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1.1.

EXPUNERE DE MOTIVE

CONTEXTUL PROPUNERII
Contextul general al propunerii

In Uniunea Europeani, rata medie anuald a accidentelor mortale in operatiunile
regulate de transport de pasageri a fost relativ stabila in ultimii ani. Conform
previziunilor privind intensificarea traficului aerian pentru urmatoarele decenii,
numarul de zboruri va deveni aproape dublu pana in 2030. Prin urmare, in conditiile
unei rate stabile a accidentelor mortale, numarul de accidente va creste probabil, ca
efect secundar al unui trafic aflat in crestere constanta.

Actualul sistem de sigurantd a aviatiei este un sistem cu precadere reactiv care se
bazeaza pe progresul tehnologic, pe o legislatie solida sustinutd de un sistem eficace
de supraveghere reglementara si pe investigatii detaliate ale accidentelor, din care
rezultd recomanddri pentru imbunatatirea sigurantei. Cu toate acestea, desi
capacitatea de a desprinde invataminte din accidente este de importanta cruciala,
sistemele exclusiv reactive si-au dovedit deja limitele in ceea ce priveste aducerea
permanentd de imbunatitiri. In acest context, Organizatia Aviatiei Civile
Internationale (OACI) incurajeaza tranzitia cdtre o abordare a sigurantei mai
proactiva si bazata pe date concrete. Eficacitatea unui astfel de sistem proactiv
depinde 1n mare masurd de capacitatea de a analiza sistematic toate informatiile
disponibile privind siguranta, inclusiv informatiile privind evenimentele survenite in
aviatia civild. Existenta datelor este intr-adevar esentiald pentru identificarea
riscurilor privind siguranta, deoarece fara informatii solide, orice Incercare de a
identifica riscurile este doar speculatie.

La nivelul Uniunii Europene, tranzitia catre un sistem de management al sigurantei
aviatiei mai proactiv si bazat pe date concrete a inceput deja cu adoptarea
Directivei 2003/42/CE', care prevede ca fiecare stat membru sa instituie un sistem de
raportare obligatorie a evenimentelor. Conform acestui act legislativ, statele membre
trebuie sa colecteze, sd stocheze, sa protejeze si sd schimbe reciproc informatii
referitoare la anumite incidente din aviatia civila, iar personalul aeronautic are
obligatia de a raporta evenimentele survenite in activitatea operationala zilnica. In
2007, aceastd legislatie a fost completatd cu doud regulamente de punere in aplicare”.
Primul dintre acestea a instituit Fisierul european centralizat (ECR — European
Central Repository) care reuneste toate evenimentele din aviatia civild colectate de
statele membre, iar cel de-al doilea a stabilit norme privind diseminarea informatiilor
continute in ECR. In prezent existd aproximativ 600 000 de evenimente stocate in
ECR, numarul lor crescand zilnic.

Directiva 2003/42/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 iunie 2003 privind raportarea
evenimentelor n aviatia civild, JO L 167, 4.7.2003, p. 23.
Regulamentul (CE) nr. 1321/2007 al Comisiei din 12 noiembrie 2007 de stabilire a unor reguli de

punere in aplicare pentru inregistrarea, intr-un fisier centralizat, a informatiilor privind evenimentele in

aviatia civila, JO L 294, 13.11.2007, p. 3 si Regulamentul (CE) nr. 1330/2007 al Comisiei din 24
septembrie 2007 de stabilire a normelor de aplicare pentru diseminarea catre partile interesate a
informatiilor referitoare la evenimentele din aviatia civila , JO L 295, 14.11.2007, p. 7.
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1.2.

1.3.

Motivele care stau la baza propunerii

Directiva 2003/42/CE a pus bazele unui sistem de management al sigurantei aviatiei
proactiv si bazat pe date concrete in cadrul Uniunii Europene, impunand
obligativitatea raportdrii evenimentelor. Cu toate acestea, in prezent, Uniunea
Europeana si statele sale membre nu au capacitate suficienta de a folosi feedback-ul
din diferitele experiente pentru a preveni accidentele, iar legislatia actuald este
insuficientd pentru a preveni cresterea numarului de accidente si decese ca urmare a
cresterii anticipate a traficului.

Aceasta situatie poate fi explicatad printr-o serie de motive legate de actuala legislatie
europeana.

In primul rand, se pare ¢ nu se cunosc suficient toate evenimentele survenite care
afecteaza siguranta, iar existenta datelor este esentiald pentru identificarea riscurilor
privind siguranta. Aceasta situatie este partial generata de discrepantele dintre statele
membre in ceea ce priveste tipurile de evenimente cu raportare obligatorie. O alta
cauza este faptul cd unele persoane se tem sa raporteze evenimentele (aspecte legate
de conceptul de culturd justd — just culture). Pentru a atinge obiectivul raportarii
complete, angajatii trebuie, intr-adevar, sa aiba incredere deplind in sistem, deoarece
ei trebuie sd-si raporteze in special propriile greseli sau greseli la care au contribuit.
Cu toate acestea, angajatii nu beneficiaza de acelasi grad de protectie in toate statele
membre $i se tem sa nu fie sanctionati de superiorii ierarhici sau trimisi in judecata.
In plus, alte cauze ale gradului insuficient de colectare a evenimentelor sunt lipsa
obligatiei la nivelul UE de a institui un mecanism de raportare voluntard care sa
completeze mecanismele de raportare obligatorie si insuficienta claritate a
obligatiilor de raportare a evenimentelor si a fluxului de informatii.

In al doilea rand, integrarea datelor privind evenimentele survenite nu este
armonizatd si structurata, ceea ce duce la existenta unor informatii incomplete si de
slaba calitate. Aceastd situatie afecteaza coerenta si utilitatea informatiilor si
limiteaza folosirea acestora in scopuri de siguranta.

In al treilea rand, exista obstacole de naturd legald si organizationali in asigurarea
accesului corespunzator la informatiile aflate in Fisierul european centralizat (ECR).
Intr-adevar, legislatia europeana impune obligatia de a elimina datele de identificare
ale sursei anumitor informatii. Desi scopul acestor dispozitii este de a proteja
informatiile sensibile care privesc siguranta, consecinta lor In practicd este ca
anumite elemente importante pentru sigurantd, cum ar fi descrierea efectiva a
evenimentului, nu sunt accesibile autoritatilor.

In fine, legislatia actuald nu contine dispozitii legate de modul in care statele membre
trebuie sa utilizeze datele colectate. Totusi, de la adoptarea directivei, s-au convenit
la nivel international anumite principii pentru analiza informatiilor colectate prin
sistemele de raportare a evenimentelor si pentru masurile subsecvente, dar acestea nu
au fost inca transpuse in legislatia europeand. Acest fapt a dus existenta unor
abordari destul de diferite si divergente intre statele membre.

Obiectivele propunerii

Obiectivul principal al initiativei este de a contribui la reducerea numarului de
accidente in care sunt implicate aeronave si a numadrului de decese in astfel de
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(1)

2

3)

4)

1.4.

1.5.

accidente prin imbunatatirea sistemelor existente atat la nivel national, cat si la nivel

european, utilizdnd experienta evenimentelor din aviatia civild pentru a corecta

deficientele de siguranta si pentru a preveni repetarea acestora.
Obiectivele specifice sunt urmatoarele:

Sa se asigure ca toate evenimentele care pericliteaza sau ar putea periclita siguranta
aviatiei sunt colectate si cd ele oferd o imagine completa si clard a riscurilor in
materie de siguranta din Uniunea Europeana si din statele membre ale acesteia;

Sa se garanteze integralitatea si calitatea ridicatd a datelor care rezultd din
evenimentele raportate si care sunt stocate in bazele de date nationale si in ECR;

Sa se asigure cd toate informatiile privind siguranta stocate in ECR sunt accesate in
mod adecvat de catre autoritatile competente si utilizate exclusiv in scopuri legate de
imbundtatirea sigurantei;

Sa se asigure ca evenimentele raportate sunt analizate Tn mod eficient, ca riscurile
privind siguranta sunt identificate si abordate atunci cand este cazul si cd se
monitorizeaza eficacitatea masurilor din punctul de vedere al sigurantei.

Dispozitii in vigoare in domeniul propunerii

Propunerea se referd la adoptarea unui regulament privind raportarea evenimentelor

in aviatia civila. Scopul noului regulament este de a Inlocui si abroga actuala

Directiva 2003/42/CE, normele de aplicare ale acesteia, Regulamentul (CE)
nr. 1321/2007 al Comisiei si Regulamentul (CE) nr. 1330/2007 al Comisiei si de a

modifica Regulamentul (UE) nr. 996/2010°. Stabilirea unui cadru general pentru

raportarea evenimentelor in Uniunea Europeand nu este reglementata in mod direct
prin alte dispozitii.

Coerenta cu politicile si obiectivele Uniunii Europene

Prezenta initiativa este una dintre actiunile necesare in vederea unui spatiu european
unic al transporturilor, astfel cum este descris in Cartea albda a Comisiei din 2011

intitulatd ,,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor —
Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al
resurselor”™. Aceastd actiune a fost, de asemenea, subliniati ca necesard in

Comunicarea Comisiei privind ,,/nstituirea unui sistem de management al sigurantei

o 5
aviatiei pentru Europa™ .

Regulamentul (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 octombrie 2010
privind investigarea si prevenirea accidentelor si incidentelor survenite in aviatia civila si de abrogare a
Directivei 94/56/CE (Text cu relevanta pentru SEE), JO L 295, 12.11.2010, p. 35.

COM/2011/0144 final.

COM/2011/0670 final.
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2.1.

2.2.

REZULTATELE CONSULTARILOR CU PARTILE INTERESATE SI ALE
EVALUARITI IMPACTULUI

Consultarea partilor interesate si utilizarea expertizei

In cursul etapei pregatitoare, au avut loc consultari ample cu respectarea principiilor
generale si a standardelor minime pentru consultarea partilor interesate de cétre
Comisie.

Comisia a consultat toate cele 27 de state membre prin intermediul unui chestionar
transmis la data de 7 aprilie 2011. S-au primit rdspunsuri de la toate statele membre,
cu exceptia unuia. Comisia a efectuat, de asemenea, cateva vizite in statele membre.

Consultarea publicd a partilor interesate si a publicului larg a fost derulata de
Comisie intre 24 iunie 2011 si 15 septembrie 2011, prin intermediul site-ului internet
,Vocea ta in Europa”. In total, au fost transmise 61 de raspunsuri®.

In conformitate cu Decizia Comisiei 98/500/CE’, Comitetul de dialog social pentru
aviatia civild a fost invitat sd prezinte o pozitie oficiald cu privire la analizd atunci
cand a fost necesar. In plus, s-a solicitat avizul Retelei europene a autorititilor
responsabile de investigatiile privind siguranta aviatiei civile (ENCASIA), in
conformitate cu articolul 7 alineatul (3) din Regulamentul (UE) nr. 996/2010.

Toate partile interesate si autoritatile au fost invitate la un seminar de lucru organizat
de Comisie la 19 aprilie 2012, care s-a concentrat asupra conceptului de ,,culturd
justa”.

Comisia a solicitat, de asemenea, avizul Autoritdtii Europene pentru Protectia
Datelor. In fine, s-a efectuat un studiu privind o clasificare comuna a evenimentelor
din aviatia civild in functie de risc.

Comisia a utilizat toate aceste contributii pentru a elabora evaluarea impactului si
propunerea.

Evaluarea impactului

Evaluarea impactului ofera o imagine de ansamblu a diferitelor optiuni examinate. in
afara optiunii de a nu introduce nicio modificare fata de situatia actuala, au fost luate
in considerare alte trei pachete de politici pentru a analiza modurile in care poate fi
revizuitd Directiva 2003/42/CE.

Pachetul de politici 1 vizeaza imbundtatirea sistemului actual prin definirea
elementelor de baza ale unui sistem complet de raportare a evenimentelor si
stabilirea contributiei acestuia la imbunatatirea sigurantei aviatiei; pachetul implica
numai minimul necesar de modificari aduse legislatiei si adoptarea de recomandari si

Rezumatul consultarii este disponibil pe urmatoarea pagina de internet:
http://ec.europa.eu/transport/air/consultations/2011_11_09_occurence en.htm.

Decizia Comisiei din 20 mai 1998 privind constituirea comitetelor de dialog sectorial, menite sa
promoveze dialogul intre partenerii sociali la nivel european, JO L 225, 12.8.1998, p. 27.

Rezumatul seminarului si concluziile adoptate pot fi consultate pe urmaitoarea pagind de internet:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/events/2012-04-19-seminar-aviation-safety _en.htm.
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3.1.

3.1.1

orientari acolo unde este posibil. Dintre masurile de politica identificate, acest pachet
le contine numai pe cele mai putin intense.

Pachetul de politici 2 este un pachet mai ambitios de masuri, care implica o revizuire
substantiald a legislatiei UE referitoare la raportarea evenimentelor. Scopul
pachetului este de a imbunatati sistemul actual prin stabilirea cerintelor legislative
necesare pentru a asigura un sistem eficient de raportare a evenimentelor la toate
nivelurile si de a contribui la reducerea numarului de accidente in care sunt implicate
aeronave prin instituirea unor proceduri pentru analizarea datelor colectate, adoptarea
unor masuri adecvate si monitorizarea eficientei sistemului din punctul de vedere al
imbunatatirii sigurantei.

Pachetul de politici 3 vizeazd Tmbundtatirea sistemului actual prin transferarea
competentelor in materie de raportare a evenimentelor de la nivelul statelor membre
la nivelul UE si, similar pachetului de politici 2, prin stabilirea unor cerinte
referitoare la analizarea evenimentelor alaturi de adoptarea masurilor necesare de
siguranti si monitorizarea imbunititirilor astfel realizate. In cadrul acestui pachet,
responsabilitatea de a institui si de a gestiona mecanismele de raportare a
evenimentelor este transferata Agentiei Europene de Sigurantd a Aviatiei (AESA).

Tindnd cont de evaluarea diferitelor pachete de politici pe baza criteriilor de
eficienta, eficacitate si coerentd, se recomanda implementarea celui de-al doilea
pachet deoarece beneficiile pe care acesta le-ar aduce ar fi mult mai mari decat
costurile implicate. Dupa cum s-a demonstrat in evaluarea impactului, aceasta este
singura optiune care indeplineste integral obiectivele identificate. Asadar, acest
pachet de politici constituie baza prezentei propuneri.

ELEMENTELE JURIDICE ALE PROPUNERII
Rezumatul propunerii
O mai buna colectare a informatiilor privind evenimentele

Propunerea defineste mediul adecvat pentru a garanta raportarea tuturor
evenimentelor care pericliteaza sau ar putea periclita siguranta aviatiei.

In primul rand, propunerea mentine obligatia de a institui sisteme de raportare
obligatorie a evenimentelor (MORS — mandatory occurrence reporting systems) si
stabileste lista persoanelor obligate sd raporteze, precum si a evenimentelor care
trebuie raportate prin MORS. Pe langa sistemul de raportare obligatorie, propunerea
impune infiintarea sistemelor de raportare voluntara, al caror scop este de a colecta
informatii referitoare la evenimente care nu au fost inregistrate prin MORS.

Propunerea contine, de asemenea, dispozitii prin care se asigurd un mediu adecvat
care sd incurajeze membrii personalului aeronautic sa raporteze informatii legate de
siguranta, asigurdndu-le protectia impotriva sanctiunilor, cu exceptia cazurilor de
neglijenta grava.
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3.1.2.

3.1.3.

3.1.4.

Clarificarea fluxului de informatii

Directiva actuala obligd persoanele sa raporteze evenimentele direct autoritatilor
statelor membre, insd in realitate majoritatea rapoartelor de eveniment pe care le
primesc autoritatile statelor membre provin de la organizatii care le colecteaza de la
persoane in cadrul propriilor lor procese de management al sigurantei. Propunerea
tine cont de aceastd evolutie si introduce cerinte pentru organizatii. Organizatiile si
statele membre sunt obligate sa instituie sisteme de raportare a evenimentelor care sa
permitd identificarea riscurilor privind siguranta. Informatiile cu privire la
evenimente colectate de organizatii trebuie transmise autoritdtilor competente din
statele membre sau Agentiei Europene de Siguranta a Aviatiei (AESA), daca este
cazul. Toate informatiile cu privire la evenimente pe care le colecteaza statele
membre, organizatiile si AESA sunt agregate si introduse in Fisierul european
centralizat.

Imbunatatirea calitdtii si integralitatii datelor

Propunerea include o serie de dispozitii al caror scop este Imbunatatirea calitatii si
integralitatii rapoartelor de eveniment, permitdnd astfel o mai bund identificare a
principalelor domenii de risc si a masurilor necesare.

Rapoartele de eveniment vor trebui sd contind un set minim de informatii prin
completarea campurilor de date obligatorii, precum data evenimentului, categoria
evenimentului sau descrierea acestuia. Propunerea include, de asemenea, obligatia de
a clasifica evenimentele din punctul de vedere al riscului, in conformitate cu un
sistem comun european de clasificare in functie de risc. In plus, trebuie implementate
proceduri de verificare a calitatii datelor, in special pentru a asigura concordanta intre
raportul de eveniment si informatiile initiale colectate de la raportor. In fine, Comisia
va ajuta statele membre sd atingd standarde mai ridicate de calitate si integralitate a
datelor sustindnd elaborarea unor materiale de orientare si utilizarea seminariilor de
lucru. Scopul acestora trebuie sa fie integrarea consecventd si uniforma a datelor in
bazele de date.

Imbunatatirea schimbului de informatii

Propunerea vine in intdmpinarea necesitatii unui schimb de informatii imbunatatit
prin consolidarea normelor existente.

Din aceasta perspectiva, accesul statelor membre si AESA la Fisierul european
centralizat, care contine toate evenimentele ale caror date au fost colectate de statele
membre si de AESA, este extins la toate datele si informatiile cuprinse in baza de
date. Aceste dispozitii noi permit Indeosebi accesul statelor membre la date de
sigurantd referitoare la evenimentele care au survenit in spatiul lor aerian, dar care au
fost raportate si evaluate de autoritatile unui alt stat membru.

In plus, dacd atunci cand evalueazi date colectate prin intermediul sistemelor de
raportare a evenimentelor, o autoritate identifica probleme de sigurantd considerate a
fi de interes pentru o alta autoritate, ea trebuie sd transmita informatiile respective in
timp util.

In fine, pentru a facilita schimbul de date si informatii, textul contine dispozitii
conform cdrora toate rapoartele de eveniment trebuie sda fie compatibile cu
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3.1.5.

3.1.6.

3.1.7.

software-ul ECCAIRS (acest software este utilizat de toate statele membre si de
Fisierul european centralizat) si cu taxonomia ADREP (taxonomia OACI folosita, de
asemenea, in software-ul ECCAIRS).

O mai buna protectie impotriva utilizarii necorespunzatoare a informatiilor privind
siguranta

Consecinta fireascd a accesului largit la datele si informatiile privind siguranta din
Fisierul european centralizat este necesitatea de a garanta ca acestea sunt utilizate in
scopuri legitime.

In acest sens, propunerea consolideaza normele prin care se asigurd ca, pe langa
obligatia de a garanta confidentialitatea datelor colectate, datele respective pot fi puse
la dispozitie si utilizate exclusiv in scopul mentinerii $i Tmbundtatirii sigurantei
aviatiei.

Textul incearca, de asemenea, sd diminueze efectul negativ pe care il poate avea
asupra sigurantei aviatiei utilizarea acestor date de catre autoritatile judiciare, prin
stabilirea obligatiei de a adopta in prealabil acorduri cu dispozitii prin care sa
gaseasca unui echilibru adecvat intre cele doud interese publice vizate (justitia si
siguranta aviatiei).

O mai buna protectie a raportorilor pentru a asigura disponibilitatea permanentd a
informatiilor

Propunerea intareste normele referitoare la protectia celor care raporteaza
evenimentele pentru ca angajatii sa aibd incredere in sistem si pentru a asigura
raportarea informatiilor corespunzatoare privind siguranta.

Din aceasta perspectiva, textul reafirma obligatia de a pastra anonimatul surselor care
raporteazd evenimente si prevede ca accesul la date integrale care contin elementele
de identificare ale sursei este limitat la anumite persoane. In plus, li se cere statelor
membre sa evite introducerea unor actiuni in justitie in alte cazuri decét cele de
neglijentd grava.

Este de asemenea intdrita regula conform careia angajatii nu trebuie s sufere
prejudicii din partea angajatorilor din cauza informatiilor raportate conform normelor
prevazute de prezentul regulament, cu exceptia cazurilor de neglijentd grava.
Totodata, 1i se cere organizatiilor sa adopte o politica in care sd descrie modul de
garantare a protectiei angajatilor.

In fine, se infiinteazd organisme nationale cadrora angajatii li se pot adresa pentru a
raporta incalcari ale normelor care le garanteaza protectia si, acolo unde este cazul,
trebuie adoptate sanctiuni.

Introducerea unor cerinte privind analiza informatiilor si adoptarea unor madsuri
subsecvente la nivel national

Propunerea aduce progrese in tranzitia catre un sistem european de sigurantd mai
proactiv si bazat pe date concrete, ea impunand cerinte noi care transpun in legislatia
UE normele convenite la nivel international referitoare la analiza evenimentelor
despre care se colecteaza date si la actiunile subsecvente.
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3.1.8.

3.1.9

3.2.

3.3.

Organizatiile si statele membre trebuie sd analizeze informatiile colectate prin
sistemele de raportare a evenimentelor pentru a identifica riscurile privind siguranta
si pentru a lua masuri de remediere a oricaror deficiente identificate Tn materie de
sigurantd. Trebuie monitorizata eficacitatea masurilor din punctul de vedere al
imbunatatirii sigurantei si se iau masuri suplimentare daca este necesar.

O analiza mai riguroasa la nivelul UE

Articolul 19 din Regulamentul (UE) nr. 996/2010 a stabilit deja principiul conform
caruia informatiile cuprinse in Fisierul european centralizat trebuie analizate de catre
AESA si statele membre. Propunerea consolideaza acest principiu si oficializeaza
colaborarea actuald in cadrul unei retele de analisti Tn domeniul sigurantei aviatiei,
conduse de AESA.

Analiza efectuatd la nivelul UE va completa analizele realizate la nivel national, in
special prin identificarea eventualelor probleme de sigurantd si a principalelor
domenii de risc la nivel european. Sistemul comun al UE de clasificare in functie de
risc va fi de ajutor in realizarea acestei sarcini, oferind o clasificare armonizata a
evenimentelor despre care statele membre colecteaza date.

Atat Programul european de sigurantd a aviatiei, cat si Planul european de sigurantd a
aviatiei vor beneficia de analizele si activitatile derulate de Reteaua de analisti in
domeniul sigurantei aviatiei.

Imbunatatirea transparentei fati de publicul larg

Propunerea aduce mai multa transparentd fatd de publicul larg in ceea ce priveste
siguranta aviatiei, respectand totodatd confidentialitatea necesara a anumitor
informatii, prin publicarea unor rapoarte anuale privind siguranta, care contin
informatii despre masurile luate pentru aplicarea prezentului regulament, tendinte si
date agregate.

Temei juridic
Propunerea se bazeaza pe articolul 100 alineatul (2) din TFUE.
Principiul subsidiaritatii

Principiul subsidiaritatii se aplicd in masura In care propunerea nu intrd sub incidenta
competentei exclusive a Uniunii Europene. Obiectivele propunerii nu pot fi realizate
in masurda suficientd de cétre statele membre actiondnd individual. Actiunea la
nivelul UE este mai Tn masura sa atinga obiectivele propunerii.

Obiectivele propunerii pot fi mai bine atinse printr-o actiune la nivel european, din
urmatoarele motive: 1n primul rand, este necesard armonizarea raportarii
evenimentelor si a normelor referitoare la utilizarea si protectia informatiilor si la
protectia raportorului; in al doilea rdnd, In scopul sigurantei, este necesar si se
consolideze sistemul de schimb de informatii Intre statele membre si sd se asigure ca
informatiile sunt analizate si cd se intreprind actiuni subsecvente in toate statele
membre. In plus, obiective precum accesul la datele din ECR si instituirea unor
proceduri si instrumente pentru analizarea datelor din ECR nu pot fi realizate la nivel
national deoarece ele implicd o bazd de date europeand, pentru care trebuie luate

RO



RO

34.

3.5.

masuri la nivelul UE. Luarea de masuri la nivel national este absolut necesara, dar nu
este suficientd pentru a asigura o buna functionare a sistemului in ansamblu si pentru
a contribui astfel la imbunititirea sigurantei aeriene. Intr-adevar, obiectivul cresterii
sigurantei aeriene nu poate fi indeplinit in mod satisfacitor la nivelul statelor
membre pentru ca sistemele de raportare operate de statele membre in mod izolat
sunt mai putin eficiente decat o retea coordonatd de schimb de informatii care
permite identificarea eventualelor probleme de sigurantd si a principalelor domenii
de risc la nivel european.

Prin urmare, propunerea respecta principiul subsidiaritatii.
Principiul proportionalitatii

Propunerea respectd principiul proportionalitatii. Sarcinile suplimentare pentru
industrie si autoritatile nationale sunt limitate la cele necesare pentru a spori eficienta
si calitatea sistemului per ansamblu. Propunerea implicd costuri pentru aplicarea
dispozitiilor referitoare la analiza evenimentelor si luarea de masuri subsecvente, Tnsa
se preconizeaza cd beneficiile economice obtinute prin reducerea numarului de
accidente si decese vor compensa aceste costuri.

Alegerea instrumentului juridic

Este necesar ca instrumentul juridic sd aibd aplicabilitate generald. Instrumentul
propus este un regulament.

Alte instrumente nu ar fi adecvate, principalele motive fiind urmatoarele:

J propunerea stabileste drepturi si obligatii pentru Agentia Europeana de
Sigurantd a Aviatiei, ceea ce nu permite recurgerea la o directiva;

o multe dintre deficientele si aspectele problematice identificate in actualul cadru
juridic sunt legate de aplicarea neomogena in statele membre; varietatea
practicilor care rezulta din directiva actuald arata in mod clar ca o directiva nu
este instrumentul adecvat pentru a obtine o aplicare unanima si armonizatd a
legislatiei intr-un domeniu in care acest lucru se impune din motive de
siguranta.

Prin urmare, instrumentul juridic cel mai adecvat este un regulament, deoarece
optiunile alternative nu ar fi suficiente pentru a atinge obiectivele propuse.

IMPLICATIILE BUGETARE

Implicatiile bugetare ale dezvoltarii unui sistem comun al UE de clasificare in functie
de risc si extinderea bugetului alocat pentru dezvoltarea ECCAIRS si administrarea
Fisierului european centralizat sunt deja incluse in cadrul financiar multianual.

Implicatiile bugetare ale prezentei propuneri sunt legate de necesarul de resurse
umane suplimentare pentru Agentia Europeand de Sigurantd a Aviatiei (generat de
reteaua de analisti) si de bugetul suplimentar pentru misiuni si activitdti de
comunicare.
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5.1.

5.2.

5.3.

Ambele posturi suplimentare (2 posturi cu un cost estimat la 300 000 EUR pe an),
precum si bugetul suplimentar (misiuni si activititi de comunicare cu un cost estimat
la 65 000 EUR pe an) vor fi acoperite integral prin realocari ale resurselor existente
in cadrul agentiei, impactul asupra bugetului UE fiind, prin urmare, neutru.

ELEMENTE OPTIONALE

Simplificare

Propunerea ofera o simplificare a legislatiei, deoarece inlocuieste o directiva si doud
regulamente ale Comisiei cu un singur act legislativ, si anume un regulament al
Parlamentului European si al Consiliului, si nu implicd masuri nationale de punere in
aplicare.

Abrogarea legislatiei in vigoare

Prin adoptarea propunerii, Directiva 2003/42/CE, Regulamentul (CE) nr. 1321/2007
al Comisiei si Regulamentul (CE) nr. 1330/2007 al Comisiei vor fi abrogate, iar
Regulamentul (UE) nr. 996/2010 va fi modificat.

Spatiul Economic European

Actul propus se refera la un subiect de interes pentru Spatiul Economic European si
trebuie, prin urmare, extins la acesta.

11
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2012/0361 (COD)
Propunere de
REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind raportarea evenimentelor de aviatie civila, de modificare a
Regulamentului (UE) nr. 996/2010 si de abrogare a Directivei nr. 2003/42/CE, a

Regulamentului (CE) nr. 1321/2007 al Comisiei si a Regulamentului (CE) nr. 1330/2007

al Comisiei

(Text cu relevantd pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNIT EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 100
alineatul (2),

avand In vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

A " . . . . . . 9
avand 1n vedere avizul Comitetului Economic si Social European’,

A PN . . . . 1
avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor',

dupa consultarea Autorititii Europene pentru Protectia Datelor'',

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

intrucat:

(1)

(2)

3)

In Uniunea Europeana, trebuie sa se asigure un nivel general ridicat si uniform de
sigurantd Tn aviatia civild si trebuie sd se depund toate eforturile pentru a reduce
numarul de accidente si incidente pentru a asigura increderea publicului in transportul
aerian.

In general, rata accidentelor fatale din aviatia civild s-a mentinut relativ constanti in
ultimul deceniu; cu toate acestea, existd Ingrijorarea ca intensificarea traficului aerian
estimatd pentru urmatoarele decenii ar putea aduce cu sine cresterea numarului de
accidente.

Regulamentul (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului din
20 octombrie 2010 privind investigarea si prevenirea accidentelor si incidentelor

11
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(4)

()

(6)

(7)

(8)

)

(10)

survenite in aviatia civild'® vizeazi prevenirea accidentelor facilitind desfisurarea
unor investigatii prompte, eficiente si de calitate in domeniul sigurantei. Prezentul
regulament nu trebuie sa interfereze cu procesele de investigare a accidentelor si
incidentelor derulate de autoritdtile nationale responsabile de investigatiile privind
siguranta definite in Regulamentul (UE) nr. 996/2010.

Experienta a demonstrat ca, adesea, Tnainte de producerea unui accident, o serie de
incidente si numeroase alte deficiente indica existenta unor riscuri pentru siguranti. in
plus, desi capacitatea de a desprinde invatdminte din accidente este de importanta
cruciald, sistemele exclusiv reactive si-au dovedit deja limitele in ceea ce priveste
aducerea permanentd de imbunatatiri. Uniunea si statele sale membre trebuie sa faca
tranzitia catre proceduri de sigurantd mai proactive si bazate pe date concrete, care sa
se concentreze asupra prevenirii accidentelor prin analizarea tuturor informatiilor
disponibile privind siguranta, inclusiv a informatiilor referitoare la evenimente de
aviatie civila.

Imbunatitirea sigurantei aviatiei civile presupune raportarea, colectarea, stocarea,
protejarea, schimbul, diseminarea si analizarea informatiilor relevante privind
siguranta aviatiei civile, precum si luarea masurilor adecvate de sigurantd pe baza
informatiilor colectate. Aceasta abordare proactiva si bazata pe date concrete trebuie
utilizatd de autoritatile competente in domeniul sigurantei aeriene din statele membre,
de organizatii, ca parte a sistemului lor de management al sigurantei, precum si de
Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei (AESA).

Trebuie sd se instituie sisteme de raportare obligatorie si voluntard care s permita
oricarei persoane sa raporteze detalii referitoare la evenimentele survenite, iar
informatiile colectate trebuie transferate autoritdtii responsabile cu luarea de masuri
pentru sporirea sigurantei aviatiei civile pe baza datelor colectate cu privire la
evenimente.

Diferitele categorii de personal care lucreaza In aviatia civild observa evenimente de
interes pentru prevenirea accidentelor si, prin urmare, trebuie sa le raporteze.

In afara sistemelor prevazute de prezentul act legislativ, trebuie Incurajata elaborarea
altor mecanisme de colectare a informatiilor privind siguranta, pentru a inregistra toate
informatiile care ar putea contribui la imbunatatirea sigurantei aviatiei.

Autoritatile responsabile de investigatiile privind siguranta trebuie sa beneficieze de
acces deplin la detaliile colectate referitoare la evenimente sau la rapoartele de
eveniment stocate de propriile state membre pentru a identifica acele incidente care
necesitd eventual o investigatie privind siguranta si din care se pot desprinde
invatdminte in interesul sigurantei aviatiei.

Existenta unor date complete si de buna calitate este esentiald, deoarece analizele si
previziunile bazate pe date inexacte pot duce la rezultate eronate si la concentrarea
eforturilor acolo unde luarea de masuri nu este oportuna. Mai mult, inexactitatea
datelor poate duce la pierderea increderii in informatiile care provin din sistemele de
raportare a evenimentelor. Pentru a asigura calitatea si integralitatea rapoartelor de
eveniment, acestea trebuie sa contind un set minim de informatii, care pot varia in
functie de categoria in care se inscrie evenimentul. In plus, trebuie implementate

JOL 295,12.11.2010, p. 35.
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(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

proceduri de verificare a calitatii informatiilor si de asigurare a concordantei Intre
raportul de eveniment si detaliile initiale colectate. Totodata, este necesara elaborarea
unor materiale de orientare adecvate, cu sprijinul Comisiei, in special pentru a asigura
calitatea si integralitatea datelor, precum si integrarea consecventd si uniformd a
datelor 1n bazele de date. De asemenea, trebuie organizate, in special de catre Comisie,
seminarii de lucru care sa furnizeze asistenta necesara.

Pentru a facilita identificarea masurilor care trebuie luate rapid in cazul unor
evenimente concrete si cu risc ridicat pentru sigurantd, este necesard elaborarea unui
sistem comun european de clasificare in functie de risc. El ar permite, de asemenea,
identificarea principalelor domenii de risc atunci cand se analizeaza informatii
agregate. Un astfel de sistem ar oferi statelor membre sprijin pentru evaluarea
evenimentelor si pentru identificarea acelor domenii in care este cel mai potrivit s 1si
concentreze eforturile. Totodatd, in procesul de analizare a unor informatii agregate
din perspectiva europeand, sistemul ar permite identificarea principalelor domenii de
risc din Uniune si ar veni in sprijinul activitdtilor desfasurate in cadrul Programului
european de siguranta a aviatiei si al Planului european de sigurantd a aviatiei. Trebuie
acordat un sprijin adecvat pentru a asigura o clasificare in functie de risc coerenta si
uniforma in toate statele membre.

Rapoartele de eveniment trebuie stocate intr-un sistem de baze de date compatibil cu
ECCAIRS (software-ul utilizat de toate statele membre si de Fisierul european
centralizat pentru stocarea rapoartelor de eveniment) si cu taxonomia ADREP
(taxonomia OACI folositd, de asemenea, in software-ul ECCAIRS) pentru a facilita
schimbul de informatii.

Orice eveniment in care este implicatd o aeronava inmatriculatd intr-un stat membru
sau operata de o organizatie stabilitd Intr-un stat membru trebuie raportat chiar daca a
avut loc in afara teritoriilor statelor membre.

In cadrul Uniunii, trebuie si existe un schimb de informatii privind evenimentele.
Astfel s-ar realiza 1n special o imbunatatire considerabila a detectarii pericolelor reale
sau potentiale. In plus, acest lucru ar permite statelor membre si primeasci toate
informatiile necesare referitoare la evenimente care se produc pe teritoriul lor, dar care
sunt raportate unui alt stat membru.

Schimbul de informatii privind evenimentele trebuie sa aibd in vedere obiectivul
prevenirii accidentelor si incidentelor de aviatie, fard a avea drept consecinte atribuirea
culpei sau a rdspunderii ori analiza comparativd a performantelor din punctul de
vedere al sigurantei.

Modul cel mai eficient de a asigura schimbul unui volum mare de informatii intre toate
statele membre, Comisie si AESA este Fisierul european centralizat.

Toate informatiile legate de sigurantd care rezultd din rapoartele de eveniment
colectate in Uniune trebuie transferate, cu promptitudine, catre Fisierul european
centralizat. Acestea trebuie s includa informatiile colectate cu privire la incidente, dar
si informatii care rezultd din accidente si incidente grave investigate conform
Regulamentului (UE) nr. 996/2010.

Informatiile privind evenimentele nationale, stocate in bazele de date nationale, trebuie
sa faca obiectul prezentului regulament.
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(19)

(20)

21)

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

Informatiile privind siguranta cuprinse in Fisierul european centralizat trebuie sa fie pe
deplin disponibile entitatilor cu atributii de reglementare in domeniul sigurantei
aviatiei civile, inclusiv AESA, si autoritatilor responsabile cu investigarea accidentelor
si incidentelor in cadrul Uniunii.

Partile interesate pot solicita accesul la anumite informatii cuprinse In Fisierul
european centralizat.

Avand in vedere cd punctele nationale de contact detin cele mai bune informatii in
ceea ce priveste partile interesate stabilite in propriul stat membru, fiecare punct
national de contact trebuie sa se ocupe de solicitarile care provin de la parti interesate
stabilite pe teritoriul respectivului stat membru, iar solicitarile care provin de la parti
interesate din tari terte sau de la organizatii internationale trebuie tratate de catre
Comisie.

Trebuie analizate informatiile cuprinse in rapoartele de eveniment si trebuie
identificate riscurile din punctul de vedere al sigurantei. Pe aceastd baza, trebuie
stabilite si puse in practica in manierd prompta masuri adecvate pentru Imbunatatirea
sigurantei aviatiei. Informatiile referitoare la analiza evenimentelor si actiunile
subsecvente trebuie diseminate in cadrul organizatiilor si al autoritatilor statelor
membre, deoarece existenta feedback-ului in urma evenimentelor raportate este o buna
modalitate de a Tncuraja raportarea.

Eficacitatea masurilor adoptate in materie de sigurantd trebuie monitorizata si, daca
este necesar, trebuie luate masuri suplimentare pentru a se asigura ca deficientele in
domeniul sigurantei sunt abordate in mod corect. Informatiile cuprinse 1n rapoartele de
eveniment trebuie, de asemenea, utilizate sub forma de date agregate pentru a detecta
tendinte.

La stabilirea actiunilor ce urmeaza a fi incluse in programul national de siguranta si
pentru a se asigura cd masurile sunt bazate pe date concrete, statele membre trebuie sa
utilizeze informatiile care rezultd din rapoartele de eveniment colectate si din
analizarea acestora.

Avand in vedere cd obiectivul Imbunatatirii sigurantei aeriene nu poate fi realizat n
masura suficientd de catre statele membre, deoarece sistemele de raportare operate de
statele membre Tn mod izolat sunt mai putin eficiente decat o retea coordonata in care
se realizeazd un schimb de informatii care permite identificarea eventualelor probleme
de sigurantd si a principalelor domenii de risc la nivelul Uniunii, analiza la nivel
national trebuie completatd de analiza si actiuni subsecvente la nivelul Uniunii pentru
o mai buna preventie a accidentelor si incidentelor aviatice. La nivelul Uniunii, aceasta
sarcind trebuie indeplinitd de o retea de analisti in domeniul sigurantei aviatiei.

Programul european de sigurantd a aviatiei si Planul european de siguranta a aviatiei
trebuie sa beneficieze In mod special de activitatea Retelei de analisti in domeniul
sigurantei aviatiei pentru a stabili, prin aplicarea abordarii bazate pe date concrete,
masurile care trebuie puse in practica la nivelul Uniunii.

Publicului larg trebuie sa i se ofere informatii agregate generale cu privire la nivelul de
sigurantd al aviatiei 1n statele membre si in Uniune. Aceste informatii trebuie sa
includa in special tendintele si analizele rezultate din punerea in aplicare a prezentului
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(29)

(30)

(1)

(32)

(33)

regulament de catre statele membre, precum si informatii agregate referitoare la
continutul Fisierului european centralizat.

Sistemul de siguranta a aviatiei civile se bazeaza pe feedback-ul si invatdmintele care
decurg din accidente si incidente. Raportarea evenimentelor si utilizarea informatiilor
aferente in beneficiul sigurantei depind de existenta unei relatii de incredere intre
raportorul evenimentului si entitatea responsabild cu colectarea si evaluarea
informatiilor respective, ceea ce presupune aplicarea stricta a regulilor de
confidentialitate. Protectia informatiilor privind siguranta Impotriva utilizarii
necorespunzatoare si acordarea accesului la Fisierul european centralizat exclusiv
partilor interesate care contribuie la imbunatatirea sigurantei aviatiei civile au scopul
de a garanta cd se pun in permanentd la dispozitie informatii relevante pentru
sigurantd, astfel incat sa se poatd lua masuri preventive adecvate si prompte si sd se
poati imbunitati siguranta aviatiei. In acest context, informatiile sensibile care privesc
siguranta trebuie protejate intr-o manierd corespunzatoare, iar colectarea lor trebuie
asiguratd prin garantarea confidentialitatii si a protectiei sursei si prin castigarea
increderii personalului din aviatia civild. Trebuie instituite masuri adecvate care sa
permita pastrarea confidentialitatii informatiilor colectate prin intermediul sistemelor
de raportare a evenimentelor si trebuie restrictionat accesul la Fisierul european
centralizat. Actele legislative nationale privind dreptul la informare trebuie sa tind cont
de confidentialitatea necesara in cazul acestor informatii. Informatiile colectate trebuie
protejate In mod corespunzator impotriva utilizarii sau divulgarii neautorizate. Ele
trebuie utilizate exclusiv in scopul mentinerii sau Tmbunatatirii sigurantei aviatiei, si
nu pentru atribuirea culpei sau a raspunderii.

Persoanele care raporteaza evenimente in aplicarea prezentului regulament trebuie sa
beneficieze de protectie corespunzitoare. In acest context, trebuie pastrat anonimatul
sursei in cazul rapoartelor de eveniment, iar detaliile referitoare la raportor nu trebuie
inregistrate in bazele de date.

In plus, sistemul aviatiei civile trebuie si promoveze un mediu nepunitiv care si
incurajeze raportarea de bund voie a evenimentelor, sustindnd astfel principiul
»culturii juste”. Existenta unui mediu nepunitiv nu trebuie sd impiedice luarea
masurilor necesare pentru mentinerea sau imbundtdtirea nivelului de sigurantd a
aviatiei.

Un mediu al ,,culturii juste” trebuie sa Incurajeze persoanele sa raporteze informatii
legate de sigurantd, insd nu trebuie sa le scuteascd de responsabilitatile ce le revin in
mod normal. Astfel, angajatii nu trebuie sanctionati pe baza informatiilor pe care le
furnizeaza in aplicarea prezentului regulament, cu exceptia cazurilor de neglijenta
grava.

Este important sa se traseze in mod clar limita de protectie a raportorului mpotriva
prejudiciilor sau a trimiterii in judecatd, prin furnizarea unei interpretdri uniforme a
conceptului de neglijenta grava.

De evenimentele raportate trebuie sa se ocupe persoane desemnate care lucreaza
independent de alte departamente, pentru a contribui la instituirea ,,culturii juste” si
pentru a spori increderea in sistem.
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(36)

(37)

(38)

Angajatii trebuie sa aiba posibilitatea de a raporta incélcari ale principiilor care stau la
baza protectiei de care acestia beneficiazd conform prezentului act legislativ. Statele
membre trebuie sa defineasca consecintele pe care trebuie sa le suporte cei care incalca
principiile de protectie a raportorului si trebuie sa prevada sanctiuni atunci cand este
cazul.

Teama de autoincriminare si de posibilele consecinte legate de urmarirea in justitie
poate descuraja raportarea evenimentelor. Prin urmare, statele membre nu trebuie sa
initieze actiuni legale impotriva unui raportor pe baza raportului sdu, cu exceptia
cazurilor de neglijentd grava. De asemenea, trebuie consolidatd si oficializata
cooperarea Intre autoritdtile judiciare si cele competente in domeniul sigurantei prin
intermediul unor acorduri prealabile care sd respecte un echilibru intre diferitele
interese publice In cauza si care sd reglementeze in special accesul la rapoartele de
eveniment din bazele de date nationale si utilizarea acestor informatii.

Pentru a asigura un grad adecvat de flexibilitate si actualizare a informatiilor cuprinse
in anexele la prezentul regulament, precum si pentru definirea sistemului comun
european de clasificare In functie de risc, actualizarea masurilor privind integrarea in
Fisierul european centralizat si extinderea sau restrictionarea disemindrii informatiilor
cuprinse in acesta, Comisiei trebuie sa i1 se delege competenta de a adopta acte in
conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene. Este
deosebit de important ca, in cursul lucrdrilor pregatitoare, Comisia sd desfasoare
consultdri corespunzitoare, inclusiv la nivel de experti. Atunci cand pregateste si
redacteaza actele delegate, Comisia trebuie sd asigure transmiterea simultand, prompta
si adecvata a documentelor relevante catre Parlamentul European si Consiliu.

In vederea asigurarii unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a prezentului
regulament, Comisiei trebuie sd i se confere competente de executare in ceea ce
priveste implementarea sistemului comun european de clasificare in functie de risc si
administrarea Fisierului european centralizat. Aceste competente trebuie exercitate in
conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al
Consiliului din 16 februarie 2011 de stabilire a normelor si principiilor generale
privind mecanismele de control de catre statele membre al exercitarii competentelor de
executare de citre Comisie’.

In aplicarea prezentului regulament, trebuie respectate pe deplin normele privind
prelucrarea datelor si protectia persoanelor prevazute de Directiva 95/46/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 24 octombrie 1995 privind protectia
persoanelor fizice n ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal si libera
circulatie a acestor date'* si de Regulamentul (CE) nr. 45/2001 al Parlamentului
European si al Consiliului din 18 decembrie 2000 privind protectia persoanelor fizice
cu privire la prelucrarea datelor cu caracter personal de catre institutiile si organismele
comunitare si privind libera circulatic a acestor date’. In aplicarea prezentului
regulament, trebuie respectate pe deplin normele privind accesul la date prevazute de
Regulamentul (CE) nr. 1049/2001 al Parlamentului European si al Consiliului din 30
mai 2001 privind accesul public la documentele Parlamentului European, ale
Consiliului si ale Comisiei'®, exceptand in ceea ce priveste diseminarea datelor si

JOL 55,28.2.2011, p. 13.
JOL 281, 23.11.1995, p. 31.
JOLS, 12.1.2001, p. 1.
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informatiilor cuprinse in Fisierul european centralizat care sunt protejate conform unor
norme de acces mai stricte prevazute de prezentul regulament.

Sanctiunile trebuie mai ales sd permitd pedepsirea oricarei persoane care, prin
incalcarea prezentului regulament, face abuz de informatiile protejate de prezentul
regulament, cauzeaza prejudicii persoanei care raporteaza un eveniment, cu exceptia
cazurilor de neglijenta grava, nu creeaza un mediu propice pentru a permite colectarea
detaliilor privind evenimentele, nu analizeaza informatiile colectate si nu actioneaza in
sensul rezolvarii deficientelor de sigurantd reale sau potentiale constatate sau nu
impartaseste informatiile colectate prin aplicarea prezentului regulament.

Deoarece obiectivul prezentului regulament, si anume instituirea unor norme comune
in domeniul raportarii evenimentelor din aviatia civila, nu poate fi realizat Tn masura
suficienta de catre statele membre si, prin urmare, tindnd cont de amploarea si efectele
sale la scard europeand, poate fi realizat mai bine la nivelul Uniunii, aceasta poate
adopta masuri In conformitate cu principiul subsidiaritdtii prevazut la articolul 5 din
Tratatul privind Uniunea Europeani. In conformitate cu principiul proportionalititii,
astfel cum este mentionat la respectivul articol, prezentul regulament nu depaseste
ceea ce este necesar in vederea atingerii obiectivului avut in vedere.

Regulamentul (UE) nr. 996/2010 trebuie modificat.

Directiva 2003/42/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 iunie 2003
privind raportarea evenimentelor in aviatia civila'’, Regulamentul (CE) nr. 1321/2007
al Comisiei din 12 noiembrie 2007 de stabilire a unor reguli de punere in aplicare
pentru Inregistrarea, intr-un fisier centralizat, a informatiilor privind evenimentele in
aviatia civila'® si Regulamentul (CE) nr. 1330/2007 al Comisiei din 24 septembrie
2007 de stabilire a normelor de aplicare pentru diseminarea catre partile interesate a
informatiilor referitoare la evenimentele din aviatia civila'’ trebuie abrogate,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Obiect

Prezentul regulament are ca obiectiv Imbundtdtirea sigurantei aviatiei civile
asigurand raportarea, colectarea, stocarea, protectia, schimbul, diseminarea si
analizarea informatiilor relevante privind siguranta aviatiei civile, precum si luarea
unor masuri de sigurantd pe baza informatiilor colectate, atunci cand acest lucru se
impune. Regulamentul stabileste, de asemenea, norme privind integrarea
informatiilor colectate in Fisierul european centralizat si diseminarea lor catre partile
interesate, astfel incat acestea sa dispund de informatiile de care au nevoie pentru a
imbundtati siguranta aviatiei civile.

Unicul obiectiv al raportarii evenimentelor este prevenirea accidentelor si
incidentelor, si nu stabilirea culpei sau a raspunderii.

JOL 167,4.7.2003, p. 23.
JOL 294,13.11.2007, p. 3.
JOL 295,14.11.2007, p. 7.
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Articolul 2

Definitii

in scopul prezentului regulament, se aplica urmitoarele definitii:

(1)

2)

€)

(4)

()

(6)

(7)

(8)

9

(10)

»eliminarea datelor de identificare ale sursei” inseamnad inlaturarea din rapoartele de
eveniment a tuturor datelor personale referitoare la raportor, precum si a tuturor
detaliilor tehnice care permit, pe baza informatiilor, identificarea raportorului sau a
unor terti;

»Programul european de sigurantd a aviatiei” inseamnd setul integrat de norme la
nivelul Uniunii, Tmpreuna cu activitdtile si procedurile utilizate pentru managementul
comun al sigurantei la nivel european;

,Planul european de sigurantd a aviatiei” inseamnd analiza aspectelor legate de
siguranta si planul de actiune aferent la nivel european;

»heglijentd grava” Inseamna incédlcarea flagranta si deliberata a obligatiei de diligenta
care are drept consecintd directd provocarea de daune previzibile unei persoane sau
unor bunuri sau care afecteaza grav nivelul de siguranta al aviatiei;

" -

»incident” Tnseamnd un eveniment, altul decat un accident, asociat cu operarea unei
aeronave, care afecteaza sau care ar putea afecta siguranta operarii;,

>

»parte interesatd” inseamna orice persoand fizica, persoand juridicd sau organism
oficial, cu sau fara personalitate juridica, care, avand acces la informatiile privind
evenimentele pe care statele membre si le comunica reciproc, este in masurd sa
contribuie la Tmbunatatirea sigurantei aviatiei civile si care este inclusa in una dintre
categoriile de parti interesate stabilite de prezentul regulament;

»culturd justd” Tnseamna un regim in care operatorii din prima linie sau alte categorii
de personal nu sunt sanctionati pentru acte, omisiuni sau decizii care sunt
proportionale cu experienta sau pregdtirea lor, dar in care neglijentele grave,
incalcarile deliberate si actele de distrugere nu sunt tolerate;

»eveniment” Inseamnd orice eveniment care este sau ar putea fi semnificativ din
punctul de vedere al sigurantei aviatiei si include in special accidentele si incidentele
grave, astfel cum sunt definite la articolul 2 punctele 1 si 16 din Regulamentul (UE)
nr. 996/2010, precum si incidentele;

,»organizatie” inseamnd orice organizatie care furnizeazd produse si/sau servicii in
domeniul aviatiei, in special operatorii de aeronave, organizatiile de intretinere
autorizate, organizatiile responsabile cu proiectarea de tip si/sau fabricarea de
aeronave, furnizorii de servicii de navigatie aeriana si acrodromurile certificate;

»punct de contact” inseamna autoritatea competentd desemnata de fiecare stat membru
in conformitate cu articolul 6 alineatul (2), in cazul in care informatiile sunt solicitate
de catre o parte interesata stabilitd intr-un stat membru, sau Comisia, in cazul in care
informatiile sunt solicitate de catre o parte interesata din afara Uniunii;
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(11)

(12)

(13)

»autoritate responsabild de investigatiile privind siguranta” inseamna autoritatea
nationald permanenta responsabild de investigatiile privind siguranta aviatiei civile
care efectueaza sau supervizeaza investigatiile in domeniul sigurantei, astfel cum este
definita la articolul 4 din Regulamentul (UE) nr. 996/2010;

»sistem de management al sigurantei (SMS)” Inseamna o abordare sistematicd a
managementului sigurantei, inclusiv structurile organizatorice, responsabilititile,
politicile si procedurile aferente;

»Programul national de sigurantd (PNS)” Inseamna un pachet integrat de dispozitii
legislative si activitati elaborat de un stat membru pentru a gestiona siguranta in
aviatia civila.

Articolul 3

Domeniu de aplicare

Prezentul regulament se aplicd evenimentelor care pun in pericol sau care, dacd nu sunt
corectate, pot pune In pericol o aeronava, ocupantii acesteia sau orice altd persoana. O lista
detaliata a incidentelor care trebuie raportate este prezentata in anexa I.

(a)

(b)

(©)

Articolul 4
Raportare obligatorie

Fiecare organizatie stabilitd intr-un stat membru instituie un sistem de raportare
obligatorie pentru a facilita colectarea de informatii detaliate privind evenimentele.

Fiecare stat membru instituie un sistem de raportare obligatorie pentru a facilita
colectarea de informatii detaliate privind evenimentele, inclusiv colectarea
informatiilor detaliate obtinute de organizatii 1n aplicarea alineatului (1).

Persoanele enumerate in continuare raporteazd evenimentele utilizind sistemele
instituite, in conformitate cu alineatul (1), de organizatiile din care fac parte ca
angajati sau sistemele instituite de statele membre in conformitate cu alineatului (2):

pilotul comandant al unei aeronave inmatriculate intr-un stat membru sau al unei
aeronave inmatriculate in afara Uniunii, dar utilizate de un operator ale carui
operatiuni fac obiectul supravegherii de catre un stat membru sau de un operator
stabilit in Uniune;

orice persoand care se ocupd de proiectarea, fabricarea, Intretinerea sau modificarea
unei aeronave cu turbind sau a unei aeronave de transport public sau a oricarui
echipament sau parte a acesteia, sub supravegherea unui stat membru sau sub
supravegherea Agentiei Europene de Sigurantd a Aviatiei (AESA);

orice persoand care semneaza un certificat de intretinere sau un certificat de
autorizare a darii in exploatare pentru o aeronava cu turbind sau o aeronavd de
transport public sau pentru orice echipament sau parte a acesteia, sub supravegherea
unui stat membru sau sub supravegherea AESA;
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(d)

(e)

()

(2

orice persoana care indeplineste o functie pentru care are nevoie, din partea unui stat
membru, de autorizatie de controlor de trafic aerian sau de dispecer de informare
pentru zbor;

administratorul unui aeroport care intrd sub incidenta Regulamentului (CE)
nr. 1008/2008 al Parlamentului European si al Consiliului*’;

orice persoand care indeplineste o functie legatd de instalarea, modificarea,
intretinerea, repararea, revizia, verificarea in zbor sau inspectia instalatiilor de
navigatie aeriana aflate in responsabilitatea unui stat membru;

orice persoand care indeplineste o functie legata de handlingul la sol al aeronavelor,
inclusiv alimentarea cu combustibil, servicii, intocmirea fiselor de incarcare,
incdrcarea, degivrarea si tractarea intr-un aeroport care intrd sub incidenta
Regulamentului (CEE) nr. 2008/1008.

Persoanele enumerate la alineatul (3) raporteaza evenimentele respectand termenele
si cerintele prevazute in anexa II punctul 1.

Fiecare organizatie certificata sau aprobatd de un stat membru raporteaza autoritatii
competente a statului membru respectiv, mentionata la articolul 6 alineatul (2),
informatiile detaliate privind evenimentele colectate conform alineatului (1).

Fiecare organizatie certificata sau aprobatd de AESA raporteazd AESA informatiile
detaliate privind evenimentele colectate conform alineatului (1).

Articolul 5
Raportare voluntara

Fiecare organizatie stabilitd intr-un stat membru instituie un sistem de raportare
voluntard pentru a facilita colectarea informatiilor detaliate privind evenimentele care
pot sa nu fie captate prin sistemul de raportare obligatorie, dar care sunt percepute de
raportor ca fiind un pericol real sau potential.

Fiecare stat membru instituie un sistem de raportare voluntard pentru a facilita
colectarea informatiilor detaliate privind evenimentele care pot sa nu fie captate prin
sistemul de raportare obligatorie, dar care sunt percepute de raportor ca fiind un
pericol real sau potential, inclusiv a informatiilor detaliate obtinute de organizatii in
aplicarea alineatului (1).

Sistemele de raportare voluntard trebuie sd permita colectarea informatiilor detaliate
privind evenimentele a caror raportare nu este obligatorie conform anexeil si
raportarea evenimentelor de catre persoane neincluse In lista de la articolul 4
alineatul (3).

Regulamentul (CE) nr. 1008/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 24 septembrie 2008
privind normele comune pentru operarea serviciilor aeriene in Comunitate (reformare) (Text cu
relevantd pentru SEE), JO L 293, 31.10.2008, p. 3.
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Fiecare organizatie certificata sau aprobatd de un stat membru raporteaza autoritatii
competente a statului membru respectiv, mentionata la articolul 6 alineatul (2),
informatiile detaliate privind evenimentele colectate conform alineatului (1).

Fiecare organizatie certificata sau aprobatd de AESA raporteazd AESA informatiile
detaliate privind evenimentele colectate conform alineatului (1).

Statele membre si organizatiile pot sa Iinfiinteze alte sisteme de colectare si
prelucrare a informatiilor privind siguranta pentru a colecta detalii cu privire la
evenimentele care pot sd nu fie captate prin sistemele de raportare mentionate la
articolul 4 si la alineatele (1) si (2) de la prezentul articol. Astfel de sisteme pot
include raportarea catre alte entitati decat cele descrise la articolul 6 alineatul (2) si
pot implica participarea activa a sectorului industrial.

Articolul 6
Colectarea si stocarea informatiilor

Fiecare organizatie stabilitd Intr-un stat membru desemneazd una sau mai multe
persoane care sd se ocupe de colectarea, evaluarea, prelucrarea, analiza si stocarea
informatiilor detaliate privind evenimentele raportate in conformitate cu articolele 4
si 5. Aceste persoane desemnate trebuie sa lucreze separat si independent de celelalte
departamente ale organizatiei.

Fiecare stat membru desemneaza una sau mai multe autoritdti competente care sa
infiinteze un mecanism de colectare, evaluare, prelucrare, analizd si stocare a
informatiilor detaliate privind evenimentele raportate in conformitate cu articolele 4
si 5. Autoritatile competente desemnate trebuie sd functioneze separat si independent
de alte departamente atunci cand gestioneaza informatiile raportate.

Autoritatile carora li se poate incredinta aceastd responsabilitate, Tmpreuna sau
separat, sunt urmatoarele:

(a) autoritatea nationald pentru aviatia civild; si/sau
(b) autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta; si/sau

(c) orice alt organism independent sau entitate independenta céreia 1 s-a Incredintat
aceasta functie.

In cazul in care un stat membru desemneazi mai mult de un organism sau de o
entitate, el trebuie sd desemneze pe unul dintre acestea ca punct de contact pentru
transferul informatiilor mentionat la articolul 8 alineatul (2).

Organizatiile stocheaza intr-o baza de date rapoartele de eveniment Intocmite pe baza
detaliilor privind evenimentele colectate in conformitate cu articolele 4 si 5.

Autoritatile competente mentionate la alineatul (2) stocheaza intr-o baza de date
nationala rapoartele de eveniment intocmite pe baza detaliilor privind evenimentele
colectate in conformitate cu articolele 4 si 5.
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Accidentele si incidentele grave se stocheaza, de asemenea, in respectiva baza de
date nationala.

Autoritatile din statele membre care sunt responsabile de implementarea Programului
national de sigurantd trebuie sd aibd acces deplin la baza de date nationala
mentionata la alineatul (4) pentru a avea un sprijin in indeplinirea sarcinilor ce le
revin In domeniul sigurantei.

Autoritatile responsabile de investigatiile privind siguranta trebuie sd aiba acces
deplin la baza de date nationald mentionatd la alineatul (4) pentru a-si indeplini
obligatiile prevazute la articolul 5 alineatul (4) din Regulamentul (UE) nr. 996/2010.

Articolul 7
Calitatea si integralitatea rapoartelor de eveniment

Rapoartele de eveniment mentionate la articolul 6 trebuie sa contind cel putin
informatiile enumerate in anexa II punctul 2.

Rapoartele de eveniment mentionate la articolul 6 alineatul (4) trebuie sda contina
clasificarea evenimentului raportat in functie de riscul pentru sigurantd. Clasificarea
se stabileste conform sistemului comun european de clasificare in functie de risc
prevazut la alineatul (5).

Organizatiile si statele membre instituie proceduri de verificare a calitatii datelor, in
special pentru a asigura concordanta intre dintre diferitele date cuprinse in raportul
de eveniment si informatiile detaliate comunicate initial de raportor.

Bazele de date mentionate la articolul 6 alineatele (3) si (4) trebuie sa utilizeze
formate standardizate pentru a facilita schimbul de informatii si trebuie sa constituie
sisteme compatibile cu ECCAIRS si ADREP.

Comisia elaboreaza un sistem comun european de clasificare in functie de risc pentru
clasificarea evenimentelor din punctul de vedere al riscului pentru siguranta. In acest
scop, Comisia tine cont de necesitatea ca acest sistem sa fie compatibil cu sistemele
existente pentru clasificarea in functie de risc.

Comisia este Tmputernicitd sa adopte, atunci cand este necesar, acte delegate in
conformitate cu articolul 18 pentru definirea sistemului comun european de
clasificare in functie de risc.

Comisia stabileste, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, procedurile de
implementare a sistemului comun european de clasificare in functie de risc. Actele de
punere in aplicare respective se adoptd in conformitate cu procedura de examinare
mentionata la articolul 19 alineatul (2).

Comisia acorda sprijin autoritatilor competente din statele membre pentru
indeplinirea atributiilor privind integrarea datelor, in special, dar nu exclusiv, pentru
integrarea setului minim de informatii mentionat la alineatul (1), clasificarea in
functie de risc a evenimentelor conform alineatului (2) si instituirea procedurilor de
verificare a calitatii datelor conform alineatului (3). Acest sprijin din partea Comisiei,
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acordat 1n special sub forma de materiale de orientare si prin organizarea unor
seminarii de lucru, contribuie la armonizarea procedurilor de introducere a datelor
din statele membre.

Articolul 8
Fisierul european centralizat

Comisia administreazd un fisier european centralizat pentru stocarea tuturor
rapoartelor de eveniment colectate in Uniune.

Fiecare stat membru stabileste de comun acord cu Comisia protocoalele tehnice
pentru actualizarea Fisierului european centralizat prin transferarea tuturor
informatiilor referitoare la sigurantd cuprinse in bazele de date nationale mentionate
la articolul 6 alineatul (4).

AESA stabileste de comun acord cu Comisia protocoalele tehnice pentru transferarea
catre Fisierul european centralizat a tuturor rapoartelor de eveniment colectate in
conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al
Consiliului* si cu normele sale de aplicare, precum si a informatiilor colectate in
aplicarea articolului 4 alineatul (6) si a articolului 5 alineatul (5).

Comisia stabileste, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, procedurile
pentru administrarea Fisierului european centralizat mentionat la alineatul (1). Actele
de punere in aplicare respective se adopta in conformitate cu procedura de examinare
mentionata la articolul 19 alineatul (2).

Comisia este imputernicitd sd adopte, atunci cand este necesar, acte delegate in
conformitate cu articolul 18 pentru actualizarea masurilor privind integrarea in
Fisierul european centralizat, astfel cum se mentioneaza la alineatele (2) si (3).

Articolul 9
Schimbul de informatii

Statele membre si AESA participa la un schimb de informatii punand la dispozitia
autoritdtilor competente din celelalte state membre, a AESA si a Comisiei, prin
intermediul Fisierului european centralizat, toate informatiile privind siguranta
stocate in bazele lor de date de raportare. Rapoartele de eveniment se transfera
Fisierului european centralizat in termen de 30 de zile de la colectarea initiala a
informatiilor detaliate privind evenimentul. Rapoartele de eveniment se actualizeaza
cu informatii suplimentare legate de siguranta, ori de cate ori este necesar.

Informatiile referitoare la accidente si incidente grave se transferd, de asemenea,
catre Fisierul european centralizat. In timpul desfasurarii unei investigatii privind un
accident sau un incident grav, se transfera informatiile faptice de baza cu privire la

21

Regulamentul (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 februarie 2008
privind normele comune in domeniul aviatiei civile si instituirea unei Agentii Europene de Siguranta a
Aviatiei si de abrogare a Directivei 91/670/CEE a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 si
a Directivei 2004/36/CE (Text cu relevanta pentru SEE), JO L 79, 19.3.2008, p. 1.
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acesta. La terminarea investigatiei, se adauga toate informatiile, inclusiv un rezumat
in limba engleza al raportului final de investigatie, atunci cand este disponibil.

Daca, atunci cand colecteaza informatii detaliate cu privire la evenimente sau cand
stocheaza rapoarte de eveniment, un stat membru sau AESA identifica probleme de
siguranta considerate a fi de interes pentru alte state membre sau pentru AESA si
care necesitd eventual luarea unor masuri de siguranta, statul membru respectiv sau
AESA transmite, in cel mai scurt timp, toate informatiile relevante legate de
siguranta catre autoritatile competente din statele membre vizate sau catre AESA.

Articolul 10
Diseminarea informatiilor

Orice entitate din Uniune cu atributii de reglementare in domeniul sigurantei aviatiei
civile sau de investigare a accidentelor si incidentelor din aviatia civila trebuie sa
aiba acces online la informatiile privind evenimentele cuprinse in Fisierul european
centralizat.

Partile interesate enumerate in anexa III pot solicita accesul la anumite informatii
cuprinse In Fisierul european centralizat. Partile interesate stabilite in Uniune
adreseaza solicitarile de informatii punctului de contact al statului membru in care
sunt stabilite. Partile interesate care nu sunt stabilite in Uniune isi adreseaza
solicitarile Comisiei.

Din motive de securitate, nu se acorda partilor interesate acces direct la Fisierul
european centralizat.

Articolul 11
Prelucrarea solicitarilor si deciziile

Solicitarile se transmit utilizand formularele aprobate de punctul de contact. Aceste
formulare contin cel putin elementele prevazute in anexa IV.

Punctul de contact care primeste o solicitare verificd dacd ea provine de la o parte
interesata si daca respectivul punct de contact detine competenta de a trata aceasta
solicitare.

Punctul de contact care primeste o solicitare evalueaza, in fiecare caz in parte, daca
solicitarea este justificata si realizabila. Punctele de contact pot furniza informatii
catre partile interesate pe hartie sau utilizdnd mijloace de comunicare electronice
sigure.

In cazul in care se acceptd solicitarea, punctul de contact stabileste cantitatea si
nivelul de informatii care vor fi furnizate. Informatiile trebuie sa se limiteze la ceea
ce este strict necesar scopului solicitarii, fard a aduce atingere articolelor 15 si 16.
Informatiile care nu privesc domeniul de activitate, echipamentele sau operatiunile
partii interesate se furnizeaza numai in forma agregata sau fara datele de identificare
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ale sursei. Se pot furniza informatii In formad neagregatd daca partea interesata
solicitantd prezinta o justificare detaliata.

Partilor interesate enumerate in anexa III litera (b) li se pot furniza doar informatii
referitoare la domeniul de activitate, echipamentele sau operatiunile proprii.

Punctul de contact care primeste o solicitare de la o parte interesata care figureaza in
lista din anexa III litera (a) poate lua o decizie generald pentru furnizarea de
informatii in mod regulat catre partea interesata respectiva. Informatiile solicitate
trebuie sd fie legate de domeniul de activitate, echipamentele sau operatiunile proprii
ale partii interesate. Decizia generald nu poate acorda acces la intregul continut al
bazei de date si trebuie sa acopere numai accesul la informatii care nu contin date de
identificare ale sursei.

Partea interesata utilizeaza informatiile primite exclusiv in scopul specificat in
formularul de solicitare, care trebuie sa fie compatibil cu obiectivul prezentului
regulament, enuntat la articolul 1. Partea interesatd nu dezvaluie informatiile primite
fara consimtdmantul scris al persoanei care le-a furnizat si ia masurile necesare
pentru a asigura confidentialitatea necesara a informatiilor primite.

Decizia de a disemina informatii in temeiul prezentului articol se limiteaza la ceea ce
este strict necesar pentru a servi scopului utilizatorului lor.

Comisia este imputernicitd sd adopte, atunci cand este necesar, acte delegate in
conformitate cu articolul 18 pentru actualizarea masurilor privind diseminarea
informatiilor cuprinse in Fisierul european centralizat in vederea extinderii sau
restrictiondrii acestei diseminari.

Articolul 12

Inregistrarea solicitarilor si schimbul de informatii

Punctele de contact inregistreaza fiecare solicitare primitd si actiunea intreprinsa.
Informatiile respective se transmit Comisiei ori de céte ori se primeste o solicitare
si/sau se intreprinde o actiune.

Comisia pune la dispozitia tuturor punctelor de contact o listd actualizatd a
solicitdrilor primite si a actiunilor intreprinse de catre diversele puncte de contact si
de catre Comisie.

Articolul 13

Analiza evenimentelor si actiunile subsecvente la nivel national

Fiecare organizatie stabilitd intr-un stat membru elaboreazd o procedurd pentru
analizarea informatiilor detaliate privind evenimentele colectate in conformitate cu
articolele 4 si 5, pentru a identifica riscurile in materie de sigurantd pe care le implica
evenimentele semnalate. Pe baza acestei analize, organizatia stabileste masurile
corective sau preventive necesare pentru imbunatatirea nivelului de siguranta.
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10.

Dupa identificarea masurilor necesare pentru rezolvarea deficientelor de siguranta
reale sau potentiale, fiecare organizatie stabilita intr-un stat membru pune in practica
aceste masuri in mod prompt si stabileste o procedura de monitorizare a punerii in
practicd si a eficacitatii lor.

In termen de 30 de zile, fiecare organizatie certificati sau aprobati de un stat
membru raporteazd, dupd caz, autoritatii competente a statului membru respectiv,
mentionatd la articolul 6 alineatul (2), rezultatul analizei efectuate conform
alineatului (1) si masurile necesare conform alineatului (2).

Fiecare stat membru elaboreazd o procedura pentru analizarea informatiilor detaliate
privind evenimentele colectate in conformitate cu articolele 4 si 5, pentru a identifica
riscurile in materie de sigurantd pe care le implica evenimentele semnalate. Pe baza
acestei analize, statul membru stabileste masurile corective sau preventive necesare
pentru imbunatatirea nivelului de siguranta.

Dupa identificarea masurilor necesare pentru rezolvarea deficientelor de siguranta
reale sau potentiale, fiecare stat membru pune in practica aceste masuri in mod
prompt si stabileste o procedurd de monitorizare a punerii in practica si a eficacitatii
lor.

Fiecare stat membru monitorizeaza, de asemenea, punerea in practica si eficacitatea
masurilor luate de organizatii in conformitate cu alineatul (2). In cazul in care un stat
membru estimeaza cd masurile sunt inadecvate pentru rezolvarea deficientelor de
siguranta reale sau potentiale, el se asigura ca organizatia in cauza adopta si pune in
practicd masuri suplimentare corespunzatoare.

Informatiile referitoare la analiza fiecarui eveniment si la actiunile subsecvente
intreprinse conform prezentului articol se stocheaza in Fisierul european centralizat
in mod prompt si cel tarziu la doud luni de la introducerea lor in baza de date
nationala.

Statele membre utilizeaza informatiile obtinute in urma analizdrii rapoartelor de
eveniment pentru a stabili masurile de remediere ce trebuie luate in cadrul
Programului national de siguranta.

Statele membre publica, cel putin o datd pe an, un raport privind siguranta care
trebuie sd contina informatii privind tipul de evenimente semnalate prin intermediul
sistemelor lor de raportare obligatorie si voluntarda, pentru a informa publicul cu
privire la nivelul de sigurantd din aviatia civild si la masurile luate in acest context
pentru a remedia orice problema de siguranta.

Statele membre pot publica, de asemenea, rapoarte de eveniment fard datele de
identificare ale sursei.
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Articolul 14
Analiza evenimentelor si actiunile subsecvente la nivelul Uniunii Europene

Comisia, AESA si autoritatile competente ale statelor membre colaboreaza si
participd periodic la schimbul si analiza informatiilor cuprinse in Fisierul european
centralizat.

Colaborarea se face 1n cadrul unei retele de analisti In domeniul sigurantei aviatiei.

AESA sprijind activitatile Retelei de analisti In domeniul sigurantei aviatiei, in
special, dar nu exclusiv, prin acordarea de asistentd pentru pregatirea si organizarea
reuniunilor sale.

Reteaua de analisti in domeniul sigurantei aviatiei contribuie la Tmbunatatirea
sigurantei aviatiei in Uniune in special prin derularea unor activititi de analizd a
sigurantei in sprijinul Programului european de sigurantd a aviatiei si al Planului
european de siguranta a aviatiei.

AESA include in raportul anual privind siguranta prevazut la articolul 15
alineatul (4) din Regulamentul (CE) nr.216/2008 informatii despre rezultatele
analizei informatiilor mentionate la alineatul (1).

Articolul 15
Protectia si utilizarea corespunzdtoare a informatiilor

Statele membre si organizatiile iau masurile necesare pentru a garanta un nivel
adecvat de confidentialitate pentru informatiile detaliate privind evenimentele pe care
acestea le primesc conform articolelor 4, 5 si 10.

Informatiile detaliate privind evenimentele sunt utilizate exclusiv in scopul pentru
care au fost colectate. Statele membre si organizatiile pun la dispozitie si utilizeaza
informatiile numai in scopul mentinerii sau imbunatatirii sigurantei aviatiei.
Informatiile nu pot fi utilizate in scopul atribuirii culpei sau a raspunderii.

La indeplinirea obligatiilor prevazute la articolul 14, Comisia, AESA si autoritatile
competente ale statelor membre asigurd confidentialitatea informatiilor cuprinse in
Fisierul european centralizat si limiteaza utilizarea acestora la ceea ce este strict
necesar pentru a-si indeplini obligatiile in domeniul sigurantei. In acest sens,
informatiile respective sunt folosite in special pentru analiza tendintelor in domeniul
sigurantei care poate constitui baza unor recomandari anonime privind siguranta sau
navigabilitatea fara a stabili a cui este culpa sau raspunderea.

Statele membre se asigurd ca autoritdtile lor competente mentionate la articolul 6
alineatul (2) si autoritatile lor judiciare coopereaza pe baza unor acorduri prealabile.
Aceste acorduri prealabile trebuie sd aiba in vedere asigurarea unui echilibru corect
intre necesitatea unei bune administrari a justitiei, pe de o parte, si nevoia de a avea
intotdeauna la dispozitie informatii privind siguranta, pe de altd parte.
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Articolul 16
Protectia surselor de informatii

1. Fiecare organizatie stabilitd Intr-un stat membru se asigura cd toate datele cu caracter
personal, precum numele sau adresele persoanelor, pot fi accesate numai de
persoanele mentionate la articolul 6 alineatul (1). In cadrul organizatiei, se
disemineaza, dupa caz, informatii care nu contin datele de identificare ale sursei.
Organizatiile stabilite n statele membre prelucreaza date cu caracter personal numai
in masura in care acest lucru este necesar in scopul prezentului regulament si fard a
aduce atingere legislatiilor nationale de implementare a Directivei 95/46/CE.

2. Fiecare stat membru se asigura ca datele cu caracter personal, precum numele sau
adresele persoanelor, nu sunt niciodatd inregistrate in baza de date nationala
mentionatd la articolul 6 alineatul (4). Partilor relevante li se pun la dispozitie
informatii care nu contin datele de identificare ale sursei, in special pentru a le
permite acestora sd isi indeplineascd obligatiile in materie de Tmbunatdtire a
sigurantei aeriene. Statele membre prelucreaza date cu caracter personal numai in
masura 1n care acest lucru este necesar In scopul prezentului regulament si fara a
aduce atingere legislatiilor nationale de implementare a Directivei 95/46/CE.

3. Statele membre evita introducerea unor actiuni in justitie pentru incalcari
nepremeditate sau involuntare ale legislatiei de care iau cunostintd numai datorita
raportarii acestora in aplicarea articolelor 4 si 5. Aceastd reguld nu se aplica in
cazurile de neglijentd grava.

4. Angajatii care raporteaza incidente in conformitate cu articolele 4 si 5 nu trebuie sa
sufere prejudicii din partea angajatorilor lor din cauza informatiilor raportate, cu
exceptia cazurilor de neglijenta grava.

5. Fiecare organizatie stabilitd intr-un stat membru adoptd norme interne prin care se
descrie modul 1n care se garanteazd si se aplicd in cadrul organizatiei principiile
culturii juste, in special principiul mentionat la alineatul (4).

6. Fiecare stat membru desemneaza un organism responsabil cu punerea in aplicare a
prezentului articol. Angajatii pot raporta acestui organism orice incalcare a normelor
prevazute la prezentul articol. Atunci cand este cazul, organismul desemnat propune
statului sdu membru adoptarea unor sanctiuni impotriva angajatorului, astfel cum se
mentioneaza la articolul 21.

Articolul 17
Actualizarea anexelor

Comisia este imputernicitd sd adopte acte delegate in conformitate cu articolul 18 cu privire la
anexele la prezentul regulament pentru a le adapta la progresele tehnicii si a le alinia la
taxonomia ADREP, convenita la nivel international, la alte dispozitii legislative adoptate de
Uniune si la acordurile internationale, pentru a actualiza lista partilor interesate si formularul
de solicitare de informatii de la Fisierul european centralizat, precum si pentru a se asigura ca
lista incidentelor care trebuie raportate prin sistemul de raportare obligatorie raimane adecvata.
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Articolul 18
Exercitarea delegarii de competente

Competenta de a adopta acte delegate este conferitd Comisiei in conditiile prevazute
in prezentul articol.

Competenta de a adopta acte delegate mentionatd la articolul 7 alineatul (6), la
articolul 8 alineatul (5), la articolul 11 alineatul (9) si la articolul 17 este conferita
Comisiei pentru o perioada de timp nedeterminata.

Delegarea de competente mentionatd la articolul 7 alineatul (6), la articolul 8
alineatul (5), la articolul 11 alineatul (9) si la articolul 17 poate fi revocata oricand de
Parlamentul European sau de Consiliu. O decizie de revocare pune capdt delegarii
competentelor specificate in decizia respectivd. Aceasta intrd in vigoare in ziua
urmatoare datei publicarii sale In Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau la o data
ulterioara specificatd in cuprinsul sau. Decizia nu aduce atingere valabilitatii actelor
delegate care sunt deja 1n vigoare.

De indatd ce adoptd un act delegat, Comisia il notificd simultan Parlamentului
European si Consiliului.

Un act delegat adoptat in temeiul articolului 7 alineatul (6), al articolului 8
alineatul (5), al articolului 11 alineatul (9) sau al articolului 17 intra in vigoare numai
daca nici Parlamentul European, nici Consiliul nu au exprimat obiectii In termen de
doud luni de la notificarea respectivului act catre Parlamentul European si Consiliu
sau daca, Tnainte de expirarea acestei perioade, atdt Parlamentul European, cat si
Consiliul au informat Comisia ca nu vor prezenta obiectii. Perioada mentionatd se
prelungeste cu doua luni la initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

Articolul 19

Procedura comitetului

Comisia este asistatd de comitetul instituit prin articolul 65 din Regulamentul (CE)
nr. 216/2008. Acesta este un comitet in sensul Regulamentului (UE) nr. 182/2011.

Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.
Articolul 20
Accesul la documente si protectia datelor cu caracter personal

Cu exceptia articolelor 10 si 11, care stabilesc norme mai stricte pentru accesul la
datele si informatiile cuprinse in Fisierul european centralizat, prezentul regulament
se aplica fara a aduce atingere Regulamentului (CE) nr. 1049/2001.

Prezentul regulament se aplicd fara a aduce atingere legislatiilor nationale de
implementare a Directivei 95/46/CE si in conformitate cu Regulamentul (CE)
nr. 45/2001.
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Articolul 21
Sanctiuni

Statele membre stabilesc normele referitoare la sanctiunile aplicabile in cazul incalcarii
prezentului regulament. Sanctiunile prevazute trebuie sa fie eficace, proportionale si cu efect
de descurajare. Statele membre informeaza Comisia cu privire la adoptarea unor sanctiuni in
aplicarea prezentului articol.

Articolul 22
Modificarea Regulamentului (UE) nr. 996/2010

Articolul 19 se elimina.

Articolul 23
Abrogari
Directiva 2003/42/CE, Regulamentul (CE) nr. 1321/2007 al Comisiei si Regulamentul (CE)
nr. 1330/2007 al Comisiei se abroga.
Articolul 24
Intrare in vigoare

Prezentul regulament intrd in vigoare In a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles,
Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
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ANEXA I: LISTA INCIDENTELOR CARE TREBUIE RAPORTATE PRIN
SISTEMUL DE RAPORTARE OBLIGATORIE A EVENIMENTELOR

Partea A: Lista incidentelor cu raportare obligatorie legate de operarea, intretinerea,
repararea si fabricarea aeronavelor

Nota 1: Cu toate ca in prezenta parte se enumera majoritatea incidentelor care trebuie
raportate, lista nu poate fi exhaustiva. Trebuie raportate, de asemenea, orice alte incidente
care, dupa opinia celor implicati, indeplinesc criteriile de raportare obligatorie.

Nota 2: Prezenta parte nu include accidentele si incidentele grave astfel cum sunt definite in
Regulamentul (UE) nr. 996/2010. In afara celorlalte cerinte referitoare la notificarea
accidentelor si incidentelor grave, astfel cum sunt specificate in Regulamentul (UE)
nr. 996/2010, accidentele si incidentele grave trebuie, de asemenea, raportate prin sistemele
de raportare obligatorie a evenimentelor.

Nota 3: Prezenta parte contine exemple de cerinte de raportare legate de operarea,
intretinerea, repararea si fabricarea aeronavelor.

Nota 4: Evenimentele care trebuie raportate sunt cele in care siguranta operarii a fost sau ar fi
putut fi pusd in pericol sau care ar fi putut crea o situatie nesigura. Trebuie raportat orice
incident care, dupa opinia raportorului, nu a pus in pericol siguranta operarii, insd ar genera
un pericol daca s-ar repeta in circumstante diferite dar posibile. Raportarea unui eveniment
poate fi considerata ca necesara pentru o categorie de produse, repere sau dispozitive si poate
sd nu fie necesara pentru o alta categorie, iar absenta sau prezenta unui anumit factor, uman
sau tehnic, poate transforma un incident in accident sau incident grav.

Nota 5: Evenimentele care trebuie raportate pot implica aeronave cu echipaj, precum si
sisteme aeriene comandate de la distanta.

CUPRINS
1: OPERATIUNI DE ZBOR ALE AERONAVEI
2: ELEMENTE TEHNICE ALE AERONAVEI
3: INTRETINEREA SI REPARAREA AERONAVELOR

4: SERVICII DE NAVIGATIE AERIANA, INSTALATII SI SERVICII LA SOL

1. OPERATIUNI DE ZBOR ALE AERONAVEI
1.1. Operarea aeronavei
(a) manevre de evitare:

— risc de coliziune cu altd aeronava, teren ori alt obiect sau o situatie nesigurd care
ar fi necesitat o actiune de evitare;

— o manevra de evitare necesara pentru a evita coliziunea cu o alta aeronava, teren
sau alt obiect;

32

RO



RO

— o manevra de evitare pentru a evita orice alte situatii nesigure.

(b)

(©)

(d)

(e)

(®

(2

(h)

(1)

()

(k)

)

(m)
(n)
(o)

(p)
(@

Incidente la decolare sau aterizare, inclusiv aterizarile din precautie sau fortate.
Incidente precum contactul cu solul inaintea pragului pistei, depasirea limitelor
pistei sau iesirea laterald de pe pista. Decolari, decoldri intrerupte, aterizari sau
incercari de aterizare pe o pistd inchisd, ocupatd sau incorectd. Patrunderi
neautorizate pe pista.

Imposibilitatea de a atinge parametrii prevazuti in timpul decolarii sau urcarii
initiale.

Cantitate de combustibil critic de scdzutd sau imposibilitatea de a transfera
combustibil sau de a utiliza cantitatea totala utilizabila.

Pierderea controlului aeronavei (inclusiv pierderea partiald sau temporara),
indiferent de cauza.

Incidente produse aproape de viteza de decizie (V1) sau la viteze superioare
care sunt cauzate de o situatie periculoasa sau potential periculoasd sau care pot
cauza o astfel de situatie (de exemplu, decolare intrerupta, lovirea ampenajului,
pierderea puterii motorului etc.).

Manevra ,,go-around” care da nastere la o situatie periculoasad sau potential
periculoasa.

Abatere semnificativa neintentionata de la viteza de zbor, de la traiectoria sau
altitudinea doritd (cu mai mult de 300 picioare), indiferent de cauza.

Coborarea sub inaltimea/altitudinea de decizie sau sub indltimea/altitudinea
minima de coborare fara referinta vizuala necesara.

Pierderea reperelor de pozitie fata de pozitia reald sau fata de o altd aeronava.

Intreruperea comunicatiei intre membrii echipajului de zbor (CRM) sau intre
membrii echipajului de zbor si alte parti (echipajul de cabina, controlul
traficului aerian, personal tehnic).

Aterizare dura — o aterizare In urma careia se considera necesara o ,,verificare
dupa aterizare dura”.

Depasirea limitelor de dezechilibru in repartizarea combustibilului.
Setarea incorecta a unui cod SSR sau a unei scale secundare a altimetrului.

Programarea incorecta a echipamentului utilizat pentru navigatie sau calcule de
performantd, introduceri eronate de date in acest echipament sau utilizarea unor
date incorecte.

Receptionarea sau interpretarea incorecta a mesajelor de radiotelefonie.

Functionari necorespunzitoare sau defectiuni ale sistemului de combustibil
care au afectat alimentarea cu combustibil si/sau distributia combustibilului.
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(r)
(s)

(u)

(v)

(W)
(x)

()

(aa)
(bb)

Iesirea neintentionatd a aeronavei de pe suprafata pavata.

Coliziunea dintre o aeronava si orice altd aeronava, vehicul sau alt obiect aflat
la sol.

Actionarea incorecta si/sau involuntara a oricarei comenzi.

Imposibilitatea de a realiza configuratia doritd a aeronavei pentru oricare dintre
fazele zborului (de exemplu, trenul de aterizare si trapele aferente, flapsurile,
stabilizatoarele, voletii etc.).

Un pericol sau potential pericol care apare ca o consecintd a unei simuldri
deliberate a unei situatii de avarie in scopul verificarii sistemelor sau in scop de
antrenament.

Vibratii anormale.

Declansarea oricdrui sistem de avertizare primard asociat cu manevrarea
aeronavei, de exemplu avertizarea de configuratie, avertizare de depasire a
unghiului de atac critic (vibrarea mansei), avertizarea de depasire a vitezei etc.,
in afara urmatoarelor situatii:

(1) echipajul a stabilit cu certitudine ca indicatia a fost falsa, cu conditia ca
reactia echipajului la avertizarea falsd sa nu fi generat o situatie dificila
sau periculoasd; sau

(2) sistemul de avertizare a fost actionat in scop de antrenament sau testare.
»Avertizare” GPWS/TAWS 1n urmatoarele situatii:

(1) aeronava se apropie de sol mai mult decat a fost planificat sau anticipat;
sau

(2) avertizarea este datad n conditii meteorologice de zbor instrumental sau in
conditii de noapte si se stabileste ca a fost declansatd de o viteza ridicata
de coborare (modul 1); sau

(3) avertizarea este declansatd ca urmare a neselectarii trenului de aterizare
sau a pozitiei de aterizare a flapsurilor la momentul corespunzator pe
panta de apropiere (modul 4); sau

(4) orice dificultate sau pericol care apare sau ar fi putut aparea ca urmare a
reactiei echipajului la ,avertizare”, de exemplu o posibild reducere a
distantei fata de alte aeronave. Aceasta situatie poate include orice tip sau
mod de avertizare, adica semnal real, prin interferenta sau fals.

»Alertd” GPWS/TAWS in cazul oricarei dificultati sau situatii periculoase care
apare sau ar fi putut apdrea ca urmare a reactiei echipajului la ,,alerta”.

Rezolutii ACAS.

Incidente provocate de jetul de reactie sau suflul elicei si care produc avarii
majore sau raniri grave.
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1.2.

1.3.

1.4.

Situatii de urgenta

(a)

(b)

(©)

(d)
(e)
(®

(2

(h)

(i)

Incendiu, explozie, fum sau emanatii toxice sau nocive, mirosuri anormale,
chiar daca incendiul a fost stins.

Utilizarea oricarei proceduri nestandard de catre echipajul de zbor sau de
cabind pentru a controla o situatie de urgenta, cand:

(1) procedura existd dar nu este utilizata;

(2) procedura nu exista;

(3) procedura exista dar este incompletd sau necorespunzatoare;
(4) procedura este incorecta;

(5) seutilizeaza o procedura incorecta.

Procedurile pentru situatii de urgenta sunt necorespunzatoare, inclusiv atunci
cand sunt utilizate n scopuri de Intretinere, antrenament sau testare.

Un eveniment care determind o evacuare de urgenta.
Depresurizare.

Utilizarea unui echipament de urgenta sau a unei proceduri de urgenta prescrise
pentru a rezolva o anumita situatie.

Un eveniment care conduce la declararea starii de urgentd (,Mayday” sau
avarie”).

Functionarea nesatisfacdtoare a oricarui sistem sau echipament de urgenta,
inclusiv a iesirilor si a sistemelor de iluminat, chiar si in situatiile in care
acestea sunt folosite in scopuri de intretinere, antrenament sau testare.

Evenimente care necesitd utilizarea oxigenului pentru situatii de urgenta de
catre orice membru al echipajului.

Incapacitatea echipajului

(a) Incapacitatea oricarui membru al echipajului, inclusiv cea care survine inaintea
plecarii daca se considera ca ea ar fi putut duce la incapacitate dupa decolare.

(b) Incapacitatea oricarui membru al echipajului de cabina care face ca echipajul
sd fie inapt de indeplinirea sarcinilor esentiale 1n situatii de urgenta.

Raniri

(a) Incidente care au cauzat sau ar fi putut cauza ranirea semnificativd a
pasagerilor sau a membrilor echipajului, dar care nu sunt considerate incidente
ce trebuie raportate.

(b) Probleme grave de sandtate care afecteazd membri ai echipajului sau pasageri.
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1.5.

1.6.

1.7.

Meteorologie

(a) O descarcare electricd atmosferica care a provocat avarierea aeronavei sau
pierderea ori functionarea necorespunzatoare a oricarui sistem esential.

(b) Grindind care a provocat avarierea aeronavei sau pierderea ori functionarea
necorespunzatoare a oricarui sistem esential.

(c) Turbulente puternice care provoaca ranirea ocupantilor aeronavei sau in urma
carora se considerda necesard o ,verificare dupa situatii de turbulentda” a
aeronavei.

(d) Vant de forfecare.

(e) Givraj care provoacd dificultati de manevrare, avarierea aeronavei sau
pierderea ori functionarea necorespunzatoare a oricarui sistem esential.

Securitate

(a) Interventii ilicite asupra aeronavei, inclusiv amenintare cu bomba sau
deturnare.

(b) Dificultati in a tine sub control pasageri aflati sub influenta bauturilor alcoolice
ori a drogurilor, violenti sau nedisciplinati.

(c) Descoperirea unui pasager clandestin.

Alte incidente

(a) Aparitia repetatd a unui anumit tip de incident a carui raportare nu s-ar
considera obligatorie in cazuri izolate, dar care constituie un potential pericol
din cauza frecventei cu care survine.

(b) Coliziunea cu o pasare care a provocat avarierea aeronavei sau pierderea ori
functionarea necorespunzdtoare a oricdrui sistem esential.

(c) Turbulente de siaj.

(d) Oboseala echipajului, atunci cand se considera cd aceasta a pus in pericol sau
ar fi putut pune 1n pericol aeronava sau persoanele de la bordul sdu ori
persoane de la sol.

(e) Orice alt incident, de orice tip, despre care se considera ca a pus in pericol sau

ar fi putut pune in pericol aeronava sau persoanele de la bordul sdu ori
persoane de la sol.
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2.1.

2.2.

ELEMENTE TEHNICE ALE AERONAVEI

Structura

Nu toate defectele structurale trebuie sa fie raportate. Este necesard o analiza tehnica
pentru a stabili dacd gravitatea defectului impune raportarea acestuia. Se pot lua in
considerare urmatoarele exemple:

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

(®

avarierea unui element de structurd principal (PSE) care nu a fost declarat cu
tolerantd la avariere (element cu duratd de viatd limitatd). Elementele de
structura principale sunt cele care contribuie semnificativ la preluarea
sarcinilor care apar in zbor, la sol sau care sunt determinate de presurizare si a
caror cedare poate duce la o defectiune catastrofald a aeronavei;

defectarea sau avarierea peste limitele de avariere admisibile pentru un PSE
care a fost declarat cu toleranta la avariere;

avarierea sau defectarea dincolo de tolerantele admisibile a unui element de
structurd a carui cedare poate reduce rigiditatea structurald intr-o asemenea
masura Tncat sd nu se mai atingd conditiile necesare pentru evitarea oscilatiilor
(flutter) sau a unor comenzi inverse sau necontrolate;

avarierea sau defectarea unui element de structurd care poate duce Ia
desprinderea unor mase care pot rani ocupantii aeronavei;

avarierea sau defectarea unui element de structurd care poate compromite
functionarea corespunzatoare a sistemelor. A se vedea punctul 2 de mai jos;

desprinderea 1n zbor a oricarui element de structura al aeronavei.

Sisteme

Se propun urmatoarele criterii generale, aplicabile tuturor sistemelor:

(a)

(b)

(©)

pierderea, functionarea necorespunzatoare sau defectarea semnificativa a
oricarui sistem, subsistem sau ansamblu de echipamente care Tmpiedica
derularea Tn mod satisfacator a procedurilor standard de operare, a manevrelor
etc.;

imposibilitatea echipajului de a controla sistemul, de exemplu:
(1) actiuni necomandate,

(2) reactie incorectd si/sau incompletd, inclusiv limitarea miscarilor sau
rigiditate,

(3) pierderea controlului,
(4) pierderea conexiunii mecanice sau defectiuni mecanice.

defectarea sau functionarea necorespunzatoare a functiei (functiilor) exclusive
a(le) sistemului (un sistem poate indeplini mai multe functii);
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(d) interferenta in cadrul sistemului sau Intre sisteme;

(e) defectarea sau functionarea necorespunzatoare a dispozitivului de protectie sau
a sistemului de urgenta asociat sistemului;

(f) pierderea redundantei sistemului;

(g) orice incident care rezultd ca urmare a unui comportament neprevazut al unui
sistem;

(h) pentru tipurile de aeronave cu sisteme principale, subsisteme sau ansambluri de
echipamente unice: pierderea, functionarea necorespunzatoare sau defectarea
semnificativda a oricdrui sistem principal, subsistem sau ansamblu de
echipamente;

(i)  pentru tipurile de aeronave cu sisteme principale, subsisteme sau ansambluri de
echipamente independente multiple: pierderea, functionarea necorespunzatoare
sau defectarea semnificativa a mai mult de un sistem principal, subsistem sau
ansamblu de echipamente;

(j) declansarea oricarui sistem de avertizare primard asociat sistemelor sau
echipamentelor aeronavei, cu exceptia cazului in care echipajul stabileste cu
certitudine ca indicatia a fost falsd, cu conditia ca reactia echipajului la
avertizarea falsd sd nu fi generat o situatie dificila sau periculoasa;

(k) scurgere de lichid hidraulic, combustibil, ulei sau alte fluide, care a dus la
aparitia unui pericol de incendiu ori la o eventuald contaminare periculoasd a
structurii, sistemelor sau echipamentelor aeronavei sau a generat un risc pentru
ocupanti;

() functionarea necorespunzatoare sau defectarea oricarui sistem de indicare, daca
acest lucru poate avea ca rezultat aparitia unor indicatii care pot induce in
eroare echipajul;

(m) orice nefunctionare, functionare necorespunzatoare sau defect, daca apare
intr-o faza criticdA a zborului si dacd este relevantd pentru functionarea
sistemului;

(n) reducerea semnificativd a performantelor reale comparativ cu performantele
aprobate, care a dus la o situatie periculoasa (tindnd cont de precizia metodei
de calcul al performantelor), inclusiv in ceea ce priveste functionarea franelor,
consumul de combustibil etc.;

(o) asimetria comenzilor de zbor: de exemplu, flapsurile, voletii, spoilerele etc.

Apendicele la prezenta anexd prezintd o listd de exemple de incidente care trebuie
raportate, ce rezultd in urma aplicarii acestor criterii generale la anumite sisteme.
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2.3.

Propulsie (inclusiv motoare, elice si sisteme de rotor) si grupuri de putere
auxiliare (APU)

(2)

(b)

(©)

(d)

(e)

Intreruperea arderii, oprirea sau functionarea necorespunzitoare a oricarui
motor.

Supraturarea sau imposibilitatea de a controla turatia oricarei componente de
turatie mare (de exemplu: APU, starterul cu aer, sistemul de climatizare,
motorul cu turbina cu aer, elicea sau rotorul).

Defectarea sau functionarea necorespunzatoare a oricarei componente a
motorului sau a grupului motopropulsor, care are drept consecintd una sau mai
multe dintre situatiile urmatoare:

(1) neretinerea de componente/fragmente;

(2) incendiu intern sau extern necontrolat sau scapari de gaze fierbinti;
(3) tractiune intr-o directie diferitd de cea comandata de pilot;

(4) nefunctionarea sau functionarea accidentala a reversoarelor de jet;
(5) imposibilitatea de a controla puterea, tractiunea sau turatia;

(6) avarierea structurii de fixare a motorului;

(7) pierderea partiald sau totald a unei parti importante a grupului
motopropulsor;

(8) emanatii vizibile dense sau concentratii de produse toxice in cantitate
suficienta pentru a determina incapacitatea echipajului sau a pasagerilor;

(9) imposibilitatea de a opri un motor prin folosirea procedurilor normale;
(10) imposibilitatea de a reporni un motor functional.

O pierdere, modificare sau oscilatie necomandatd de tractiune/putere,
clasificatd ca pierdere a controlului tractiunii sau puterii (LOTC):

(1) pentru o aeronava cu un singur motor; sau
(2) cand se considera excesiva pentru aplicatia datd; sau

(3) cand ar putea afecta mai mult de un motor al unei aeronave multimotor,
in special in cazul unui bimotor; sau

(4) pentru o aeronava multimotor, cand acelasi tip de motor sau unul similar
se foloseste intr-o aplicatie pentru care evenimentul ar fi considerat

riscant sau critic.

Orice defectiune a unei piese cu durata de viata limitata care duce la inlocuirea
acesteia inainte de expirarea duratei sale de viata.
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(f)  Defectiuni comune care pot produce o rata atat de ridicata a opririlor de motor
in zbor, incat existd posibilitatea ca mai mult de un motor sa se opreasca in
timpul aceluiasi zbor.

(g) Un limitator sau un dispozitiv de control al motorului care nu functioneaza
cand primeste comanda sau care functioneaza accidental.

(h) Depasirea limitelor parametrilor motorului.
(1)  Avarieri produse de obiecte strdine (FOD).
Elice si transmisie

(j) Defectarea sau functionarea necorespunzatoare a oricarei componente de elice
sau grup motopropulsor, care are drept consecintd una sau mai multe dintre
situatiile urmatoare:

(1) supraturarea elicei;

(2) dezvoltarea unei rezistente aerodinamice excesive;

(3) tractiune intr-o directie diferitd de cea comandata de pilot;
(4) desprinderea elicei sau a oricarei parti majore din elice;
(5) un defect care duce la un dezechilibru excesiv;

(6) miscarea neintentionatd a palelor elicei sub pozitia de pas minim in zbor
stabilit;

(7) imposibilitatea de a pune elicea in pas drapel;

(8) imposibilitatea de a schimba pasul elicei;

(9) o schimbare necomandata a pasului elicei;

(10) o fluctuatie necontrolabila a cuplului sau a turatiei;

(11) desprinderea unor componente cu miscare lenta.
Rotoare si transmisie

(k) Avarierea sau defectarea cutiei de transmisie a rotorului principal sau a
prinderii acestuia, care poate duce la desprinderea in zbor a ansamblului
rotorului si/sau la functionarea necorespunzatoare a comenzii rotorului.

(I)  Avarierea rotorului elicei anticuplu, a transmisiei si a sistemelor echivalente.
Sisteme APU

(m) Oprirea sau defectarea APU atunci cand cerintele operationale impun ca acesta
sa fie disponibil, de exemplu ETOPS, MEL.
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24.

2.5.

(n)
(0)
()

Imposibilitatea de a opri APU.
Supraturare.

Imposibilitatea de a porni APU cand acest lucru este necesar din ratiuni
operationale.

Factori umani

Orice incident in care orice caracteristicd sau deficienta de proiectare a aeronavei ar
fi putut antrena o eroare de utilizare cu efecte periculoase sau catastrofale.

Alte incidente

(2)

(b)

(©)
(d)

(e)

(®

Orice incident 1n care orice caracteristica sau deficientd de proiectare a
aeronavei ar fi putut antrena o eroare de utilizare cu efecte periculoase sau
catastrofale.

Orice incident a carui raportare nu se considera, in mod normal, obligatorie (de
exemplu, legat de mobilierul sau echipamentul de cabind, circuitele de apa),
dar care a dus la circumstante care au pus in pericol aeronava sau ocupantii sai.

Incendiu, explozie, fum sau emanatii toxice sau nocive.

Orice alt eveniment care poate pune in pericol aeronava sau care poate afecta
siguranta ocupantilor aeronavei sau siguranta persoanelor ori a bunurilor aflate
in vecinatatea aeronavei sau la sol.

Nefunctionarea sau defectarea sistemului de adresare catre pasageri, care duce
la pierderea transmisiei sau la emiterea unui semnal ce nu poate fi auzit.

Defectarea sistemului de reglaj al scaunului pilotului in timpul zborului.

iNTREIINEREA SI REPARAREA AERONAVELOR

(2)

(b)
(c)

(d)

Asamblarea incorectd a reperelor sau componentelor aeronavei, depistatd in
cursul unei inspectii sau proceduri de incercare care nu este destinatd special
acestul scop.

Scurgere de aer fierbinte, care provoaca avarii structurale.

Orice defectiune a unei piese cu duratd de viata limitata, care duce la inlocuirea
acesteia Tnainte de expirarea duratei sale de viata.

Orice avariere sau deteriorare (de exemplu, rupturi, fisuri, coroziune, exfoliere,
dezlipire etc.), indiferent de cauza care a produs-o (de exemplu, flutter,
pierderea rigiditatii sau avarie structurald), care apare la:

(1) o structurd primara sau un PSE (conform manualului de reparatii elaborat
de producator), atunci cand o astfel de avarie sau deteriorare depaseste
limitele admisibile specificate in manualul de reparatii si necesita
reparatie ori inlocuire partiald sau totala;
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4.1.

4.2.

(e)

()

(2

(h)
(1)

@)

(2) o structurd secundard care, ca urmare a avarierii sau deteriorarii, a
periclitat sau ar fi putut periclita aeronava;

(3) motorul, elicea sau sistemul rotor.

Orice nefunctionare, functionare necorespunzatoare sau defect al oricarui
sistem ori echipament sau avarierea ori deteriorarea acestuia depistatd ca
urmare a verificarii conformitatii cu o directiva privind navigabilitatea sau cu o
altd instructiune obligatorie emisd de o autoritate de reglementare, in cazul in
care:

(1) este detectatd pentru prima datd de catre organizatia care verifica
conformitatea;

(2) la orice verificare ulterioara a conformitatii, se depdsesc limitele
admisibile mentionate in instructiuni si/sau nu sunt disponibile proceduri
de reparare/rectificare publicate.

Functionarea nesatisfacdtoare a oricarui sistem sau echipament de urgenta,
inclusiv a iesirilor si a sistemelor de iluminat, chiar si in situatiile in care
acestea sunt folosite in scopuri de intretinere sau testare.

Nerespectarea procedurilor de intretinere impuse sau erori semnificative in
aplicarea acestora.

Produse, repere, dispozitive si materiale de origine necunoscuta sau suspecta.

Date sau proceduri de Iintretinere care induc in eroare, incorecte sau
insuficiente, care pot provoca erori de intretinere.

Orice nefunctionare, functionare necorespunzitoare sau defectare a
echipamentului de la sol utilizat pentru incercarea sau verificarea sistemelor si
echipamentelor aeronavei, dacd procedurile de inspectie si incercare de rutind
nu au identificat clar problema si aceasta produce o situatie periculoasa.

SERVICII DE NAVIGATIE AERIANA, INSTALATII SI SERVICII LA SOL

Servicii de navigatie aeriana (ANS)

A se vedea anexa IB, lista incidentelor care trebuie raportate legate de serviciile de
navigatie aeriana (ANS).

Aerodrom si instalatii de aerodrom

(a)

(b)
(c)

Pierderea comunicatiei radio intre personalul de la sol si serviciul de trafic
aerian.

Defectarea sistemului de alarma al postului de incendiu.

Nu sunt disponibile servicii de salvare si de stingere a incendiilor conform
cerintelor.

42

RO



RO

4.3.

4.4.

(d)

O schimbare semnificativa a conditiilor de operare ale aerodromului care ar
putea conduce la situatii periculoase si care nu este raportatd serviciului de
trafic aerian.

Handling de pasageri, bagaje si marfuri

(2)

(b)

(©)

(d)
(e)

Contaminarea semnificativa a structurii, sistemelor si echipamentelor aeronavei
care urmare a manipularii bagajelor sau marfurilor.

Imbarcarea incorectd a pasagerilor ori Incarcarea incorectd a bagajelor sau a
marfurilor care poate avea un efect semnificativ asupra masei si/sau
echilibrului aeronavei.

Stivuirea incorectd a bagajelor sau a marfurilor (inclusiv a bagajelor de mana)
care poate periclita, in orice mod, aeronava, echipamentele aeronavei sau
ocupantii sdi sau care poate sd impiedice evacuarea de urgenta.

Stivuirea necorespunzatoare a containerelor cargo sau a altor marfuri masive.

Transportarea sau tentativa de transportare a unor marfuri periculoase
incdlcand regulamentele aplicabile, inclusiv etichetarea si ambalarea incorecta
a marfurilor periculoase.

Handling si deservire la sol a aeronavei

(a)
(b)

(©)

(d)

(e)

Scurgere semnificativa in timpul operatiunilor de alimentare cu combustibil.

Alimentarea cu cantitati incorecte de combustibil, care poate avea un efect
semnificativ asupra andurantei, performantei, echilibrului sau rezistentei
structurale a aeronavei.

Orice nefunctionare, functionare necorespunzitoare sau defectare a
echipamentului de la sol utilizat pentru incercarea sau verificarea sistemelor si
echipamentelor aeronavei, dacd procedurile de inspectie si incercare de rutind
nu au identificat clar problema si aceasta produce o situatie periculoasa.

Nerespectarea procedurilor de deservire impuse sau erori semnificative in
aplicarea acestora.

Alimentarea cu combustibil sau alte fluide esentiale (inclusiv oxigen si apa
potabild) contaminate sau de tip incorect.
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Apendice la anexa I partea A

Urmatoarele puncte prezintd exemple de incidente care trebuie raportate rezultate in urma
aplicarii criteriilor generale enumerate la punctul 2.2 din anexa I partea A la sisteme specifice.

1.

RO

Aer conditionat/ventilatie

(a) pierderea completa a sistemului de racire a aparatelor de bord
(b) depresurizare.

Pilotul automat

(a) incapacitatea pilotului automat de a efectua operatiile dorite atunci cand este
activat

(b) dificultati semnificative de comandd a aeronavei raportate de echipaj, 1n
legatura cu functionarea pilotului automat

(¢) defectarea oricarui dispozitiv de deconectare a pilotului automat
(d) schimbarea necomandatd a modului de operare pe pilot automat.
Comunicatii

(a) nefunctionarea sau defectarea sistemului de adresare catre pasageri, care duce
la pierderea transmisiei sau la emiterea unui semnal ce nu poate fi auzit

(b) pierderea totald a comunicatiei in timpul zborului.

Sistemul electric

(a) pierderea unuia dintre sistemele electrice de distributie (c.a./c.c.)

(b) pierderea totala sau pierderea a mai mult de un sistem generator de electricitate
(¢) avaria sistemului generator de electricitate de rezerva (urgenta).

Cabina de pilotaj/cabina de pasageri/compartiment cargo

(a) defectarea sistemului de reglaj al scaunului pilotului in timpul zborului

(b) defectarea oricarui sistem sau echipament de urgenta, inclusiv a sistemului de
semnalizare a evacudrii de urgenta, a usilor de iesire,

(¢) ailuminatului de urgenta etc.
(d) pierderea capacitatii de fixare a incdrcaturii a sistemului cargo.
Sistemul de protectie impotriva incendiilor

(a) alarme de incendiu, cu exceptia celor confirmate imediat ca fiind false
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(b)

(©)

functionarea necorespunzatoare sau defectarea nedetectatd a sistemului de
detectie/protectie Impotriva incendiului/fumului, care poate duce la pierderea
sau reducerea capacitatii de detectare/protectie impotriva incendiilor

absenta sistemului de avertizare in situatie reald de incendiu sau fum.

Comenzi de zbor

(a)
(b)

(©)
(d)
(e)
(®

asimetrie a flapsurilor, voletilor, spoilerelor etc.

limitarea capacitdtii de miscare, rigiditate sau reactie slaba sau intarziata in
functionarea sistemelor primare de comanda de zbor sau a sistemelor de
compensare si blocare aferente

pierderea controlului suprafetelor de comanda
vibratia suprafetelor de comanda, resimtita de echipaj
deconectarea sau cedarea sistemelor mecanice de comanda

interferente semnificative cu sistemul normal de comenzi al aeronavei sau
degradarea calitatilor de zbor.

Sistemul de combustibil

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

functionarea necorespunzatoare a sistemului de indicare a cantitdtii de
combustibil, care duce la pierderea totala a indicatiei sau la indicarea eronata a
cantitatii de combustibil la bord

scurgeri de combustibil care au dus la pierderi majore sau au cauzat pericol de
incendiu ori contaminari semnificative

functionarea necorespunzatoare sau defectarea sistemului de largare a
combustibilului, care a dus la pierderea accidentald a unei cantitéti
semnificative sau a cauzat pericol de incendiu, contaminarea periculoasd a
echipamentului aeronavei sau imposibilitatea de a larga combustibil

functionarea necorespunzdtoare sau defectarea sistemului de combustibil, cu
efect semnificativ asupra alimentarii si/sau distributiei combustibilului

imposibilitatea de a transfera sau de a folosi intreaga cantitate de combustibil
utilizabil.

Sistemul hidraulic

(a)
(b)
(c)
(d)

pierderea unui sistem hidraulic (numai ETOPS)
defectarea sistemului de izolare
pierderea a mai mult de un circuit hidraulic

defectarea sistemului hidraulic de rezerva
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10.

11.

12.

13.

(e)

extensia accidentald a turbinei cu aer dinamic.

Sistemul de detectie/protectie impotriva givrajului

(2)

(b)
(©)
(d)

(e)

pierderea sau reducerea nedetectatd a performantelor sistemului de
antigivrare/degivrare

pierderea a mai mult de un sistem de incélzire a senzorilor
imposibilitatea de a realiza degivrarea simetrica a aripilor

acumulare anormald de gheatd cu efecte semnificative asupra performantelor
sau manevrabilitatii

reducerea semnificativa a vizibilitatii pentru membrii echipajului.

Sistemele de indicare/avertizare/inregistrare

(2)

(b)
(©)

functionarea necorespunzatoare sau defectarea oricarui sistem de indicare
atunci cand existd posibilitatea unor indicatii care pot induce 1n eroare
echipajul intr-o masurd semnificativa, facandu-l sd actioneze necorespunzator
asupra unui sistem esential

pierderea functiei de alerta rosie a unui sistem

pentru cabinele de pilotaj cu afisaje digitale (glass cockpit): pierderea sau
functionarea necorespunzatoare a mai mult de un ecran sau de un computer
implicat in functia de afisare/avertizare.

Sistemul trenului de aterizare/frane/pneuri

(a)
(b)
(©)
(d)

(e)
()

incendiu la sistemul de franare
pierderea semnificativa a eficacitatii franarii
actiune de franare asimetrica ce duce la o deviere semnificativa de la traiectorie

defectarea sistemului de coborare prin cadere liberd a trenului de aterizare
(inclusiv in timpul testelor planificate)

coborarea/escamotarea nedoritd a trenului de aterizare sau a trapelor

explozia mai multor pneuri.

Sistemele de navigatie (inclusiv sistemele de apropiere de precizie) si sistemele de
masurare a parametrilor aerodinamici

(a)
(b)

(©)

pierderea totala sau defectiuni multiple ale echipamentului de navigatie

pierderea totald sau defectiuni multiple ale echipamentelor de masurare a
parametrilor aerodinamici

indicatii eronate Intr-o masurd semnificativa
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14.

15.

(d)

(e)

(®

erori semnificative de navigatie cauzate de date incorecte sau de erori de
codare in baza de date

devieri neprevazute de la traiectorie, In lateral sau pe verticald, care nu sunt
cauzate de actiunea pilotului

probleme ale sistemelor de navigatie de la sol care duc la erori semnificative de
navigatie, neasociate tranzitiei de la modul de navigatie inertiala la modul de
radionavigatie.

Oxigen pentru aeronave presurizate

(2)
(b)

intreruperea furnizarii de oxigen in cabina de pilotaj

intreruperea furnizarii de oxigen pentru un numar semnificativ de pasageri
(peste 10%), inclusiv cand aceastd problema este depistatd 1n cursul
operatiunilor de intretinere, antrenament sau testare.

Sistemul de captare a aerului

(a)

(b)
(©)

pierderi de aer fierbinte care genereazd alarme de incendiu sau avarii
structurale

pierderea tuturor sistemelor de captare a aerului

nefunctionarea sistemului de detectare a pierderilor in sistemul de captare a
aerului.
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Partea B: Lista incidentelor cu raportare obligatorie legate de serviciile de navigatie
aeriand

Nota 1: Cu toate ca in prezenta parte se enumera majoritatea incidentelor care trebuie
raportate, lista nu poate fi exhaustiva. Trebuie raportate, de asemenea, orice alte incidente
care, dupa opinia celor implicati, indeplinesc criteriile de raportare obligatorie.

Nota 2: Prezenta parte nu include accidentele si incidentele grave astfel cum sunt definite in
Regulamentul (UE) nr. 996/2010. In afara celorlalte cerinte referitoare la notificarea
accidentelor si incidentelor grave definite in Regulamentul (UE) nr. 996/2010, accidentele si
incidentele grave trebuie, de asemenea, raportate prin sistemele de raportare obligatorie a
evenimentelor.

Nota 3: Prezenta parte cuprinde incidentele legate de serviciile de navigatie aeriand (ANS)
care reprezintd o amenintare reald sau potentiald pentru siguranta zborului sau care pot

compromite furnizarea unor servicii de navigatie aeriana sigure.

Nota 4: Continutul prezentei parti nu trebuie s Impiedice raportarea incidentelor, situatiilor
sau conditiilor care, daca se repetd in Imprejurari diferite dar posibile sau daca sunt ldsate sa
persiste fard a fi corectate, pot genera un risc pentru siguranta aeronavei.

(1) Incidente de cvasi-coliziune (care cuprind situatii specifice in care o aeronava si o
altd aeronava/solul/un vehicul/o persoand sau obiect sunt percepute ca fiind prea
apropiate una de alta):

(a) incalcarea esalondrii minime;
(b) esalonare inadecvata;
(¢) cvasi-coliziune cu terenul in zbor controlat (near CFIT);

(d) patrundere neautorizata pe pista cu necesitatea unei manevre de evitare.

(2) Potential de coliziune sau cvasi-coliziune (cuprinzand situatii specifice care pot
deveni accident sau cvasi-coliziune daca o altd aeronava se afla in vecinatate):

(a) patrundere neautorizata pe pista fara necesitatea unei manevre de evitare;
(b) iesirea de pe pistd;
(c) devierea aeronavei de la autorizarea ATC (controlul traficului aerian);

(d) devierea aeronavei de la regulile de management al traficului aerian (ATM)
aplicabile:

(1) devierea aeronavei de la procedurile ATM publicate aplicabile;
(2) patrunderea neautorizatd in spatiul aerian;
(3) nerespectarea cerintelor de echipare la bord si de operare cu echipamente

specifice ATM, astfel cum se prevede in regulamentul (regulamentele)
aplicabil(e).

48



RO

€)

Incidente specifice managementului traficului aerian (care cuprind acele situatii in
care este afectatd capacitatea de a furniza servicii ATM sigure, inclusiv situatiile in
care numai sansa a facut ca functionarea in sigurantd a aeronavei sd nu fie
periclitatd):

Acestea includ urmatoarele incidente:

(a)

(b)
(©)
(d)
(e)
(®

incapacitatea de a furniza servicii ATM:
(1) incapacitatea de a furniza servicii de trafic aerian;
(2) incapacitatea de a furniza servicii de management al spatiului aerian;

(3) incapacitatea de a furniza servicii de management al fluxului de trafic
aerian;

defectiuni ale functiilor de comunicatii,

defectiuni ale functiilor de supraveghere;

defectiuni ale functiilor de procesare si distributie a datelor;
defectiuni ale functiilor de navigatie;

securitatea sistemului ATM.
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Apendice la anexa I partea B

Urmatoarele puncte prezintd exemple de incidente legate de ATM care trebuie raportate
rezultate in urma aplicarii criteriilor generale enumerate la punctul 3 din anexa I partea B la
operatiunile aeronavelor.

1.

10.

11.

12.

Furnizarea de informatii preponderent incorecte, inadecvate sau care induc in eroare
de catre orice sursd aflatd la sol, de exemplu serviciile de trafic aerian (ATYS),
serviciul de informare automatd pentru zona terminala (ATIS), serviciile
meteorologice, bazele de date de navigatie, harti, diagrame, serviciile de informare
aeronautica (AIS), manuale etc.

Autorizarea pentru zbor la o inaltime mai micd decat normele prescrise.

Furnizarea unor date de referintd incorecte referitoare la presiune (setdrile
altimetrului).

Transmisie, receptionare sau interpretare incorectd a mesajelor importante, atunci
cand acest lucru are ca rezultat o situatie periculoasa.

Incalcarea esalondrii minime.
Pétrunderea neautorizatd in spatiul aerian.
Interventie ilicitd in comunicatiile radio.

Nefunctionarea instalatiilor de servicii de navigatie aeriand (ANS) la sol sau prin
satelit.

Avarie majora a sistemelor de control/management al traficului aerian sau
deteriorarea semnificativa a infrastructurii aerodromului.

Zonele de manevrd ale aerodromului si/sau echipamentele de asistentd pentru
navigatie sunt obstructionate de aeronave, vehicule, animale, persoane sau obiecte
strdine, ceea ce duce la aparitia unei situatii periculoase sau potential periculoase.

Erori de marcare sau marcarea necorespunzatoare a obstacolelor sau a pericolelor in
zonele de manevra ale aerodromului, care duc la aparitia unei situatii periculoase.

Defectarea, functionarea necorespunzatoare sau indisponibilitatea sistemului de
iluminare a aerodromului.
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ANEXA II: LISTA TERMENELOR sI CERINtELOR APLICABILE iN CADRUL

1.1.

1.2.

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

2.1.

SISTEMULUI DE RAPORTARE OBLIGATORIE A EVENIMENTELOR

TERMENUL PENTRU RAPORTARE
Regula generala

Termenul maxim pentru raportarea unui eveniment in conformitate cu articolul 4 este
de 72 de ore.

Cazuri specifice

Raportul se intocmeste fara intarziere n cazuri de ,,premisa de coliziune cu orice alt
dispozitiv de zbor; proceduri de trafic aerian incorecte sau nerespectarea procedurilor
aplicabile de catre serviciile de trafic aerian sau de catre echipaj; cedarea facilitatilor
ATS”, conform Regulamentului (CE) nr. 859/2008 (UE-OPS)** 1.420 punctul (d) 1.

In cazul unui potential pericol de coliziune cu pasirile, conform Regulamentului
nr. 859/2008 (UE-OPS) 1.420 punctul (d)3, raportul se Intocmeste fard
intarziere.

In cazul unei coliziuni cu pasiri care implici o deteriorare semnificativa a avionului
sau pierderea sau functionarea necorespunzatoare a oricdrui serviciu esential,
conform Regulamentului nr. 859/2008 (UE-OPS) 1.420 punctul (d) 3, raportul se
intocmeste dupa aterizare.

In cazul unui act de interventie ilicita la bordul unui avion, conform Regulamentului
nr. 859/2008 (UE-OPS) 1.420 punctul (d) 5, raportul se Intocmeste Indata ce este
posibil.

In cazul in care in timpul zborului se intdlnesc conditii potential periculoase, cum ar
fi neregularitati In functionarea unei instalatii de navigatie sau a unei instalatii de la
sol, un fenomen meteorologic sau un nor de cenusa vulcanica, conform
Regulamentului nr. 859/2008 (UE-OPS) 1.420 punctul (d) 6, raportul se intocmeste
indata ce este posibil.

CAMPURI DE DATE OBLIGATORII

Campuri de date comune

Rapoartele de eveniment colectate in aplicarea articolelor 4 si 5 trebuie sd contind cel
putin urmatoarele informatii:

(1) Titlu

° Titlu

RO

Regulamentul (CE) nr. 859/2008 al Comisiei din 20 august 2008 de modificare a Regulamentului
(CEE) nr. 3922/91 al Consiliului in ceea ce priveste cerintele tehnice si procedurile administrative
comune aplicabile transportului aerian comercial, JO L 254, 20.9.2008, p. 1.
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UTC)

(2)

3)

Informatii pentru clasare

o Entitatea responsabila
o Numarul dosarului

o Statutul evenimentului
Cand

o Data locala

o Ora locala

o Data UTC

° Ora UTC

(Daca se precizeaza o singura ord/datd, aceasta trebuie sd fie cea corespunzdtoare

(4)

()

(6)

(7)

(8)

Unde

° Statul/Zona 1n care survine evenimentul
° Locul in care survine evenimentul
Clasificare

° Clasa evenimentului

. Categoria evenimentului

Gravitate

° Daunele cele mai severe
° Nivelului ranirilor

o Daune cauzate tertilor — (cdmp recomandat - nu este intotdeauna
relevant)

o Daune cauzate aerodromului — (camp recomandat - nu este intotdeauna
relevant)

Legatura cu ATM (daca este relevant)
J Contributia ATM
Conditiile meteo (daca sunt relevante)

. Conditii meteorologice sunt relevante
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Daca da
o Conditiile meteo
o Luminozitate
o Viteza vantului
o Vizibilitate
o Temperatura aerului
(9) Relatarea evenimentului
o Limba relatarii
o Relatarea
(10) Evenimente
o Tipul evenimentului
o Faza evenimentului
(11) Clasificarea in functie de risc
2.2, Campuri de date specifice
Daca o aeronava este implicatd in eveniment, se specifica urmatoarele informatii:
(1) Identificarea aeronavei
. Statul de inmatriculare
o Marcd/model/serie
o Numarul de serie al aeronavei
o Numarul de inmatriculare al aeronavei
(2) Operarea aeronavei
o Operator
o Tipul operatorului
(3) Descrierea aeronavei
o Categoria aeronavei
o Tipul de propulsie

° Numarul de motoare
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(4)

()

o Grupa de masa
Jurnal de zbor

o Ultimul punct de plecare

o Destinatia planificata

o Faza de zbor

o Eveniment produs la sol

o Tip de aterizare (camp recomandat - nu este intotdeauna relevant)
o Locul aterizarii — (cAmp recomandat - nu este Intotdeauna relevant)
ATS

o Reguli de zbor aplicabile

o Tipul de trafic actual
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(@)

ANEXA III: LISTA PARTILOR INTERESATE

Lista partilor interesate care pot primi informatii pe baza unei decizii adoptate
de la caz la caz in conformitate cu articolul 11 alineatul (4) sau pe baza unei
decizii generale in conformitate cu articolul 11 alineatul (6)

Producatori: proiectanti si producatori de aeronave, motoare, elice si repere si
dispozitive pentru aeronave; proiectanti si producdtori de sisteme pentru
managementul traficului aerian (ATM) si de componente pentru acestea; proiectanti
si producatori de sisteme si componente pentru servicii de navigatie aeriana (ANS);
proiectanti si producatori de sisteme si echipamente utilizate in zona de operatiuni
aeriene a aerodromurilor.

Intretinere: organizatii implicate in activititi de intretinere sau revizie a aeronavelor,
motoarelor, elicelor si reperelor si dispozitivelor pentru aeronave, in activitdti de
montaj, modificare, intretinere, reparatii, revizie, verificare in zbor sau inspectie a
instalatiilor de navigatie aeriand sau in activitati de Intretinere sau revizie a
sistemelor, componentelor si echipamentelor din zonele de operatiuni aeriene ale
aerodromurilor.

Operatori: companii aeriene si operatori de aeronave, precum si asociatii de
companii aeriene si operatori; operatori de aerodromuri si asociatii de operatori de
aerodromuri.

Furnizori de servicii de navigatie aeriana si furnizori de functii specifice ATM

Furnizori de servicii aeroportuare: organizatii responsabile de handlingul la sol al
aeronavelor, inclusiv alimentarea cu combustibil, servicii, intocmirea fiselor de
incdrcare, incarcarea, degivrarea si tractarea pe aerodrom, precum si de salvare si
stingerea incendiilor sau de alte servicii pentru situatii de urgenta.

Organizatii de pregatire a pilotilor

Organizatii din tari terte: autoritati guvernamentale pentru aviatie civild si autoritéti
responsabile de investigarea accidentelor din tari terte.

Organizatii internationale de aviatie civila

Cercetare: laboratoare, centre sau entitdti de cercetare publice sau private sau
universitati care realizeaza studii sau cercetari privind siguranta In aviatia civila.

Lista partilor interesate care pot primi informatii pe baza unei decizii adoptate
de la caz la caz in conformitate cu articolul 11 alineatele (4) si (5)

Piloti (cu titlu personal)

Controlori de trafic aerian (cu titlu personal) si alte categorii de personal ATM/ANS
cu atributii legate de siguranta

Ingineri/tehnicieni/personal responsabil de dispozitivele electronice de sigurantd a
traficului aerian/Administratori In domeniul aviatiei (sau de aeroport) (cu titlu
personal)
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Organisme de reprezentare profesionald a personalului care desfasoara activitati
legate de siguranta
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ANEXA 1V: SOLICITARE DE INFORMAtII DE LA FISIERUL EUROPEAN
CENTRALIZAT

l. Nume:
Functie/pozitie
Societate:

Adresa:

Tel:

E-mail:

Data:

Tipul de activitate:

Categoria de parte interesata in care va incadrati (a se vedea anexa III la Regulamentul
(UE) nr. .../...al Parlamentului European si al Consiliului privind raportarea evenimentelor de
aviatie civila):

2. Informatiile solicitate (vd rugam sa furnizati detalii cat mai concrete privind
solicitarea dumneavoastra, specificand data/perioada care va intereseaza):

3. Motivul solicitdrii:

4. Explicati scopul 1n care vor fi folosite informatiile:

5. Data pana la care se solicita furnizarea informatiilor:

6. Formularul completat se transmite prin e-mail catre: (punctul de contact)
7. Accesul la informatii

Punctul de contact nu are obligatia de a pune la dispozitie informatiile solicitate. El
poate face acest lucru numai daca are convingerea ca solicitarea este conforma cu
Regulamentul (UE) nr. .../... al Parlamentului European si al Consiliului privind
raportarea evenimentelor de aviatie civild. Solicitantul se angajeaza ca atat el, cat si
organizatia din care face parte sa limiteze utilizarea informatiilor la scopul pe care I-a
descris la punctul 4. De asemenea, se reaminteste ca informatiile furnizate pe baza
prezentei solicitdri sunt puse la dispozitie numai in scopul sigurantei zborului, astfel
cum se prevede in Regulamentul (UE) nr. .../..., si nu in scopul stabilirii culpei sau a
raspunderii ori in scopuri comerciale.
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Solicitantul nu are dreptul de a dezvélui informatiile primite fara consimtamantul
scris al persoanei care le-a furnizat.

Nerespectarea cerintelor mentionate mai sus poate conduce la refuzul accesului la
alte informatii din Fisierul european centralizat si la sanctiuni, daca este cazul.

Data, locul si semnatura:
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FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

1. CADRUL PROPUNERIV/INITIATIVEI

1.1. Denumirea propunerii

Propunere de Regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind
raportarea evenimentelor de aviatie civila, de modificare a Regulamentului (UE)
nr. 996/2010 si de abrogare a Directivei nr. 2003/42/CE, a Regulamentului (CE)
nr. 1321/2007 al Comisiei si a Regulamentului (CE) nr. 1330/2007 al Comisiei

1.2. Domeniul (domeniile) de politici in cauzi in structura ABM/ABB*

‘ 0602 : Transport intern, aerian si maritim

1.3. Tipul propunerii
[ Propunere/ initiativa care se referd la o actiune noua

[] Propunere/initiativa care se referd la o actiune noud ca urmare a unui proiect-pilot/a
unei actiuni pregititoare®

[X] Propunere/initiativi care se referd la prelungirea unei actiuni existente
[] Propunere/initiativa care se referd la o actiune reorientata citre o actiune noua

1.4. Obiective

1.4.1.  Obiectiv(e) strategic(e) multianual(e) al(e) Comisiei vizat(e) de propunere/initiativa

»Promovarea conditiilor de sigurantd si securitate in transporturi” (Obiectivul
specific 2 pentru transportul intern, aerian si maritim din planul de gestionare pe
2012 al DG MOVE).

Politicile DG MOVE urmaresc sd ofere cetatenilor si intreprinderilor din Europa
servicii de transport competitive, sustenabile si in conditii de siguranta si securitate.
Sectorul transporturilor este o componentd esentiala a strategiei Comisiei pentru
perioada de pana in 2020.

In conformitate cu obiectivul general de a oferi cetitenilor si intreprinderilor din
Europa servicii de transport competitive ca factor de crestere economica si de creare
de locuri de munca, propunerea de regulament privind raportarea evenimentelor de
aviatie civila facutd in cadrul activitatii ABB ,,Transport intern, aerian $i maritim”
contribuie n mod direct la atingerea obiectivul specific de a promova conditiile de
siguranta si securitate in transporturi.

3 ABM (Activity Based Management): gestiune pe activititi — ABB (Activity Based Budgeting):

stabilirea bugetului pe activitati.
Astfel cum sunt mentionate la articolul 49 alineatul (6) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.
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1.4.2.

1.4.3.

1.4.4.

1.5.

1.5.1.

1.5.2.

Obiectiv(e) specific(e) si activitatea (activitatile) ABM/ABB in cauza

Obiectiv specific

Sa consolideze si sd oficializeze luarea de masuri la nivelul Uniunii in ceea ce
priveste raportarea evenimentelor si, mai concret, analiza informatiilor privind
siguranta cuprinse in Figierul european centralizat, in special pentru a determina
principalele domenii de risc din Uniune.

Activitatile vor fi coordonate de Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei.

Activitatea ABM/ABB in cauza

Capitolul 0602: Transport intern, aerian si maritim

Rezultatele preconizate si impactul

A se preciza efectele pe care propunerea/inifiativa ar trebui sa le aibd asupra beneficiarilor
vizati/grupurilor vizate.

Analiza datelor cuprinse in Fisierul european centralizat la nivelul Uniunii si
oficializarea retelei de analisti ar genera urmatoarele beneficii:

- Identificarea eventualelor probleme de sigurantd a aviatiei si a principalelor
domenii de risc la nivelul Uniunii;

- Uniunea Europeand ar putea sa isi concentreze eforturile bazandu-se pe date
concrete;

- Sprijin pentru Programul european de siguranta a aviatiei (EASP) si pentru Planul
european de siguranta a aviatiei (EASp);

- Sprijin pentru statele membre in vederea indeplinirii obligatiilor ce le revin, in
special prin faptul ca acestora li se acorda acces la seturi extinse de date.

Indicatori de rezultat si de impact

A se preciza indicatorii care permit monitorizarea punerii in aplicare a propunerii/initiativei.

N/A

Motivul (motivele) propunerii/initiativei

Cerinte de indeplinit pe termen scurt sau lung

Contributia la atingerea unui nivel ridicat de siguranta in aviatia civila.

Valoarea adaugata a implicarii UE

Actiunea la nivelul UE coordoneaza si completeaza actiunea la nivelul statelor
membre.
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1.5.3.  Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

| N/A |

1.5.4.  Coerenta si posibila sinergie cu alte instrumente relevante

| N/A |

1.6. Durata actiunii si impactul financiar al acesteia
L] Propunere/initiativa pe durata limitata
— [ Propunere/initiativa in vigoare din [ZZ/LL]AAAA pana la [ZZ/LL]AAAA
— O Impact financiar din AAAA pana in AAAA
[X] Propunere/initiativa pe durati nelimitati

— Punere in aplicare cu o perioadd de crestere in intensitate din 2014 pana in
AAAA,

— urmata de o perioada de functionare in regim de croaziera.
1.7. Modul (modurile) de gestionare preconizat(e)*
[0 Gestiune centralizata directa de catre Comisie

X] Gestiune centralizati indirecti, cu delegarea sarcinilor de executie:

O agentiilor executive
— [X organismelor instituite de Comunititi® (Agentia Europeani de Siguranti a Aviatiei)
— [ organismelor publice nationale/organismelor cu misiune de serviciu public

— O persoanelor carora li se incredinteaza executarea unor actiuni specifice in
temeiul titlului V din Tratatul privind Uniunea Europeana, identificate in actul de
baza relevant in sensul articolului 49 din Regulamentul financiar

[] Gestiune partajati cu state membre
[0 Gestiune descentralizata impreuna cu tari terte

0] Gestiune in comun cu organizatii internationale (a se preciza)

Daca se indica mai multe moduri de gestionare, se furnizeaza detalii suplimentare in sectiunea ,,Observatii “.

Observatii

» Explicatiile privind modurile de gestionare, precum si trimiterile la Regulamentul financiar sunt

disponibile pe site-ul BudgWeb: http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
Astfel cum sunt mentionate la articolul 185 din Regulamentul financiar.
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Realizarea obiectivului specific nr. 1 va necesita in special resurse umane suplimentare pentru
Agentia Europeana de Sigurantd a Aviatiei, estimate la doud persoane (300 000 EUR pe an,
incluzand 2 x 130 000 EUR la linia bugetara ,, cheltuieli cu personalul” si 2 x 20 000 EUR la
linia bugetara ,, cheltuieli de infrastructura si cheltuieli operationale”). Se va utiliza un buget
suplimentar pentru misiuni, in valoare de 40 000 EUR, pentru a sprijini actiunile statelor
membre la fata locului, iar pentru a sprijini unele activitati de comunicare, precum ateliere si
seminarii organizate 1n intreaga Europa, se va utiliza suma de 25 000 EUR.

Prin urmare, costurile bugetare totale estimate pentru AESA se vor ridica la 365 000 EUR si
vor fi acoperite integral prin realocari ale resurselor existente in cadrul agentiei.

RO
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2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.3.

MASURI DE GESTIONARE

Dispozitii in materie de monitorizare si raportare

A se preciza frecventa si conditiile aferente acestor dispozitii.

In fiecare an, activitatea AESA este monitorizata si evaluati in cadrul raportului
general anual (pentru anul anterior) si al programului de lucru (pentru anul urmator).
Aceste doua documente sunt adoptate de Consiliul de administratie al agentiei si
trimise Parlamentului European, Consiliului, Comisiei, Curtii de Conturi si statelor
membre.

Odata la cinci ani se efectueazd o evaluare externd, independentd, pentru a se vedea
masura 1n care AESA si-a indeplinit sarcinile si pentru a se evalua impactul regulilor
comune si al activitatii agentiei asupra nivelului general al sigurantei aviatiei.

Sistemul de gestiune si control

Riscul (riscurile) identificat(e)

| N/A

Metoda (metodele) de control preconizata (preconizate)

In fiecare an, activitatea AESA este monitorizati si evaluati in cadrul raportului
general anual (pentru anul anterior) si al programului de lucru (pentru anul urmator).
Aceste doud documente sunt adoptate de Consiliul de administratie al agentiei si
trimise Parlamentului European, Consiliului, Comisiei, Curtii de Conturi si statelor
membre.

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

A se preciza masurile de prevenire si de protectie existente sau preconizate.

Directorul executiv executa bugetul agentiei. Anual, acesta prezintd bilantul detaliat
pentru anul precedent ardtdnd Comisiei, Curtii de Conturi si Consiliului de
administratie al agentiei veniturile si cheltuielile acesteia. In plus, serviciul intern de
audit al Comisiei are acelasi mandat privind AESA ca si cel privind departamentele
Comisiel, iar agentia are un sistem de audit intern similar cu cel al Comisiei.

Regulamentul (CE) nr. 1073/1999 al Parlamentului European si al Consiliului din
25 mai 1999 privind investigatiile efectuate de Oficiul European de Lupta Antifrauda
(OLAF)*” si Acordul interinstitutional din 25 mai 1999 privind anchetele interne
efectuate de OLAF se aplica Agentiei Europene de Siguranta a Aviatiei fara restrictii.

27

JOL 136,31.5.1999, p. 1.
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3.1.

IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERII/INITIATIVEI

Rubrica (rubricile) din cadrul financiar multianual si linia (liniile) bugetara
(bugetare) de cheltuieli afectata (afectate) — noul cadru financiar multianual

2014-2020

e Linii bugetare de cheltuieli existente

In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare

(2014-2020).

Tipul
Linia bugetara cheltuielilo Contributie
T
Rubrica din

cadrul in sensul
financiar articolului 18
multianual | Numarul Dif./ Nedif. Tari Tari Tari terte alineatul (1)
[Descriere............] @) AELS® | candidate® | ° ' litera (aa) din
Regulamentul

financiar

Noui) Subventii AESA 06.02.02 Dit./ 31
1 (Noud) Subventii .02. : DA NU NU NU

RO

28
29
30
31

Dif. = credite diferentiate / Nedif. = credite nediferentiate.
AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.

Térile candidate si, dupa caz, tarile potential candidate din Balcanii de Vest.

Participarea din partea tarilor terte europene asociate Agentiei (Elvetia, Norvegia si Islanda).
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3.2 Impactul estimat asupra cheltuielilor
3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra cheltuielilor’”

milioane EUR (cu 3 zecimale)

Rubrica din cadrul financiar multianual: 1 Crestere inteligenta si favorabila incluziunii
Anul Anul Anul Anul Anul N + 4 si urmdtorii (duratd
DG: MOVE N33 N+1 N+2 N+3 nedeterminata) TOTAL
* Credite operationale
Linic bueetard 5 06.02.02 Angajamente M 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
i€ pugetara: noua Uz,
£ Plati @ 0365 | 0365| 0365| 0365
Credite cu caracter administrativ finantate
din bugetul anumitor programe™*
Angajamente el 0365 0365| 0365| 0,365 0,365
TOTAL credite
pentru DG MOVE » 2t
Plati 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
+3
Angajamente @) 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
* TOTAL credite operationale Plati ) 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
* TOTAL credite cu caracter administrativ finantate din ©
bugetul anumitor programe
TOTAL credite Angajamente =4+6 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365

32
33
34

Aceste sume vor fi acoperite prin realocari.

Presupunand ca anul N este 2014, anul posibilei adoptari.

Asistenta tehnica si/sau administrativa si cheltuieli de sprijin pentru punerea in aplicare a programelor si/sau a actiunilor UE (fostele linii ,,BA”), cercetare indirecta
si cercetare directa.
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la RUBRICA 1

din cadrul financiar multianual Plati =5+6 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
Rubrica din cadrul financiar multianual: 5 ,,Cheltuieli administrative™”
milioane EUR (cu 3 zecimale)
A se mentiona numarul de ani
Alr\llul I;rj_lil I;rj_gl 1;111;1 necesar pentru a reflecta durata TOTAL
impactului (cf. punctul 1.6)
DG:<....... >
* Resurse umane
* Alte cheltuieli administrative
TOTALDG<....... > Credite
TOTAL credite (Total ) .
ota angajamente
. la RUBR'ICA 5 . ~ Total plati)
din cadrul financiar multianual
milioane EUR (cu 3 zecimale)
Anul Anul Anul Anul A se mentiona numarul de ani
N N+1 N+2 N+3 necesar pentru a reflecta durata TOTAL
impactului (cf. punctul 1.6)
TOTAL credite Angajamente
la RUBRICILE 1 -5
din cadrul financiar multianual Plati
3 Nu exista cheltuieli administrative pentru DG MOVE.
36 Anul N este anul in care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei.
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Credite de angajament in milioane EUR (cu 3 zecimale)
37 Anul Anul Anul . . < L
Anul N N+1 N+2 N+3 Anul N + 4 si urmatorii (duratd nedeterminata) TOTAL
Obiective si <
realizari ] REALIZ_ARI
| S S E: SE SE SE . e
r:;ll);a mzllu ,E % Costur | s % Costur )g % Costur S % Costur E % g total | Costuri
v rii® | realiza 5 8 L 58 o E8 1 i EE ¢ i ES 3 de : totale
i Z 3 8 Z .3 38 “3 realiza
: : o
OBIECTIVUL SPECIFIC NR.
..
- Realizare Ase 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
COSTURI TOTALE 0,365 0,365 0,365 0,365 0,365
* Realizarea nu este cuantificabila si este definita drept ,,contributie la imbunatatirea sigurantei aviatiei”.

3.2.2.

Impactul estimat asupra creditelor operationale

— O Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite operationale

— X]Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite operationale, conform explicatiilor de mai jos:

Presupunand ca anul N este 2014, anul posibilei adoptari.

Realizdrile se refera la produsele si serviciile care vor fi furnizate (de ex

Conform descrierii de la punctul 1.4.2. ,,Obiectiv(e) specific(e)...”

68

. numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de strazi construiti etc.).
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3.2.3.  Impactul estimat asupra creditelor cu caracter administrativ

3.2.3.1. Sinteza

— [X] Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite administrative

— O Propunerea/initiativa implicd utilizarea de credite administrative, conform

milioane EUR (cu 3 zecimale)

explicatiilor de mai jos:

Anul
N

Anul
N+1

Anul
N+2

Anul
N+3

A se mentiona numarul de ani
necesar pentru a reflecta durata
impactului (cf. punctul 1.6)

TOTAL

RUBRICA 5
din cadrul financiar
multianual

Resurse umane

Alte cheltuieli
administrative

Subtotal RUBRICA 5
din cadrul financiar
multianual

in afara
RUBRICII 5*! din
cadrul financiar
multianual

Resurse umane

Alte cheltuieli
cu caracter
administrativ

Subtotal
in afara RUBRICII 5
din cadrul financiar
multianual

TOTAL

40

Anul N este anul in care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei.
Asistenta tehnica si/sau administrativa si cheltuieli de sprijin pentru punerea in aplicare a programelor

si/sau a actiunilor UE (fostele linii ,,BA”), cercetare indirecta si cercetare directa.
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3.2.3.2. Necesarul de resurse umane estimat
— [X] Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de resurse umane pentru DG MOVE

— [ Propunerea/initiativa implica utilizarea de resurse umane, conform explicatiilor
de mai jos:

Estimarea trebuie exprimatd in valoare intreaga (sau cel mult cu o zecimala)

(cf. punctul 1.6)

A se mentiona numarul
Anul Anul Anul Anul de ani necesar pentru a
N N+1 N+2 N+3 reflecta durata impactului

¢ Posturi din schema de personal (posturi de functionari si de agenti temporari)

XX 01 01 01 (la sediu si in birourile de
reprezentare ale Comisiei)

XX 01 01 02 (in delegatii)

XX 01 05 01 (cercetare indirecta)

10 01 05 01 (cercetare directa)

¢ Personal extern (in echivalent norma intreaga: ENI)*

XX 010201 (AC, INT, END din ,,pachetul
global”)

XX 010202 (AC, INT, JED, AL si END in
delegatii)

» la sediu™
XX 01 04 yy

in delegatii

XX 01 0502 (AC, INT, END 1n cadrul
cercetarii indirecte)

10 01 05 02 (AC, INT, END in cadrul cercetarii
directe)

Alte linii bugetare (a se preciza)

TOTAL

XX este domeniul de politica sau titlul din buget in cauza.

Necesarul de resurse umane va fi acoperit de efectivele de personal ale DG-ului in cauza
alocate deja gestiondrii actiunii si/sau redistribuite intern in cadrul DG-ului, completate, daca
este necesar, prin resurse suplimentare ce ar putea fi alocate DG-ului care gestioneaza
actiunea in cadrul procedurii de alocare anuala si tinand seama de constrangerile bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si agenti temporari

42 AC= agent contractual; INT= personal pus la dispozitie de agentii de munca temporar (,,Intérimaire”);

JED= ,,Jeune Expert en Délégation” (expert tanar in delegatii); AL= agent local; END= expert national
detasat.

Sub plafonul pentru personal extern din credite operationale (fostele linii ,,BA”).

in special pentru fonduri structurale, Fondul european agricol pentru dezvoltare rurala (FEADR) si
Fondul european pentru pescuit (FEP).
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Personal extern

RO
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3.24.

3.2.5.

Compatibilitatea cu viitorul cadru financiar multianual

— [X] Propunerea/initiativa este compatibild cu viitorul cadru financiar multianual
(2014-2020)".

— [ Propunerea/initiativa necesita o reprogramare a rubricii corespunzatoare din
viitorul cadru financiar multianual.

‘ A se explica reprogramarea necesard, precizandu-se liniile bugetare 1n cauza si sumele aferente. ‘

— [ Propunerea/initiativa necesita recurgerea la instrumentul de flexibilitate sau la
revizuirea cadrului financiar multianual®.

A se explica actiunea necesara, precizandu-se rubricile si liniile bugetare In cauza, precum si sumele
aferente.

Participarea tertilor la finantare
— Propunerea/initiativa nu prevede cofinantare din partea tertilor

— Propunerea/initiativa prevede cofinantare, estimata in cele ce urmeaza:

Credite in milioane EUR (cu 3 zecimale)

A se mentiona numarul de ani
necesar pentru a reflecta durata Total
impactului (cf. punctul 1.6)

Anul Anul Anul Anul
N N+1 N+2 N+3

A se preciza organismul
care asigura cofinantarea

TOTAL
cofinantate

credite

RO
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46

Discutiile asupra cadrului financiar multianual (2014-2020) sunt inca in curs de desfasurare.
A se vedea punctele 19 si 24 din Acordul interinstitutional.
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3.3.

Impactul estimat asupra veniturilor

— [X] Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.

— [ Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:

— O asupra resurselor proprii
— O asupra diverselor venituri
milioane EUR (cu 3 zecimale)
Credite Impactul propunerii/initiativei*’
disponibile
Linia bugetard pentru pentru . <
venituri: exercitiul Anul Anul Anul Anul Ase 1ntr0duc:: numai’lul (tle (cisolotane
bugetar in + + + necesar pentru a reflecta durata
gcurs N N+ N+2 N+3 impactului (cf. punctul 1.6)
Articolul .............

Pentru diversele venituri alocate, a se preciza linia bugetara (liniile bugetare) de cheltuieli afectata

(afectate).

A se preciza metoda de calcul al impactului asupra veniturilor.

47

RO

In ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxe vamale, cotizatiile pentru zahar), sumele indicate

trebuie sé fie sume nete, si anume sume brute dupa deducerea a 25 % pentru costuri de colectare.
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