones y los Estados miembros estableceran procedimientos de control
de la calidad de los datos, especialmente para garantizar la coherencia entre los
distintos datos contenidos en un informe de suceso y los datos iniciales sobre €l
suceso comunicados por el notificador.

Las bases de datos mencionadas en los apartados 3 y 4 del articulo 6 recurriran a
formatos normalizados para facilitar el intercambio de informacion y deberan ser
sistemas compatibles con ECCAIRS y ADREP.

La Comisién elaborara un sistema europeo comun de clasificacion de riesgos afin de
clasificar los sucesos desde el punto de vista del riesgo parala seguridad. Al hacerlo,
la Comisién tendra en cuenta la necesidad de que sean compatibles con los sistemas
existentes de clasificacion de riesgos.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados, si procede, con arreglo al
articulo 18, afin de definir € sistema europeo comun de clasificacion de riesgos.

La Comisién adoptara, mediante actos de gjecucion, las modalidades de aplicacion
del sistema europeo comun de clasificacion de riesgos. Dichos actos de gecucion se
adoptardn de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere €
articulo 19, apartado 2.

La Comision apoyard a las autoridades competentes de los Estados miembros en su
labor de integracion de datos, en particular, aungque no exclusivamente, laintegracion
de lainformacién minima a que se refiere el apartado 1, la clasificacion del riesgo de
sucesos a que se refiere el apartado 2 y la creacion de procesos de control de calidad
de los datos a que se refiere € apartado 3. Ese apoyo de la Comision, prestado en
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particular en forma de material de orientacion y de talleres, contribuird a armonizar
el proceso de introduccién de los datos en todos |os Estados miembros.

Articulo 8
Depdsito central europeo

La Comisién administrara un depdsito central europeo en e que se amacenaran
todos los informes de sucesos recogidos en la Union.

Cada Estado miembro acordara con la Comision los protocolos técnicos relativos ala
puesta a dia del depdsito central europeo mediante la transferencia de toda la
informacion en materia de seguridad contenida en las bases de datos nacionales
contempladas en € articulo 6, apartado 4.

La AESA acordara con la Comisién los protocolos técnicos para transferir a
depdsito central europeo todos los informes de sucesos recogidos con arreglo al
Reglamento (CE) n® 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consgjo® y sus
disposiciones de aplicacion, asi como la informacion recopilada en aplicacion del
articulo 4, apartado 6, y del articulo 5, apartado 5.

La Comision adoptara, mediante actos de gjecucion, las modalidades de gestion del
depdsito central europeo a que se refiere el apartado 1. Dichos actos de g ecucion se
adoptardn de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere €l
articulo 19, apartado 2.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados, si procede, con arreglo al
articulo 18, a fin de actualizar las medidas relativas a la integracién en el deposito
central europeo a que serefieren los apartados 2 'y 3.

Articulo 9
I ntercambio de informacién

Los Estados miembros y la AESA participardn en € intercambio de informacion
poniendo toda la informacién relacionada con la seguridad de sus respectivas bases
de datos a disposicion de las autoridades competentes de los demés Estados
miembros, de la AESA y de la Comision, mediante el depdsito central europeo. Los
informes de sucesos se transferiran a depdsito central europeo en un plazo de treinta
dias después de la primera recogida de datos sobre el suceso. Los informes de
sucesos se actualizardn siempre gque sea necesario, con nuevos datos sobre la
seguridad.

La informacién sobre los accidentes e incidentes graves se transferira asimismo al
depdsito central europeo. La informacion factica béasica sobre accidentes e incidentes
graves se transferird mientras esté en curso la investigacion correspondiente. Cuando

21

Reglamento (CE) n° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de febrero de 2008, sobre
normas comunes en € dmbito de la aviacion civil y por € que se crea una Agencia Europea de
Seguridad Aérea, y se deroga la Directiva 91/670/CEE del Consgjo, €l Reglamento (CE) n° 1592/2002 y
la Directiva 2004/36/CE (Texto pertinente a efectos del EEE) (DO L 79 de 19.3.2008, p. 1.)
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concluya esa investigacion, se afiadira toda la informacion, incluido un resumen en
inglés de lainvestigacion final, cuando exista.

S un Estado miembro o la AESA, en la recogida de datos sobre sucesos o en el
almacenamiento de los informes correspondientes, detecta problemas de seguridad
que considere de interés para los demés Estados miembros o la AESA, y que
posiblemente requieran medidas de seguridad, dicho Estado miembro o la AESA
comunicara todos los datos pertinentes relacionados con la seguridad a las
autoridades responsables de los Estados miembros o a la AESA, con la mayor
brevedad.

Articulo 10
Divulgacion de la informacion

Cuaquier entidad encargada de regular la seguridad de la aviaciéon civil o de
investigar accidentes e incidentes de aviacion civil en la Unidn tendra acceso en linea
alainformacién sobre sucesos contenida en el depdsito central europeo.

Las partes interesadas enumeradas en el anexo Ill podran solicitar acceso a
determinados datos contenidos en el depdsito central europeo. Las partes interesadas
establecidas en la Union deberan presentar sus solicitudes de informacién a punto de
contacto del Estado miembro en el que estén establecidas. Las partes interesadas que
no estén establecidas en la Union deberdn remitir sus solicitudes ala Comision.

Por motivos de seguridad, no se concedera a las partes interesadas un acceso directo
a depdsito central europeo.

Articulo 11
Tramitacion de las solicitudes y decisiones

Las solicitudes se presentaréan en un impreso aprobado por € punto de contacto.
Dicho impreso recogerd como minimo los datos que figuran en €l anexo V.

Un punto de contacto que reciba una solicitud de informacién comprobara que €l
solicitante es una parte interesada y que e punto de contacto es competente para
tramitar dicha solicitud.

Los puntos de contacto evaluardn cada una de las solicitudes que reciban para
comprobar si estan justificadas y puede darseles curso. La informacién que faciliten
los puntos de contacto se comunicara a las partes interesadas en papel o a través de
un medio de comunicacion electrénico seguro.

Si se admite la solicitud, e punto de contacto determinara la cantidad y € nivel de
informacion gue se facilitara. La informacion se limitara alo estrictamente necesario
para atender a los fines de la solicitud, sin perjuicio de lo dispuesto en los articulos
15y 16. Lainformacion que no esté relacionada con el equipo, las operaciones o €l
ambito de actividad de la parte interesada se proporcionara Unicamente de forma
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agregada o sin identificacién. La informacién que no esté agregada podra
suministrarse ala parte interesada si presenta una justificacion detallada.

Las partes interesadas que figuran en e anexo Ill, letra b), solo podran recibir
informaci 6n relacionada con su equipo, operaciones 0 ambito de actividad propios.

Un punto de contacto que reciba una solicitud de una parte interesada incluida en el
anexo Il1, letra a), podra tomar una decision general para suministrarle informacion
de forma periddica. Lainformacion solicitada deberd estar relacionada con el equipo,
las operaciones y los ambitos de actividad de la parte interesada. La decision general
no podra conceder e acceso a todo el contenido de la base de datos y se referira
anicamente a acceso ainformacion sin identificacion.

La parte interesada solo utilizara la informacién recibida para los fines especificados
en e impreso de solicitud, que deberdn ser compatibles con el objetivo del presente
Reglamento, enunciado en e articulo 1. La parte interesada no revelard la
informacion recibida sin el consentimiento escrito del proveedor y adoptara las
medidas necesarias para garantizar la debida confidencialidad de la misma.

La decision de divulgar informacidon de conformidad con el presente articulo se
limitara alo estrictamente necesario paralos fines de su usuario.

La Comision estara facultada para adoptar, si procede, actos delegados con arreglo al
articulo 18 a fin de actualizar las normas sobre divulgacion de la informacion
contenida en € depodsito central europeo con vistas a ampliar o restringir dicha
divulgacion.

Articulo 12

Registro de las solicitudes e intercambio de informacion

Cada punto de contacto registrara cada una de las solicitudes recibidas y las medidas
adoptadas. Informarg, ademés, ala Comision siempre que reciba una solicitud o que
adopte una medida.

La Comision pondra periddicamente a disposicion de todos los puntos de contacto
una lista actualizada de las solicitudes recibidas y de las medidas tomadas tanto por
los diversos puntos de contacto como por ellamisma.

Articulo 13

Andlisis de sucesos y seguimiento a escala nacional

Cada organizacion establecida en un Estado miembro elaborara un proceso para
analizar los datos sobre sucesos recogidos de conformidad con los articulos 4y 5 a
fin de identificar los riesgos para la seguridad asociados a los sucesos notificados. En
funcion de ese andlisis, determinara, en su caso, las medidas correctoras o
preventivas necesarias para la mejora de la seguridad.
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10.

Cada organizacion establecida en un Estado miembro, tras determinar las medidas
necesarias para resolver las deficiencias de seguridad reales o potenciales, las
aplicara de forma oportuna y establecerd un proceso de seguimiento de la aplicacion
y de la eficacia de |as respuestas.

Cada organizacion certificada o aprobada por un Estado miembro informarg, si
procede, a la autoridad competente de dicho Estado miembro indicada en el articulo
6, apartado 2, del resultado de los andlisis realizados con arreglo al apartado 1 asi
como de las medidas necesarias con arreglo a apartado 2 en un plazo de treinta dias.

Cada Estado miembro elaborara un proceso para analizar los datos sobre sucesos
recogidos de conformidad con los articulos 4 y 5 a fin de identificar los riesgos para
la seguridad asociados a los sucesos notificados. En funcion de ese andlisis,
determinara, en su caso, las medidas correctoras o preventivas necesarias para la
mejora de la seguridad.

Cada Estado miembro, tras determinar las medidas necesarias para resolver las
deficiencias de seguridad reales o potenciales, las aplicara de forma oportuna y
establecerd un proceso de seguimiento de la aplicacion y de la eficacia de las
respuestas.

Asimismo, los Estados miembros supervisaran la aplicacion y la eficacia de las
respuestas de las organizaciones en virtud del apartado 2. Cuando un Estado
miembro considere que las respuestas son inadecuadas para resolver las deficiencias
de seguridad reales o potenciales, se cerciorara de que la organizacion de que se trata
tomay aplica las medidas adicional es adecuadas.

La informacién sobre el andlisisy €l seguimiento de los distintos sucesos descrita en
el presente articulo se amacenara en e depdsito central europeo de forma oportuna
y, a mas tardar, dos meses después de su amacenamiento en la base de datos
nacional.

Lainformacion obtenida a partir del andlisis de los informes de sucesos sera utilizada
por los Estados miembros para ayudar a determinar las medidas correctoras que han
de tomarse en el contexto del programa de seguridad estatal.

Los Estados miembros publicaran, al menos una vez a afo, un informe sobre la
seguridad, con informacion sobre los tipos de sucesos recogidos por su sistema
nacional de notificacion obligatoria y voluntaria, para informar a publico del nivel
de seguridad en la aviacion civil y de las medidas que hayan adoptado para resolver
cualquier problema de seguridad en este contexto.

L os Estados miembros también podrén publicar informes sin identificacion.

Articulo 14
Andlisis de sucesos y seguimiento a escala de la Union Europea

La Comision, la AESA y las autoridades competentes de los Estados miembros
colaboraran periédicamente en el intercambio y en el andlisis de la informacion
contenida en €l depdsito central europeo.
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La colaboracion se encomendara a unared de analistas de la seguridad aérea.

La AESA apoyara las actividades de lared de analistas de la seguridad aérea, lo cual
incluird, sin limitarse aello, laasistencia parala preparacién y la organizacion de sus
reuniones.

La red de andlistas de la seguridad aérea debera contribuir a mejorar la seguridad
aérea en la Union, especialmente mediante actividades de andlisis de la seguridad en
apoyo del programa europeo de seguridad aérea y del plan europeo de seguridad
aérea.

La AESA incluirainformacién sobre € resultado del andlisis de lainformacion a que
se refiere € apartado 1 en € informe anual sobre seguridad mencionado en el
articulo 15, apartado 4, del Reglamento (CE) n° 216/2008.

Articulo 15
Proteccién y uso adecuado de la informacion

Los Estados miembros y las organizaciones tomaran las medidas necesarias para
garantizar la debida confidencialidad de los datos sobre sucesos que reciban en virtud
delosarticulos 4, 5y 10.

Los datos sobre sucesos solo se utilizarén para € fin para e que hayan sido
recogidos. Los Estados miembros y |as organizaciones no podran poner a disposicion
y utilizar la informacion para una finalidad distinta de la de mantener o mejorar la
seguridad aérea. La informacion no se utilizara para determinar faltas o
responsabilidades.

LaComision, la AESA y las autoridades competentes de |os Estados miembros, en el
desempefio de las obligaciones a que se refiere e articulo 14, garantizaran la
confidencialidad de la informacion contenida en el depdsito central europeo, y
limitaran su uso a lo estrictamente necesario para cumplir sus obligaciones en
materia de seguridad. A este respecto, dicha informacién se utilizara especialmente
para el andlisis de las tendencias en materia de seguridad que pueden formar la base
de recomendaciones andnimas de seguridad o consignas de aeronavegabilidad, sin
determinar cul pabilidades o responsabilidades.

L os Estados miembros velaran por que sus autoridades competentes mencionadas en
el articulo 6, apartado 2, y sus autoridades competentes en materia de administracion
de justicia cooperen mutuamente mediante acuerdos previos. Dichos acuerdos
previos procuraran garantizar un equilibrio adecuado entre la necesidad de una
administracion adecuada de la justicia y la necesidad de que se disponga de forma
permanente de informacién sobre seguridad.

28

ES



ES

Articulo 16
Proteccion de las fuentes de informacion

1 Cada organizacion establecida en un Estado miembro se cerciorara de que todos los
datos personaes, como los nombres o las direcciones de personas concretas, solo
estén disponibles para las personas a que se refiere e articulo 6, apartado 1. La
informacion sin identificacion se divulgara dentro de la organizacién segin proceda.
Cada organizacién establecida en un Estado miembro solo procesard datos
personales en la medida en que ello sea necesario a efectos del presente Reglamento
y sin perjuicio de lo dispuesto en las legislaciones nacionales de aplicacion de la
Directiva 95/46/CE.

2. Cada Estado miembro velara por que todos |os datos personales, como |os nombres o
las direcciones de personas concretas, nunca se registren en la base de datos nacional
mencionada en el articulo 6, apartado 4. La informacion sin identificacion se pondra
a disposicion de todas las partes pertinentes especialmente para que puedan cumplir
sus obligaciones en lo que se refiere ala mejora de la seguridad aérea. Cada Estado
miembro solo procesara datos personales en la medida en que ello sea necesario a
efectos del presente Reglamento y sin perjuicio de lo dispuesto en las legislaciones
nacionales de aplicacién de la Directiva 95/46/CE.

3. Los Estados miembros se abstendran de incoar acciones legales respecto de
infracciones no premeditadas o0 involuntarias que lleguen a su conocimiento
exclusivamente por haber sido comunicadas en aplicacion de los articulos 4 y 5. Esta
norma no se aplicara en casos de negligencia grave.

4. L os trabajadores que comuniquen incidentes de conformidad con los articulos 4y 5
no sufriran represalia alguna por parte de su empleador por lainformacion que hayan
comunicado, salvo en casos de negligencia grave.

5. Cada organizacion establecida en un Estado miembro adoptara normas internas en
las que expongan € modo en gue se garantizan y aplican dentro de su organizacién
los principios de la cultura de equidad.

6. Cada Estado miembro creara un organismo responsable de la aplicacion del presente
articulo. Los trabajadores podran notificar a ese organismo las infracciones de las
normas establecidas por € presente articulo. Si procede, € organismo designado
propondra a su Estado miembro la adopcién de sanciones contra el empleador, con
arreglo alo dispuesto en €l articulo 21.

Articulo 17

Actualizacion de los anexos

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados, con arreglo a articulo 18, en
relacion con los anexos del presente Reglamento a fin de adaptarlos a progreso técnico y de
gjustarlos a la taxonomia ADREP internacional aprobada, a otras normativas adoptadas por la
Uniony alos acuerdos internacionales, afin de actualizar lalista de las partes interesadas y €l
impreso para solicitar informacion del registro central europeo y a fin de garantizar que el
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alcance de los incidentes que deban declararse en € sistema obligatorio sigue siendo el
adecuado.
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Articulo 18
Ejercicio de la delegacion

Los poderes otorgados a la Comisién para adoptar actos delegados estaran sujetos a
las condiciones establecidas en el presente articulo.

L os poderes para adoptar |0s actos delegados mencionados en €l articulo 7, apartado
6, el articulo 8, apartado 5, € articulo 11, apartado 9, y € articulo 17 se otorgaran a
la Comision por un periodo indefinido.

La delegacion de poderes mencionada en e articulo 7, apartado 6, € articulo 8,
apartado 5, €l articulo 11, apartado 9, y €l articulo 17 podra ser revocada en cualquier
momento por el Parlamento Europeo o por el Consgjo. La decision de revocacion
pondrd término a la delegacion de los poderes que en ella se especifiquen. La
decision surtira efecto el diasiguiente a de la publicacién de la decision en € Diario
Oficial de la Union Europea o en una fecha posterior indicada en la misma. No
afectard alavalidez de |os actos del egados que ya estén en vigor.

En cuanto adopte un acto delegado, la Comisién lo notificard simultaneamente al
Parlamento Europeo y a Consgo.

Los actos delegados adoptados en virtud del articulo 7, apartado 6, € articulo 8,
apartado 5, €l articulo 9, apartado 11, y €l articulo 17 solo entraran en vigor si, en un
plazo de dos meses desde su notificacion a Parlamento Europeo y a Consgjo, ni €
Parlamento Europeo ni el Consejo formulan objeciones o si, antes del vencimiento de
dicho plazo, tanto e uno como e otro informan a la Comision de que no las
formularén. Ese plazo podra ampliarse dos meses a peticion del Parlamento Europeo
0 del Consgo.

Articulo 19

Procedimiento de comité

La Comision estara asistida por el Comité creado en virtud del articulo 65 del
Reglamento (CE) n° 216/2008. Dicho Comité serd un comité a tenor de lo dispuesto
en el Reglamento (UE) n° 182/2011.

Cuando se haga referencia a presente apartado, se aplicard € articulo 5 del
Reglamento (UE) n° 182/2011.

Articulo 20
Acceso a los documentos 'y proteccion de los datos personales

Con excepcion de los articulos 10 y 11, que establecen normas de acceso mas
estrictas a los datos y a la informacion que figuran en e depdsito central europeo, €l
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presente Reglamento se aplicara sin perjuicio de lo dispuesto en el Reglamento (CE)
n° 1049/2001.

2. El presente Reglamento se aplicara sin perjuicio de lo dispuesto en las legislaciones
nacionales de aplicacion de la Directiva 95/46/CE y de conformidad con €
Reglamento (CE) n° 45/2001.

Articulo 21

Sanciones

Los Estados miembros establecerdn normas relativas a las sanciones aplicables a las
infracciones del presente Reglamento. Las sanciones establecidas seran efectivas,
proporcionadas y disuasorias. Los Estados miembros informaran a la Comision cuando se
adopten sanciones en aplicacion del presente articulo.

Articulo 22
Modificacion del Reglamento (UE) n° 996/2010

Se suprime €l articulo 19.

Articulo 23
Derogaciones
Se derogan la Directiva 2003/42/CE, & Reglamento (CE) n° 1321/2007 de la Comision y €l
Reglamento (CE) n° 1330/2007 de la Comision.
Articulo 24
Entrada en vigor

El presente Reglamento entrard en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicacion en €l
Diario Oficial de la Union Europea.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, €

Por el Parlamento Europeo Por el Consgo
El Presidente El Presidente
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ANEXO I: Listadelosincidentes gue deben notificarse en virtud del sistema de
notificacion obligatoria de sucesos

Parte A: Lista de incidentes relacionados con & funcionamiento, mantenimiento,
reparacion y fabricacion de aeronaves gue deben notificarse

Nota 1: Aunque esta parte enumerala mayoria de los incidentes que deben ser notificados, no
puede ser totalmente exhaustiva, por lo que debera notificarse también cuaquier otro
incidente que, en opinidn de los interesados, cumplalos criterios para ser notificado.

Nota 2: Esta parte no incluye los accidentes ni los incidentes graves, tal como se definen en el
Reglamento (UE) n° 996/2010. Ademés de otros requisitos relativos a la notificacion de
accidentes e incidentes graves, tal como se definen en el Reglamento (UE) n° 996/2010, los
accidentes e incidentes graves también deben comunicarse mediante los sistemas de
notificacion obligatoria de sucesos.

Nota 3: Esta parte contiene gjemplos de los requisitos de notificacion aplicables a
funcionamiento de las aeronaves, su mantenimiento y reparacion, asi como su fabricacion.

Nota 4. Los sucesos que deben notificarse son aguellos en los que la seguridad de la
operacion estuvo o pudo estar en peligro o que pudieren haber dado lugar a condiciones
inseguras. Si a juicio del notificador, un incidente que no haya afectado a la seguridad de la
operacion pudiese crear peligro en caso de repetirse en condiciones diferentes, pero probables,
deber notificarlo. Lo que se considera digno de notificacion para un tipo de producto, pieza o
aparato puede no serlo para otro y la ausencia o presencia de un simple factor, humano o
técnico, puede transformar un incidente en accidente o incidente grave.

Nota 5: Los sucesos que deben notificarse pueden referirse tanto a aeronaves tripuladas como
asistemas aéreos teledirigidos.

INDICE

1: OPERACIONES DE VUELO DE LAS AERONAVES
2: ELEMENTOS TECNICOS DE LA AERONAVE
3: MANTENIMIENTO Y REPARACION DE LA AERONAVE
4. SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA, INSTALACIONES Y SERVICIOS DE
TIERRA
1 OPERACIONESDE VUELO DE LASAERONAVES
1.1 Funcionamiento de la aeronave

(@ Maniobrasevasivas.

— Riesgo de colision con otra aeronave, € terreno u otro objeto 0 una situacion
insegura cuando habria correspondido una accion evasiva.
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— Maniobra evasiva necesaria para evitar una colision con otra aeronave, € terreno
u otro objeto.

— Maniobra evasiva para evitar otras situaciones inseguras.

(b)

(©

(d)

()

(f)

(9)

(h)

(i)

()

(k)

(N

(m)
(n)
(0)

(p)
(a)

Incidentes de despegue o aterrizaje, incluidos aterrizajes preventivos o
forzosos. Incidentes tales como aterrizajes demasiado cortos, demasiado largos
o fuera de pista. Despegues, despegues interrumpidos, aterrizajes o aterrizajes
frustrados en una pista cerrada, ocupada o incorrecta. Incursiones en la pista.

Incapacidad para lograr e rendimiento previsto durante el recorrido de
despegue 0 el ascenso inicial.

Cantidad criticamente baja de combustible o incapacidad para transferir
combustible o utilizar la cantidad total de combustible utilizable.

Pérdida de control (incluida la pérdida parcial o temporal de control) por
cualquier causa.

Incidentes a velocidad cercana o superior a V1 resultado de una situacion
peligrosa o potencialmente peligrosa o que provoguen una situacion peligrosa o
potencialmente peligrosa (por gjemplo, despegue denegado, golpe de cola,
pérdida de potencia del motor, etc.).

Intento de aproximacion que provoque una sSituacion peligrosa o
potencialmente peligrosa.

Desviacion significativainvoluntaria de la velocidad aerodinamica, de laruta o
de laaltitud previstas (més de 300 pies) por cualquier causa.

Descenso por debagjo de la altura/altitud de decisiéon o atura/altitud minima de
descenso sin lareferencia visual necesaria.

Pérdida de conciencia de la posicion real o de la posicion en relacion con otra
aeronave.

Corte en la comunicacion entre la tripulacion de vuelo (CRM) o entre la
tripulacion de vuelo y otras partes (tripulacion de cabina, CTA, técnicos).

Aterrizaje violento (aterrizaje que requiera un «control de aterrizaje violento»).
Superacion de los limites de equilibrio del combustible.
Reglaje incorrecto de un codigo SSR o de una subescala de altimetro.

Programacion incorrecta o entradas erroneas de datos en el equipo utilizado
paralos célculos de navegacion o rendimiento, o uso de datos incorrectos.

Recepcion o interpretacion incorrecta de mensajes RTF.

Mal funcionamiento o defectos del sistema de combustible que hayan tenido
repercusiones en el abastecimiento o la distribucion de combustible.
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(r)
()
(t)
(u)

v)

(w)
)

v)

€4

(aa)

(bb)

Salida no intencional de una aeronave de una superficie pavimentada.
Colision entre una aeronave y otra aeronave, vehiculo u otro objeto en tierra.
Funcionamiento incorrecto o accidental de cualquier mando.

Incapacidad para lograr la configuracion prevista de la aeronave en cualquier
fase de vuelo (por egemplo, tren de aterrizaje y sus puertas, aetas de
hi persustentacion, estabilizadores, aletas auxiliares, etc.).

Situacion peligrosa o potencialmente peligrosa que sea consecuencia de una
simulacion deliberada de condiciones de emergencia durante gercicios de
formacion, verificacion de sistemas o prueba.

Vibracion anormal.

Funcionamiento de cualquier sistema primario de alarma asociado a una
maniobra de la aeronave, como, por ejemplo, aviso de configuracion, aviso de
pérdida de sustentacion (stick shaker), aviso de exceso de velocidad, etc., a
menos que:

(1) latripulacion haya probado concluyentemente que laindicacion erafalsa,
siempre que la falsa alarma no provoque dificultades o peligro por la
respuesta de la tripulacion ante el aviso, o

(2) funcione a efectos de formacién o de prueba.
«Aviso» GPWS/TAWS cuando:
(1) laaeronave se acerque atierramas de lo previsto, o

(2) € aviso se formula en IMC o por la noche y se establece que ha sido
accionado por una velocidad elevada de descenso (modo 1), 0

(3) € aviso se debe a un falo en la seleccion del tren o las detas de
aterrizaje en el punto adecuado de la aproximacion (modo 4), o

(4) cualquier dificultad o peligro se deba o pueda haberse debido a la
respuesta de la tripulacion a «aviso», como por gemplo posible
reduccion de la distancia de otro transito. Esto puede incluir avisos de
cualquier «modo» 0 «tipo», es decir, aviso genuino, perturbacion o falsa
alarma.

«Aviso» GPWS/ITAWS en caso de dificultad o peligro que se deba o pueda
haberse debido alarespuesta de latripulacion a «aviso.

Avisos de resolucion (RA) ACAS.

Incidentes con el chorro del reactor o las hélices que causen un dafio
significativo o unalesion grave.
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1.2 Emergencias

(@ Incendio, explosion, humo o emanaciones toxicas 0 nocivas, olor anormal,
aunque se haya extinguido el incendio.

(b) Utilizacion de cualquier procedimiento no habitual por la tripulacion de vuelo
o de cabina en una situacién de emergencia cuando:
(1) e procedimiento existe pero no se utiliza;
(2) no existe procedimiento establecido;
(3) € procedimiento existe pero esincompleto o inadecuado;
(4) € procedimiento esincorrecto;
(5) seutilizaun procedimiento incorrecto.

() Inadecuacién de cualquier procedimiento para casos de emergencia, incluso
cuando se utilice a efectos de mantenimiento, formacion o prueba.

(d) Unsuceso que dé lugar a una evacuacion de emergencia.

(e) Despresurizacion.

(f)  Utilizacion de cualesquiera equipos o procedimientos de emergencia prescritos
en la situacion de que se trate.

(g) Unsuceso que dé lugar a una declaracion de emergencia («Mayday» 0 «Pan»).

(h) Averiade cuaquier sistema o0 equipo de emergencia, incluidas todas las puertas
de salida y luces, incluso cuando se utilicen en gercicios de mantenimiento,
formacién o prueba.

(i)  Sucesos que exijan el uso del oxigeno de emergencia por cualquier miembro de
latripulacion.

1.3. Incapacidad para latripulacién

(@ Incapacidad para cualquier miembro de la tripulacién de vuelo, incluso si se
produce antes de la salida, si se considera que podria haber dado lugar a una
incapacidad tras €l despegue.

(b) Incapacidad para cualquier miembro de la tripulacién de cabina que le impida
cumplir sus obligaciones esenciales en caso de emergencia.

14. Heridas
(@ Incidentes que hayan o pudieran haber provocado heridas significativas en los

ES

pasgjeros 0 la tripulacion pero que no se consideren notificables como
accidentes.
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1.5

1.6.

1.7.

2.1

(b) Problema de salud grave que afecte a los miembros de la tripulacion o a los
pasajeros.

M eteor ologia

(@ Reldmpago que provoque dafios en la aeronave o la pérdida o ma
funcionamiento de un servicio esencial.

(b) Granizo que provogue dafios en la aeronave o la pérdida o mal funcionamiento
de un servicio esencial.

(c) Turbulencia grave que cause lesiones a los ocupantes 0 que requiera una
«verificacion de turbulencias» de la aeronave.

(d) Gradiente de viento.

(e) Hielo que provoque dificultades de manejo, dafios en la aeronave o la pérdida o
mal funcionamiento de un servicio esencial.

Seguridad

(@) Pirateriaaérea, incluidas una amenaza de bomba o un secuestro;

(b) Dificultad para controlar pasgjeros ebrios, violentos o indisciplinados;
(c) Descubrimiento de un polizén.

Otrosincidentes

(@ Repeticion con excesiva frecuencia de un tipo especifico de incidente que, de
forma aislada, no se consideraria digno de ser notificado, pero que constituye
un peligro potencia debido a su frecuencia.

(b) Coalisién con aves que provoque dafios en la aeronave o la pérdida o ma
funcionamiento de un servicio esencial.

(c) Turbulencias de estela.

(d) Cansancio de latripulacion que se considere que ha puesto en peligro o podria
haber puesto en peligro la aeronave o a sus ocupantes a bordo o en tierra.

(e) Cuaquier otro incidente de cualquier tipo que se considere que ha puesto o
podria haber puesto en peligro la aeronave 0 a sus ocupantes a bordo o en
tierra.

ELEMENTOSTECNICOSDE LA AERONAVE

Estructura

No necesitan notificarse todos los fallos estructurales. Hace fata que € servicio
técnico dictamine si un fallo es lo suficientemente grave como para notificarse.
Pueden considerarse los siguientes gjemplos:
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2.2.

@

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

Dafio en un elemento estructural principal que no pueda tolerar dafios
(elemento de vida dtil limitada). Los elementos estructurales principales son
los que contribuyen significativamente a las cargas de presurizacion en tierray
en vuelo y cuyo fallo podria provocar una averia catastrofica de la aeronave.

Dario o defecto superior alo admisible en un elemento estructural principal que
pueda tolerar dafios.

Dafio a o defecto superior alo admisible en un elemento estructural cuyo fallo
podria reducir la rigidez estructural hasta € punto de no alcanzarse los
mérgenes necesarios de flameo, divergencia o inversion de los mandos.

Daro o defecto de un elemento estructural que pueda provocar la liberacion de
elementos de masa susceptibles de lesionar alos ocupantes de la aeronave.

Dafo o defecto de un elemento estructural que pueda poner en peligro €
correcto funcionamiento de los sistemas. Véase (2).

Pérdida de cualquier parte de la estructura de la aeronave en vuelo.

Sistemas

Se proponen |os siguientes criterios genéricos aplicables a todos |os sistemas:

@

(b)

(©

(d)
(€)

()
(9)

Pérdida, mal funcionamiento o defecto significativo de cuaquier sistema,
subsistema o conjunto de equipos cuando no se puedan efectuar de manera
satisfactoria los procedimientos normales de funcionamiento, maniobras, etc.

Incapacidad para la tripulacién para controlar € sistema; por ejemplo:
(1) accionesno solicitadas;

(2) respuestaincorrecta o incompleta, incluida lalimitacion de movimiento o
rigidez;

(3) embaamiento;
(4) averiao desconexion mecanica.

Averia o mal funcionamiento de la funcidn o funciones exclusivas del sistema
(un sistema puede integrar varias funciones).

Interferencia dentro de los sistemas o entre €llos.

Averia 0 mal funcionamiento del dispositivo de proteccion o del sistema de
emergencia asociado al sistema.

Pérdida de redundancia del sistema.

Cualquier incidente provocado por e comportamiento imprevisto de un
sistema.

37

ES



ES

2.3.

(h)

(i)

()

(k)

()

(m)

(n)

(0)

En las aeronaves con un solo sistema, subsistema 0 conjunto de equipos
principal: pérdida, mal funcionamiento significativo o defecto en € sistema,
subsistema o conjunto de equipos principal.

En las aeronaves con multiples sistemas, subsistemas 0 conjuntos de equipos
principales independientes: pérdida, mal funcionamiento significativo o defecto
de més de un sistema, subsistema o conjunto de equipos principal.

Funcionamiento de cualquier sistema de aviso primario asociado con los
sistemas de la aeronave 0 €l equipo salvo s la tripulacion llegara a la
conclusion firme de que la indicacién es falsa, siempre que el aviso falso no
provoqgue dificultades o peligros derivados de la respuesta de la tripulacion al
aviso.

Pérdida de fluido hidraulico, combustible, aceite u otros fluidos que puedan
provocar peligro de incendio, una contaminacion peligrosa de la estructura,
sistemas o equipo de la aeronave o riesgos para |os ocupantes.

Mal funcionamiento o defecto de cualquier sistema de aviso que pueda dar
lugar aindicaciones engafiosas para latripulacion.

Cualquier averia, mal funcionamiento o defecto que se produzca en una fase
criticadel vuelo y seaimportante para el funcionamiento de dicho sistema.

Sucesos de deficiencia significativa de los rendimientos reales comparados con
los rendimientos aprobados que provoque una situacién peligrosa (teniendo en
cuenta la exactitud del método de calculo del rendimiento), incluidas la eficacia
de frenado, €l consumo de combustible, etc.

Asimetria de los controles de vuelo; por gemplo, aletas de hipersustentacion,
aletas auxiliares, reductores de sustentacion, etc.

En e apéndice del presente anexo figura una lista de egemplos de incidentes
notificables que se deriva de la aplicacion de estos criterios generales a sistemas
especificos.

Sistemas APU (unidad de potencia auxiliar) y de propulsion (incluidos motor es,
hélicesy sistemas rotor es)

@
(b)

(©

Apagado, parada o mal funcionamiento de un motor;

Exceso de velocidad o incapacidad para controlar la velocidad de cualquier
componente rotatorio de alta velocidad (por e€emplo, APU, arranque
neumético, turboventilador, turbina de motor, hélice o rotor).

Averia 0 mal funcionamiento de cualquier pieza de un motor o grupo motor
gue provogue uno o mas de |os sucesos siguientes:

(1) faltaderetencion de restos 0 componentes,

(2) incendio interno o externo fuerade control o liberacion de gas caliente;
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(d)

()

(f)

()

(h)
(i)

3)
(4)
()

(6)
(")
(8)

(9)

empuje en unadireccion distinta de la ordenada por €l piloto;
averia o funcionamiento accidental del sistema de empuje negativo;

incapacidad para controlar la potencia, € impulso o las revoluciones por
minuto;

fallo en la estructura de soporte del motor;
pérdida parcial o completa de la mayor parte del grupo motor;

emanaciones visibles o0 concentraciones de productos toxicos
suficientemente densas para incapacitar alatripulacién o alos pasajeros,

incapacidad para apagar un motor con procedi mientos normales;

(10) incapacidad paravolver aarrancar un motor Util.

Pérdida de empuje/potencia, cambio u oscilacion no controladas que esté
clasificada como pérdida de empuje o control de potencia (LOTC):

D)
2
3)

(4)

en una aeronave de motor Unico, o
cuando se consideren excesivos para una determinada utilizacion, o

cuando puedan afectar a mas de un motor en una aeronave polimotor,
sobre todo en el caso de una aeronave bimotor o

en una aeronave polimotor en que se utilice e mismo o parecido tipo de
motor para una utilizacién en la que el suceso se consideraria peligroso o
critico.

Cualquier defecto que provoque la retirada de una pieza de vida util limitada
antes de laterminacion de lavida Gtil completa de la pieza.

Defectos de origen comin que podrian dar lugar a una tasa de parada en vuelo
tan alta que existe la posibilidad de parada de mas de un motor en un mismo
vuelo.

No funcionamiento, o funcionamiento accidental, del limitador o del
dispositivo de control del motor una vez accionado.

Superacion de los parametros del motor.

Darios producidos por objetos extrarios.

Hélicesy transmisiones

()

ES

Falo o mal funcionamiento de una pieza de la hélice o del grupo motor que
produzca una o varias de las consecuencias siguientes:

D)

un exceso de velocidad de la hélice,
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(2)
3)
(4)
()
(6)

(")
(8)
(9)

la aparicion de unaresistencia excesiva,

un empuje en la direccién opuesta a la ordenada por €l piloto,

el desprendimiento de la hélice o de una parte importante de la hélice,
un fallo que produzca un desequilibrio excesivo,

el movimiento no intencionado de las palas de la hélice por debajo de la
posicion minima de paso bajo prescrita en vuelo,

Incapacidad para poner en banderalahélice,
Incapacidad para operar un cambio en el paso de lahélice,

un cambio no controlado en el paso de lahélice,

(20) un par motor o una fluctuacién de velocidad no controlados,

(12) el desprendimiento de piezas de baja energia.

Rotoresy transmision

(k) Darfio o defecto del dispositivo adicional o de la caja de transmision del rotor
principal que pueda provocar la separacion en vuelo del conjunto del rotor o
mal funcionamiento del control del rotor.

()  Dafio en € rotor de cola, latransmision o los sistemas equivalentes.

Unidad de potencia auxiliar (APU)

(m) Parada o falo del APU cuando es necesario que esté disponible para efectuar
las operaciones (ETOPS, MEL).

(n) Incapacidad para apagar el APU.

(0) Exceso develocidad.

(p) Incapacidad para poner en marcha e APU cuando sea necesario por razones
operativas.

2.4, Factor es humanos

Cualquier incidente en el gque una caracteristica 0 inadecuaciéon del disefio de la
aeronave pudiera haber inducido a un error de uso que pueda contribuir a provocar
un peligro o catastrofe.

2.5. Otrosincidentes

(@ Cuaquier incidente en € que una caracteristica o inadecuacion del disefio de la
aeronave pudiera haber inducido a un error de uso que pueda contribuir a
provocar un peligro o catastrofe.

ES
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(b)

(©
(d)

()

(f)

Un incidente que no se considere notificable normalmente (por eemplo,
accesorios y equipo de cabina, sistemas de agua), cuando las circunstancias
hayan puesto en peligro la aeronave o a sus ocupantes.

Incendio, explosion, humo o emanaciones toxicas 0 nocivas.

Cualquier otro suceso que pueda poner en peligro la aeronave, o afectar a la
seguridad de sus ocupantes o0 de personas 0 bienes que se encuentren cerca de
laaeronave o en tierra.

Averia o defecto del sistema de avisos a los pasajeros que provoque su pérdida
o faltade audibilidad.

Pérdida del control del reglaje del asiento del piloto durante el vuelo.

MANTENIMIENTO Y REPARACION DE LA AERONAVE

@

(b)
(©

(d)

()

Montaje incorrecto de piezas o componentes de la aeronave detectado durante
una inspeccién o procedimiento de prueba no destinado a ese propésito
especifico.

Fuga de aire comprimido caliente que provoque un dafio estructural .

Cualquier defecto que provoque la retirada de una pieza de vida util limitada
antes de laterminacion de la vida Gtil completa de la pieza.

Cualquier dafo o deterioro (roturas, grietas, corrosion, exfoliacién, desgjuste,
etc.), cualquiera que sea su causa (como flameo, pérdida de rigidez o fallo
estructural), de:

(1) laestructura principal o un elemento de la estructura principal (tal como
se define en el «manual de reparaciones» del fabricante), cuando €l dafio
o deterioro supere los limites admisibles especificados en dicho manual y
requiera una reparacion o una sustitucién parcial o total del elemento;

(2) la estructura secundaria que, consiguientemente, haya dafiado o pueda
haber dafiado |a aeronave;

(3) €& motor, lahdiceo @ sistemarotor de un helicoptero.

Averia, mal funcionamiento, defecto, dafio o deterioro de cualquier sistema o
equipo detectado tras la verificacion de conformidad con una directiva de
aeronavegabilidad u otro requisito obligatorio de una autoridad reglamentaria,
cuando:

(1) esdetectado por primeravez por un organiSmo competente en materia de
conformidad;

(2) en posteriores verificaciones de conformidad, se superen los limites
admisibles indicados en las instrucciones 0 no se hayan publicado
procedimientos de reparacion/rectificacion.
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4.1.

4.2.

4.3.

(f)

(9)

(h)

()

Falo en e funcionamiento de cualquier sistema 0 equipo de emergencia,
incluidas puertas de salida y luces, incluso cuando se utilicen en gjercicios de
mantenimiento o prueba.

No conformidad o errores significativos de conformidad con los
procedi mientos de mantenimiento prescritos.

Productos, piezas, aparatosy materiales de origen desconocido 0 sospechoso.

Datos de mantenimiento engafiosos, incorrectos o insuficientes que puedan
inducir a errores de mantenimiento.

Averia, mal funcionamiento o defecto de equipos de tierra utilizados para
pruebas o controles de los sistemas y equipos de la aeronave cuando en las
inspecciones de rutina y los procedimientos de prueba prescritos no se haya
identificado claramente el problema, si ello dalugar a una situacion de peligro.

SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA, INSTALACIONES Y SERVICIOS
DE TIERRA

Serviciosdetransito aéreo

Véase el anexo IB: lista de incidentes relacionados son |0s servicios de navegacion
aérea que deben ser notificados.

Aer6dromo einstalaciones aer oportuarias

@

(b)
(©

(d)

Pérdida de la comunicacion por radio entre el personal de tierray los servicios
encargados del trénsito aéreo.

Averiadel sistemade alarmadel cuartel de bomberos.

Servicios de rescate y de lucha contra los incendios no disponibles conforme a
los requisitos.

Cambio significativo en las condiciones de explotacion de un aerédromo que
puedan dar lugar a situaciones peligrosas y no haya sido comunicado a los
servicios encargados del transito aéreo.

Gestion de pasajer 0s, equipajesy carga

@

(b)

(©

(d)

Contaminacion significativa de la estructura, los sistemas 0 € equipo de la
aeronave derivados del transporte de equipaje o carga.

Distribucion incorrecta de pasgjeros, equipajes 0 carga que pueda tener
consecuencias significativas parael peso o € equilibrio de la aeronave.

Estiba incorrecta de equipajes o carga (incluido € equipaje de mano) que
pueda suponer un peligro para la aeronave, su equipo O Sus ocupantes o
impedir una evacuacion de emergencia.

Estiba inadecuada de contenedores de carga o elementos sustanciales de carga.
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4.4.

(€)

Transporte o intento de transporte de mercancias peligrosas en violacion de las
normas aplicables, incluidos € etiquetado incorrecto y e embalaje de
mercancias peligrosas.

Operacionesy servicios de mantenimiento en tierra de aeronaves

@
(b)

(©

(d)

()

Derrame significativo durante |os reaprovisionamientos de combustible.

Carga de cantidades incorrectas de combustible que puedan tener
consecuencias significativas para la autonomia, rendimiento, equilibrio o
resistencia estructural de la aeronave.

Averia, mal funcionamiento o defecto de equipos de tierra utilizados para
pruebas o controles de los sistemas y equipos de la aeronave cuando en las
inspecciones de rutina y los procedimientos de prueba prescritos no se haya
identificado claramente el problema, si ello dalugar a una situacion de peligro.

No conformidad o errores significativos de conformidad con los
procedimientos prescritos de servicio.

Carga de un tipo de combustible u otros fluidos esenciales contaminados o
incorrectos (incluidos oxigeno y agua potable).
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Apéndice de la parte A del anexo |

En los puntos siguientes se dan gjemplos de incidentes notificables resultado de la aplicacion
de los criterios generales a los sistemas especificos enumerados en € punto 2.2 de la parte A
del anexo I.

1

ES

Aire acondicionado y ventilacion

(@) Pérdidacompletade larefrigeracion avionica.
(b) Despresurizacion.

Sistema de vuelo automético

(@ Incapacidad del sistema de vuelo automatico en funcionamiento para finalizar
la operacion iniciada.

(b) Dificultad significativa notificada de la tripulacion para controlar la aeronave
por razones ligadas a funcionamiento del sistema de vuelo automatico.

(c) Averia de cuaquier dispositivo de desconexién del sistema de vuelo
automati co.

(d) Cambio no controlado del modo de vuelo automético.
Comunicaciones

(@ Fallo o defecto del sistema de anuncios a los pasajeros que provoque la pérdida
o lafaltade audibilidad de la comunicacién con |os pasgjeros.

(b) Pérdidatotal de comunicacion durante el vuelo.
Sistemna el éctrico

(@ Pérdida de un sistema de distribucién de electricidad (corriente aterna o
corriente continua).

(b) Pérdidatotal o pérdidade mas de un sistema de produccion de electricidad.
(c) Averiade sistemaauxiliar (de emergencia) de produccion de el ectricidad.
Puesto de pilotaje, cabinay carga

(@) Pérdidade control del reglaje del asiento del piloto durante el vuelo.

(b) Averia de cualquier sistema 0 equipo de emergencia, incluidos el sistema de
sefiales de evacuacion de emergenciay todas las puertas de salida.

(c) laslucesde emergencia, etc.
(d) Pérdidade capacidad de retencién del sistema de carga.

Sistema de proteccién contraincendios
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(@ Avisosdeincendio, salvo aguellos cuya falsedad se confirme inmediatamente.

(b) Averia o defecto no detectados del sistema de deteccion o proteccion contra
incendios o humo que pueda provocar la pérdida o reduccion de la deteccién o
proteccion contraincendios.

(c) Fatadeavisoen casodehumo oincendio real.
Mandos de vuelo

(8 Asmetria de detas de hipersustentacion, aletas auxiliares, reductores de
sustentacion, etc.

(b) Limitacion de movimientos, rigidez o respuesta insuficiente o tardia en €
funcionamiento de sistemas primarios de mandos de vuelo o sus sistemas
asociados de compensacion y blogueo.

(c) Embalamiento de superficie de los mandos de vuelo.
(d) Vibracion de superficie de los mandos de vuel o percibida por latripulacion.
(e) Averiao desconexion mecanicos de los mandos de vuelo.

(f) Interferencia significativa con el control norma de la aeronave o deterioro de
la navegabilidad.

Sistema del combustible

(@ Ma funcionamiento del sistema de indicacion de la cantidad de combustible
que provoque la pérdida total o una indicacién errénea de la cantidad de
combustible a bordo.

(b) Fuga de combustible que dé lugar a una pérdida importante, peligro de
incendio o contaminacién significativa.

(c) Mal funcionamiento o defectos del sistema de vaciado rgpido de combustible
en vuelo que provoque una pérdida accidental de cantidades significativas,
peligro de incendio, contaminacion peligrosa del equipo de la aeronave o
imposibilidad de realizar un vaciado rapido de combustible en vuelo.

(d) Ma funcionamiento o defectos del sistema de combustible que tengan
repercusiones significativas en e abastecimiento o la distribucion del
combustible.

() Incapacidad paratransferir o utilizar la cantidad total de combustible utilizable.
Hidraulica

(@ Pérdidade un sistema hidraulico (solo ETOPS).

(b) Averiade funcionamiento del sistema de aislamiento.

(c) Pérdidade masde un circuito hidraulico.
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10.

11.

12.

13.

(d) Averiadd sistema hidréulico auxiliar.
(e) Extension accidental de laturbina atmosférica.
Sistema de deteccién o proteccién antihielo

(@ Pérdida o menor rendimiento no detectados del sistema antihielo y de
descongel acion.

(b) Pérdida de mas de un sistema de calefaccion de sonda.
(¢) Incapacidad para conseguir una descongelacién simétrica de las alas.

(d) Acumulacién anorma de hielo que repercuta significativamente en €
rendimiento o la manejabilidad.

(e) Efectossignificativos en lavisibilidad de latripulacion.
Sistemas de indicacion, aviso y grabacion

(@ Ma funcionamiento o defecto de cuaquier sistema de indicacion cuando la
posibilidad de indicaciones significativamente erréneas a la tripulacién pueda
dar lugar a una accién incorrecta de latripulacion en un sistema esencial .

(b) Pérdidadelafuncién de alarmarojaen un sistema.

(c) En cabinas de pilotaje de vidrio: pérdida o mal funcionamiento de més de un
ordenador o unidad de visualizacion relacionado con la funcién de aviso o
visualizacion.

Tren de aterrizaje, frenos y neuméaticos

(@ Incendio delosfrenos.

(b) Pérdidasignificativade lacapacidad de frenado.

(c) Frenado asimétrico que provogue una desviacion significativa de la trayectoria.

(d) Averiade sistema de extension de caida libre del tren de aterrizaje (incluso en
pruebas periddicas).

(e) Despliegue o repliegue no deseados del tren de aterrizaje o de sus puertas.
(f)  Reventdn multiple de los neuméticos.

Sistemas de navegacion (incluido € sistema de aproximacién de precision) y
sistemas de datos aeronauticos

(@) Pérdidatotal o fallos miltiples del equipo de navegacion.
(b) Averiao falos multiples del equipo de datos aeronauticos.

() Indicacién engafiosa significativa.
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14.

15.

(d)

()

(f)

Errores de navegacion significativos debidos a datos incorrectos o a un error en
la codificacion de la base de datos.

Desviaciones laterales o verticales inesperadas que no hayan sido causadas por
el piloto.

Problemas con las instalaciones de tierra que produzcan errores significativos
de navegacion no asociados a cambio del sistema de navegacion por inercia al
sistema de radionavegaci on.

Oxigeno en una aeronave presurizada

@
(b)

Pérdida del suministro de oxigeno en el puesto de pilotaje.

Pérdida de suministro de oxigeno a un nimero significativo de pasajeros (mas
del 10 %), incluso s se detecta en gercicios de mantenimiento, formacién o
prueba.

Sistema de aire comprimido

@

(b)
(©)

Fuga de aire comprimido caliente que dé lugar a un aviso de incendio o dafio
estructural.

Pérdida de todos | os sistemas de aire comprimido.

Averiadel sistema de deteccion de fugas de aire comprimido.
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Parte B: Lista de incidentes relacionados con 10s servicios de navegacion aérea gue deben
ser notificados

Nota 1: Aunque esta parte enumerala mayoria de los incidentes que deben ser notificados, no
puede ser totalmente exhaustiva, por lo que debera notificarse también cuaquier otro
incidente que, en opinidn de los interesados, cumplalos criterios para ser notificado.

Nota 2: Esta parte no incluye los accidentes ni 1os incidentes graves, tal como los define €l
Reglamento (UE) n° 996/2010. Ademés de otros requisitos relativos a la notificacion de
accidentes e incidentes graves, tal como se definen en el Reglamento (UE) n° 996/2010, los
accidentes e incidentes graves también deben comunicarse mediante los sistemas de
notificacion obligatoria de sucesos.

Nota 3: Esta parte recoge los incidentes de |os servicios de navegacion aérea que presentan un
riesgo real o potencial para la seguridad del vuelo, o que pueden poner en peligro la
prestacion de servicios de navegacion aérea en condiciones de seguridad.

Nota 4: El contenido de esta parte no excluye la notificacion de cualquier incidente, situacion
0 estado que, s se repite en circunstancias distintas pero probables, o s se degja que persista
sin corregirlo, puede crear un peligro parala seguridad de la aeronave.

() Incidentes de cuasi colisién (comprende situaciones especificas en las que se observa
gue una aeronave y otra aeronave/el suelo/un vehiculo/una persona o un objeto estén
demasiado cerca):

(@ infraccion delas minimas de separacion;

(b) separacioninsuficiente;

(c) cuasi impacto con €l suelo sin pérdida de control (cuasi CFIT);
(d) incursion en pista que haya requerido una maniobra evasiva.

(2 Incidentes, potencia de colision o cuasi colision (comprende situaciones especificas
que pueden llegar a ser un accidente o una cuasi colisién si otra aeronave se halla en
las inmediaciones):

(@ incursion en pista que no requiere una maniobra evasiva;
(b) sdlidade pistadelaaeronave,

(c) desviacion de la aeronave del espacio asignado por € control de trénsito aéreo
(ATO);

(d) desviacion de la aeronave de la normativa aplicable en materia de gestiéon del
transito aéreo (ATM):

(1) desviacion de la aeronave de los procedi mientos aplicables publicados en
materiade ATM;

(2) violacion del espacio aéreo;
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3)

(3) desviacion de transporte y e funcionamiento de los equipos de la
aeronave relacionados con e ATM de lo prescrito en la normativa
aplicable.

Incidentes especificos de ATM (comprende las situaciones en gque se vea afectada la
capacidad de prestar servicios de ATM en condiciones de seguridad, incluidas
aquellas en las que, por fortuna, no se haya puesto en peligro el funcionamiento de la
aeronave en condiciones de seguridad).

Se trata de | os siguientes incidentes:
(@ Incapacidad para prestar serviciosde ATM:
(1) incapacidad para prestar servicios de transito agreo;
(2) incapacidad para prestar servicios de gestion del transito aeroespacial;

(3) incapacidad para prestar servicios de gestion de la afluencia de trénsito
aéreo;

(b) Averiadelafuncion de comunicacion.

(c) Averiadelafuncion devigilancia

(d) Averiadelafuncion de procesamiento y difusion de datos.
(e) Averiadelafuncion de navegacion.

(f)  Seguridad del sistemade ATM.
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Apéndice de la parte B del anexo |

En los siguientes apartados se consignan gjemplos de incidentes de ATM que deben ser
notificados como consecuencia de la aplicacion a funcionamiento de la aeronave de los
criterios generales mencionados en el punto 3 de la parte B del anexo 1.

1

10.

11.

12.

Suministro de informacion significativamente incorrecta, inadecuada o engafiosa por
parte de fuentes en tierra, por giemplo servicios de transito aéreo (ATS), servicio
automético de informacion terminal (ATIS), servicios meteorol 6gicos, bases de datos
de navegacion, mapas, cartas de navegacion, servicios de informacion aeronautica
(A1S), manuales, etc.

Alturaminima sobre €l terreno inferior ala prescrita.

Suministro de datos incorrectos de referenciaala presion (reglaje del altimetro).

Transmision, recepcion o interpretacion incorrectas de mensgjes significativos
cuando ello provoque una situacion peligrosa.

Infraccién de las minimas de separacion.

Violacion del espacio aéreo.

Transmision ilegal de comunicacion por radio.

Averiadelasinstalaciones del servicio de transito aéreo (ATS) detierra o satélite.

Averia importante de ATC o de ATM o deterioro significativo de la infraestructura
del aer6dromo.

Obstruccién de areas de maniobra del aerédromo o de ayudas a la navegacion por
aeronaves, vehiculos, animales, personas u objetos extrafios que provoquen o puedan
provocar una situacion peligrosa.

Marcado erréneo o inadecuado de los obstaculos o peligros en las &reas de maniobra
del aer6édromo que provoque una situacion peligrosa.

Averia, mal funcionamiento significativo o no disponibilidad de la iluminacion del
aerodromo.
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ANEXO I1: LISTA DE PLAZOSY REQUISITOSAPLICABLESAL SISTEMA DE

11.

1.2

@

(b)

(©)

(d)

(€)

2.1

NOTIFICACION OBLIGATORIA DE SUCESOS

PLAZO PARA LA NOTIFICACION

Norma general

El plazo méximo para notificar un suceso en aplicacion del articulo 4 es de 72 horas.
Casos especificos

En caso de «cuasi colisién con cuaquier otro objeto volador, procedimientos
defectuosos de transito aéreo o incumplimiento de los procedimientos aplicables por
los servicios de transito aéreo o por la tripulacion de vuelo, fallo de las instalaciones
de los servicios de trénsito aéreo», de conformidad con el Reglamento n° 859/2008%
(EU-OPS) 1.420 d) 1, lanotificacion serealizara sin demora.

En caso de peligro potencia relacionado con aves, de conformidad con el
Reglamento n° 859/2008 (EU-OPS)1.420 d) 3, la notificacion se redlizara
inmediatamente.

En caso de choque con aves que provoque dafios importantes en la aeronave o la
pérdida o ma funcionamiento de un servicio esencia, de conformidad con €
Reglamento n° 859/2008 (EU-OPS) 1.420 d) 3, la notificacion se realizara después de
aterrizar.

En caso de un acto de interferenciailicita a bordo de una aeronave, de conformidad
con el Reglamento n° 859/2008 (EU-OPS) 1.420 d) 5, la notificacion se realizaré tan
pronto como sea posible.

En casos de condiciones potencialmente peligrosas que se encuentren durante el
vuelo, tales como irregularidades en las instalaciones de tierra o de navegacion,
fendmenos meteorol 6gicos o nubes de cenizas volcanicas, de conformidad con €l
Reglamento n° 859/2008 (EU-OPS) 1.420 d) 6, la notificacién se realizara tan pronto
como sea posible.

CAMPOSDE DATOSOBLIGATORIOS

Campos de datos comunes

Cada informe de suceso recogido en aplicacion de los articulos 4 y 5 debera contener
al menos lainformacion siguiente:

(1) Titulo

° Titulo

22

Reglamento (CE) n° 859/2008 de la Comision, de 20 de agosto de 2008, por € que se modifica el
Reglamento (CEE) n° 3922/91 del Consegjo en lo relativo a los requisitos técnicos y 1os procedimientos
administrativos comunes aplicables al transporte comercial por avién (DO L 254 de 20.9.2008, p. 1).
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3)

Datos para €l archivo

o Entidad responsable

o NuUmero de expediente
. Estatuto del suceso
Datos temporales

o Fechalocal

o Horalocal

J FechaUTC

) HoraUTC

(Si solo se selecciona una fecha/hora, esta debe indicarse en UTC)

(4)

(5)

(6)

(")

(8)

Lugar

o Estado/zona del suceso

o Lugar del suceso

Clasificacion

J Clase de suceso

o Categoria de suceso

Gravedad

o Dafios més importantes

. Nivel de heridas

o Dario aterceros (campo recomendado, no siempre es pertinente)
o Dafios en el aerddromo (campo recomendado, no siempre es pertinente)
Relacion con laATM (s procede)

o Contribucion delaATM

Condiciones meteoroldgicas (si procede)

o Pertinencia de las condiciones meteorol 6gicas

En caso afirmativo:

ES

o Condiciones meteorol dgicas
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o Condiciones de luz
o Velocidad del viento
e  Vishilidad
o Temperaturadel aire
(9) Descripcion detallada
o Lengua empleada
o Descripcién detallada
(10) Sucesos
o Tipo de sucesos
. Fase del suceso
(11) Clasificacion de riesgos
2.2. Campos de datos especificos
Si el suceso implica auna aeronave, se especificaran los datos siguientes
(1) Identificacion de la aeronave
. Estado de matricula
. Marca/modelo/serie
. NuUmero de serie de la aeronave
. Matricula de |a aeronave
(2) Explotacion de laaeronave
o Operador
o Tipo de operador
(3) Descripcion delaaeronave
o Categoria de la aeronave
o Tipo de propulsion
. NUmero de motores
o Grupo de masa

(4) Historial del vuelo
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()

e  Ultimo punto de salida

o Destino previsto

o Fase del vuelo

o Suceso entierra

o Tipo de aterrizaje (campo recomendado, no siempre es pertinente)

o Lugar de aterrizaje (campo recomendado, no siempre es pertinente)

o Normas de vuelo aplicables

o Tipo de tréfico en curso
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(@)

(b)

ANEXO I11: LISTASDE PARTESINTERESADAS

Lista de las partes inter esadas que pueden recibir informacion en virtud de una
decision individual o en virtud de una decision de caréacter general, segun lo
previsto, respectivamente, en € articulo 11, apartado 4, y en € articulo 11,
apartado 6

Fabricantes. Disefiadores y fabricantes de aviones, motores, hélices y componentes
y equipos aeronduticos; disefiadores y fabricantes de sistemas y componentes de
gestion del tréfico aéreo (ATM); disefiadores y fabricantes de sistemas y
componentes de servicios de navegacion aérea (ANS); disefiadores y fabricantes de
sistemas y equipos utilizados en |a parte aeronautica de | os aeropuertos.

Mantenimiento: Entidades dedicadas al mantenimiento o puesta a punto de aviones,
motores, hélices y componentes y equipos aeronauticos; entidades orientadas a la
instalacién, modificacion, mantenimiento, reparacion, revision, control en vuelo o
inspeccion de equipos de navegacion aérea; entidades relacionadas con €
mantenimiento o0 puesta a punto de sistemas, componentes y equipos destinados a la
parte aerondutica de |os aeropuertos.

Operadores. Compafias aéreas 'y operadores de aeronaves, asi como asociaciones de
compaiiias aéreas y de operadores; operadores de aeropuerto y asociaciones de
operadores.

Prestadores de servicios de navegacion aéreay responsables de funciones especificas
de gestion del tréfico aéreo

Prestadores de servicios de aeropuerto: Entidades responsables de los servicios
técnicos prestados en tierra a las aeronaves, incluidas las operaciones de carga de
combustible, conservacion, preparacion de la hoja de carga, carga, descongelacion y
remolque realizadas en los aeropuertos, asi como los servicios de rescate y de
bomberosy otros servicios de urgencia.

Centros de formacién de pilotos

Organismos de terceros paises. Autoridades aeronauticas y autoridades responsables
de lainvestigacidn de accidentes de terceros paises.

Organizaciones internacionales de aviacion

Profesionales de la investigacién: Laboratorios, centros o entidades de investigacion
publicos y privados; universidades en las que se realicen investigaciones o estudios
sobre seguridad aérea.

Lista de las partes inter esadas que solo pueden recibir informacién en virtud de
una decision individual, segun lo previsto en € articulo 11, apartados4y 5

Pilotos (atitulo personal).

Controladores aéreos y otros profesionales de ATM/ANS que realicen tareas
relacionadas con la seguridad (atitulo personal).

55

ES



ES

Ingenierog/técnicos/profesionales de la electronica aplicable a la seguridad
aérealgestores de la aviacion (o de aeropuertos) (atitulo personal).

Organismos profesionales representativos del personal que desempefia las tareas
relacionadas con la seguridad.

56

ES



ES

1

ANEXO |V: SOLICITUD DE INFORMACION AL DEPOSITO CENTRAL
EUROPEO

Nombre:
Funcién/cargo:
Empresa
Direccion:
Teléfono:

Correo electronico:
Fecha:
Tipo de actividad:

Categoria de partes interesadas a la que pertenece usted (véase € anexo Il del

Reglamento (UE) n° .../...  del Parlamento Europeo y del Consgjo relativo a la notificacion
de sucesos en laaviacion civil):

2. Informacion solicitada (sea lo mas preciso posible, indicando la fecha o periodo en
el que esté usted interesado):

3. Motivo de la solicitud:

4. Explique € fin para el que vaya a usarse lainformacion:

5. Fecha parala que se solicitalainformacion:

6. El impreso cumplimentado se enviara por correo electronico a: (punto de contacto)

7. Acceso alainformacion

El punto de contacto no esta obligado a facilitar la informacion que se le solicite.
Solo podra hacerlo si considera que la solicitud es compatible con € Reglamento
(UE) n° .../... del Parlamento Europeo y del Consgjo relativo a la notificacion de
sucesos en la aviacion civil. El solicitante se compromete en su nombrey en el de su
organizacion a restringir e uso de la informacién a fin indicado en e punto 4.
Téngase en cuenta que la informacién que se facilite en respuesta a esta solicitud lo
serd exclusivamente para € objetivo de seguridad aérea que prevé e Reglamento
(UE) n°.../... y no para otros fines distintos, como los comerciales o la atribucion de
culpas o responsabilidades.
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El solicitante no podr4 comunicar a nadie la informacién obtenida sin el previo
consentimiento escrito de quien se la haya facilitado.

En caso de incumplimiento de los requisitos arriba indicados, se podra denegar a
solicitante el acceso a mas informacién del depdsito central europeo y se le podran
imponer |as sanciones que sean aplicables.

Fecha, lugar y firma:
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1.1

1.2

1.3.

14.

14.1.

FICHA FINANCIERA LEGISLATIVA

MARCO DE LA PROPUESTA/INICIATIVA

Denominacion de la propuesta

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consgo relativo a la
notificacion de sucesos en la aviacion civil, que modifica el Reglamento (UE)
n° 996/2010 y por la que se derogan la Directiva 2003/42/CE, & Reglamento (CE)
n° 1321/2007 de la Comision y € Reglamento (CE) n° 1330/2007 de la Comision

Ambito(s) politico(s) afectado(s) en la estructura GPA/PPAZ

| 0602 : Transporte terrestre, aéreo y maritimo

Naturaleza de la propuesta
[ ] Lapropuesta/iniciativa se refiere auna accion nueva.

[ ] Lapropuesta/iniciativa se refiere auna accién nueva araiz de un proyecto piloto/ una
accion preparatoria®.

[X] La propuestaliniciativa se refiere ala prolongacion de una accion existente.
[ ] Lapropuesta/iniciativa se refiere auna accion reorientada hacia una nueva accion
Objetivos

Objetivo(s) estratégico(s) plurianual(es) de la Comisién contemplado(s) en la
propuesta

«Fomentar la seguridad y la proteccion del transporte» (objetivo especifico n® 2 para
el transporte terrestre, aéreo y maritimo en el plan de gestion de la DG MOVE para
2012).

Las politicas de la DG MOVE se proponen ofrecer alos ciudadanos y alas empresas
europeos uno servicios de transporte competitivos, sostenibles, protegidos y seguros.
El sector del transporte es un elemento clave de la estrategia de la Comision para
2020.

En el marco del objetivo general de ofrecer a los ciudadanos y a las empresas
servicios de transporte competitivo como un factor para el crecimiento y e empleo,
la propuesta de Reglamento relativo a la notificacion de sucesos en la aviacion civil
dentro de la actividad PPA «Transporte terrestre, aéreo y maritimo» contribuye
directamente a alcanzar e objetivo especifico de fomentar la seguridad y la
proteccion del transporte.

23
24

GPA: gestion por actividades. PPA: presupuestacion por actividades.
Tal como se contemplaen el articulo 49, apartado 6, letraa) o b), del Reglamento Financiero.
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1.4.2. Objetivo especifico y actividad GPA/PPA afectada

Objetivo especifico

Reforzar y formalizar las acciones a escala de la Union relacionadas con la
notificacion de sucesos y, en particular, el andlisis de lainformacion sobre seguridad
contenida en e depoOsito central europeo, especidmente para determinar los
principales ambitos de riesgo en la Union.

La Agencia Europea de Seguridad Aérea se encargara de coordinar |as actividades.

Actividad GPA/PPA afectada:

Capitulo 0602: Transporte terrestre, aéreo y maritimo

1.4.3. Resultadosy efectos previstos

Especifiquense los efectos que la propuesta/iniciativa deberia tener sobre los beneficiarios / la
poblacion destinataria.

El andlisis de los datos incluidos en € depdsito central europeo anivel delaUniony
laformalizacion de lared de andlistas tendra las siguientes ventajas:

- determinar los posibles problemas de seguridad aérea 'y los principales ambitos de
riesgo anivel delaUnioén;

- permitir ala Union Europea centrar sus esfuerzos desde una perspectiva basada en
datos;

- apoyar el programa europeo de seguridad aérea y el plan europeo de seguridad
aéreq;

- ayudar a los Estados miembros a cumplir sus propias obligaciones, especialmente
facilitando su acceso a un mayor volumen de datos.

1.4.4. Indicadoresderesultados eincidencia

Especifiquense los indicadores que permiten realizar e seguimiento de la gecucion de la
propuesta/iniciativa.

No procede.

1.5. Justificacion de la propuesta/iniciativa

15.1. Necesidad(es) que debe(n) satisfacerse a corto o largo plazo

\ Contribuir alograr un mayor nivel de seguridad en laaviacion civil. \

15.2. Valor afadido de la intervencion de la Unién Europea

\ La actuacion de la UE coordinay completa las actuaciones de |os Estados miembros. \
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1.53.

154

1.6.

1.7.

Principal es conclusiones extraidas de experiencias similares anteriores

| No procede.

Coherenciay posibles sinergias con otros instrumentos pertinentes

\ No procede.

Duracion eincidencia financiera
[ Propuesta/iniciativa de duracion limitada

— [ Propuesta/iniciativa en vigor desde [el]] [DD/MM]AAAA hasta [€]
[DD/MM]AAAA

— [ Incidenciafinanciera desde AAAA hastaAAAA

X] Propuestaliniciativa de dur acion ilimitada

— Ejecucion: fase de puesta en marcha desde 2014 hasta 9999,

— y pleno funcionamiento a partir de la tltima fecha.

M odo(s) de gestion previsto(s)®

[0 Gestion centralizada directa a cargo de la Comision

X] Gestién centralizada indir ecta mediante delegacion de las tareas de g ecucion en:

— [ agencias gjecutivas

— [X] Organismos creados por las Comunidades™ (Agencia Europea de Seguridad Aérea)

— [ organismos nacionales del sector publico / organismos con misién de servicio
publico

— [0 personas a quienes se haya encomendado la gjecucion de acciones especificas
de conformidad con € titulo V del Tratado de la Unién Europea y que estén
identificadas en el acto de base pertinente a efectos de lo dispuesto en €l articulo
49 del Reglamento Financiero

[0 Gestién compartida con los Estados miembros
[] Gestion descentralizada con terceros paises

[0 Gestidn conjunta con organizaciones internacional es (especifiquense)

S seindica mas de un modo de gestion, facilitense los detalles en el recuadro de observaciones.

Observaciones

25

26

Las explicaciones sobre los modos de gestion y las referencias al Reglamento Financiero pueden
consultarse en el sitio BudgWeb: http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
Tal como se contemplan en el articulo 185 del Reglamento Financiero.

61

ES


http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html

ES

La consecucion del objetivo especifico n® 1 necesitara, en particular, recursos humanos
adicionales para la Agencia Europea de Seguridad Aérea que se estiman en dos personas
(300 000 EUR a afo, a saber, 2 x 130 000 EUR de la linea presupuestaria «Gastos de
personal» y 2 x 20 000 EUR de la linea presupuestaria «Infraestructuras y gastos de
funcionamiento»). Se utilizara un presupuesto de mision adicional de 40 000 EUR para
apoyar a los Estados miembros in situ y otros 25 000 EUR para apoyar las actividades de
divulgacion, tales como talleres y seminarios en toda Europa.

Por lo tanto, la estimacion total de los costes presupuestarios adicionales para la AESA
ascendera a 365000 EUR que se cubriran mediante la redistribucion de los recursos
existentes de la Agencia.
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2.1

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.3.

MEDIDASDE GESTION

Disposiciones en materia de seguimiento e informes

Especifiquense la frecuencia y las condiciones.

Cada ano, las actividades de la AESA se someten a control y evaluacion en el marco
del informe general anual relativo a gercicio transcurrido y del programa de trabajo
correspondiente a afo siguiente. Estos documentos son aprobados por € Consejo de
Administracion de la Agencia y remitidos a Parlamento Europeo, € Consgo, la
Comision, el Tribunal de Cuentasy los Estados miembros.

Cada cinco afios, se realiza una evaluacion externa independiente para juzgar en qué
medida la AESA cumple su cometido y valorar el impacto de las normas comunes y
el trabagjo dela Agenciaen € nivel genera de seguridad aérea.

Sistema de gestion y de control

Riesgo(s) definido(s)

No procede.

Método(s) de control previsto(s)

Cada afio, las actividades de la AESA se someten a control y evaluacién en el marco
del informe general anual relativo a gercicio transcurrido y del programa de trabajo
correspondiente a afo siguiente. Estos documentos son aprobados por e Consgjo de
Administracion de la Agencia y remitidos a Parlamento Europeo, € Consgo, la
Comision, el Tribunal de Cuentasy los Estados miembros.

Medidas de prevencion del fraudey delasirregularidades

Especifiquense las medidas de prevencion y proteccion existentes o previstas.

El Director Ejecutivo gjecuta el presupuesto de la Agencia. Todos los afios presentaa
la Comision, el Tribunal de Cuentasy €l Consgjo de Administracién de la Agenciala
contabilidad detallada del gjercicio anterior, con indicacion de ingresos y gastos.
Ademés, € auditor de la Comision gerce respecto de la AESA competencias
idénticas a las que desempefia con relacidon a los servicios de la Comision; a lo
anterior se afiade €l sistema de auditoriainterno, ssimilar al de la Comision, con el que
cuentala Agencia.

El Reglamento (CE) n°® 1073/1999 del Parlamento Europeo y del Consegjo, de 25 de
mayo de 1999, relativo a las investigaciones efectuadas por la Oficina Europea de
Lucha contra & Fraude (OLAF)?, y e Acuerdo interinstitucional de 25 de mayo de
1999 relativo a las investigaciones internas efectuadas por la OLAF se aplican sin
restricciones ala AESA.

27

DOL 136 de 31.5.1999, p. 1.
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3. INCIDENCIA FINANCIERA ESTIMADA DE LA PROPUESTA/INICIATIVA
3.1 Rubrica (s) del marco financiero plurianual y linea (s) presupuestaria (s) de
gastos afectadas (nuevo mar co financiero plurianual 2014-2020)
¢ Lineas presupuestarias de gasto existentes
En el orden de las rdbricas del marco financiero plurianual y las lineas
presupuestarias.
. . Tipo de s
Linea presupuestaria gasto Contribucién
Rubricadel
] i efectos de|
financiero | NOmero cojeND | depaises | R | ge | Giuesomna
plurianual | [Descripcion ... ... ... ..o @ AELC® 2 terceros | articulo 18.1.abis)
...... ] paises del Reglamento
Financiero
(Nueva) 06.02.02 Subvencionesala CD/ " NO*
1 AESA cND Sl NO NO

28
29
30
31

ES

CD = créditos disociados/ CND = créditos no disociados.

AELC: Asociacién Europea de Libre Comercio.

Paises candidatos y, en su caso, paises candidatos potenciales de los Bal canes Occidental es.
Participacion de terceros paises europeos asociados ala Agencia (Suiza, Noruega e Islandia).
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3.2. Incidencia estimada en los gastos
3.2.1. Resumen delaincidencia estimada en los gastos®

En millones EUR (al tercer decimal)

Rubrica del marco financiero plurianual: 1 Crecimiento inteligente e integrador
Afo
. 33 Afio Afio Afo N o
DG: MOVE n 41 142 143 Afion + 4y ss. (indefinido) TOTAL

* Créditos de operaciones

; . Compromisos (€ 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
Linea presupuestaria: nueva 06.02.02
Pagos (3] 0,365 0,365 0,365 0,365
Créditos de caracter administrativo financiados

mediante |a dotacion de programas especificos®

Compromisos | 5% | 0365| 0365| 0365| 0,365 0,365
TOTAL deloscréditos
paralaDG MOVE 2+2a
Pagos 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
+3
Compromisos @) 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
* TOTAL delos créditos de operaciones Pagos (5) 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
e TOTAL de los créditos de carécter administrativo ©
financiados mediante la dotacion de programas especificos

32

Estas cantidades se cubriran mediante redistribucion del personal.
33

Suponiendo que el afio n sead 2014, afio de la posible aprobacion.

Asistencia técnica y/o administrativa y gastos de apoyo a la gecucion de programas y/o acciones de la UE (antiguas lineas «BA»), investigacion indirecta,
investigacion directa.
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TOTAL delos créditos Compromisos =4+6 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365

paralaRUBRICA 1
del marco financiero plurianual Pagos =5+ 6 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365

L . . . «Gastos administrativos»™®
Rubrica del marco financiero plurianual: 5
En millones EUR (al tercer decimal)
... insértense tantos afios como
Afo Afo Afio Afio sea necesario parareflgar la TOTAL
n n+1 n+2 n+3 duracion de laincidencia (véase
el punto 1.6)
DG: <....... >

¢ Recursos humanos

* Otros gastos administrativos

TOTAL paralaDG<....> Créditos
TOTAL deloscréditos (Total COmPromisos
paralaRUBRICA 5 L ot P
: : . = pagos)
del marco financiero plurianual
En millones EUR (al tercer decimal)
Afio ... insértense tantos afios como
6 Ao Ao Ao sea necesario parareflgar la TOTAL
n n+1 n+2 n+3 duracion de laincidencia (véase
el punto 1.6)
TOTAL deloscréditos Compromisos
® Ningln gasto administrativo paralaDG MOVE.

El afio n es el afio de comienzo de la gjecucion de la propuesta/iniciativa.
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paralasRUBRICAS1a5
del marco financiero plurianual

Pagos

ES
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3.2.2. Incidencia estimada en los créditos de operaciones
— [ Lapropuesta/iniciativano exige la utilizacion de créditos de operaciones

— [X] Lapropuestaliniciativa exige la utilizacion de créditos de operaciones, tal como se explica a continuacion:

Creéditos de compromiso en millones EUR (al tercer decimal)

Afio n¥ Afio Afio Afio N o
Afio n + 4y ss. (indefinido) TOTAL
Indiquense los n+l n+2 n+3
objetivosy los
resultados RESULTADOS
Tipo | Coste | 8 g 8 Q 8 Namer
H o o : o : o : o i
de | medio ) 58 58 58 8 32 ¢ ottd 1oy
resulta del § § Coste % @ i Coste § § i Coste % @ : Coste g § 3 de total
¢ do® | resulta |Z & = L =< =< =< O resulta :
(] D (] () (] :
do ° e | ° o] ° dos
OBJETIVO ESPECIFICO n° 1%
Resultado Véase | 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
COSTE TOTAL 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365

* El resultado no es cuantificable y se define como «contribucién ala mejora de la seguridad aéreax.

37

Suponiendo que el afio n sea e 2014, afio de la posible aprobacion.
38

Los resultados son los productos y servicios que deben proporcionarse (p. g., nimero financiado de intercambios de estudiantes, niUmero de km de carretera
construidos, etc.).
Seguin se describe en la seccion 1.4.2. «Objetivo(s) especifico(s)...».
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3.2.3. Incidencia estimada en los créditos de caracter administrativo

3.2.3.1. Resumen

— [X] Lapropuestaliniciativa no exige la utilizacion de créditos administrativos

— [ La propuesta/iniciativa exige la utilizacién de créditos administrativos, tal

como se explica a continuacion:

En millones EUR (al tercer decimal)

n

Afio
40

Afio
n+1

Afio
n+2

Afio
n+3

... insértense tantos afios como sea
necesario parareflegjar la duracion de
laincidencia (véase el punto 1.6)

TOTAL

RUBRICA 5
del marco
financiero
plurianual

Recursos humanos

Otros gastos
administrativos

Subtotal parala
RUBRICA 5
del marco financiero
plurianual

Al margen dela

RUBRICA 5déd

mar co financiero
plurianual®

Recursos humanos

Otros gastos
de caracter
administrativo

al margen dela
RUBRICA 5
del marco financiero
plurianual

Subtotal

TOTAL

ES

40 El afio n es el afio de comienzo de la gjecucion de la propuestaliniciativa.
4 Asistencia técnica y/o administrativa y gastos de apoyo a la gecucion de programas y/o acciones de la
UE (antiguas lineas «BA»), investigacion indirecta, investigacion directa.
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3.2.3.2. Necesidades estimadas de recursos humanos

— [X] La propuesta/iniciativa no exige la utilizacion de recursos humanos de la DG
MOVE

— [ La propuesta/iniciativa exige la utilizacion de recursos humanos, tal como se
explica a continuacion:

Estimacion que debe expresarse en valores enteros (0, a lo sumo, con un decimal)

... insértense tantos afnos

o o o o COMO Sea necesario para

Aro Afo Afo Aro reflegjar la duracion gela
n n+l n+2 n+3 9

1.6)

incidencia (véase el punto

* Empleosde plantilla (funcionariosy agentes temporales)

XX 010101 (Sedey Oficinasde
Representacion de la Comision)

XX 01 01 02 (Delegaciones)

XX 01 05 01 (Investigacion indirecta)

10 01 05 01 (Investigacion directa)

* Personal externo (en equivalente a jornada completa; EJC)*

XX 010201 (AC, INT, END de la «dotacion

global»)

XX 010202 (AC, INT, JED, AL y ENCSenlas
delegaciones)

XX 01 04 yy™® - en lasede™

- en las delegaciones

XX 010502 (AC, INT, ENCS - Investigacion
indirecta)

10010502 (AC, INT, ENCS - Investigacién
directa)

Otras lineas presupuestarias (especifiquense)

TOTAL

XX es el ambito politico o titulo presupuestario en cuestion.

Las necesidades en materia de recursos humanos las cubrira € persona de la DG ya
destinado ala gestion de la accion y/o reasignado dentro de la DG, que se complementara en
caso necesario con cuaquier dotacion adicional que pudiera asignarse ala DG gestora en €l
marco del procedimiento de asignacion anual y ala luz de los imperativos presupuestarios
existentes.

Descripcidn de las tareas que deben llevarse a cabo:

42 AC = agente contractual; INT = personal de empresas de trabajo temporal («intérimaires»); JED =

joven experto en delegacién; AL = agente local; ENCS = experto nacional en comision de servicios.
Por debajo del limite de personal externo con cargo a créditos de operaciones (antiguas lineas «BA»).
Bésicamente para los Fondos Estructurales, el Fondo Europeo Agricola de Desarrollo Rural (FEADER)
y el Fondo Europeo de Pesca (FEP).
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Funcionarios y agentes temporales

Personal externo

3.24. Compatibilidad con el Marco Financiero Plurianual vigente
— [X] Lapropuesta/iniciativa es compatible con € futuro marco financiero plurianual
2014-2020".
— [ La propuesta/iniciativa implicard la reprogramacion de la rdbrica
correspondiente del futuro marco financiero plurianual .
Expliquese la reprogramacion requerida, precisando las lineas presupuestarias afectadas y 1os importes
correspondientes.
— [ Lapropuestéliniciativa requiere la aplicacion del Instrumento de Flexibilidad o
larevision del marco financiero plurianual*®.
Expliquese qué es o que se requiere, precisando las rdbricas y lineas presupuestarias afectadas y l1os
importes correspondientes.
3.25. Contribucion deterceros
— Lapropuestal/iniciativa no preveé la cofinanciacion por terceros
— Lapropuesta/iniciativa preveé la cofinanciacién que se estima a continuacion:
Créditos en millones EUR (al tercer decimal)
... insértense tantos afios como
Afio Afio Afio Afio sea hecesario parareflgjar la Total
n n+l n+2 n+3 duracion de laincidencia (véase
el punto 1.6)
Especifiquese e
organismo de
cofinanciacion
TOTAL delos créditos
cofinanciados
45

ES

L os debates sobre el marco financiero plurianual 2014-2020 estén aln en curso.
Véanse los puntos 19 y 24 del Acuerdo Interinstitucional.
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3.3. Incidencia estimada en losingresos

— [X] Lapropuesta/iniciativa no tiene incidencia financiera en los ingresos.

— [0 La propuesta/iniciativa tiene la incidencia financiera que se indica a

continuacion:
- O en |os recursos propios
- O en ingresos diversos
En millones EUR (al tercer decimal)
Créditos Incidencia de la propuesta/iniciativa®
disponibles
Linea presupuestaria de parael
ingresos: gercicio Afio AfO Afo Afo ... insértense tantas columnas como sea
presupuestario 0 41 N2 n+3 necesario parareflejar laduracion de la
en curso incidencia (véase € punto 1.6)

Articulo ....

En el caso de los ingresos diversos asignados, especifiquese la linea o lineas presupuestarias de gasto

en la(s) que repercuta(n).

Especifiquese el método de calculo de laincidenciaen los ingresos.

a7

Por lo que se refiere a los recursos propios tradicionales (derechos de aduana, cotizaciones sobre €l

azUcar), los importes indicados deben ser importes netos, es decir, importes brutos tras la deduccién del
25 % de los gastos de recaudacion.

ES
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