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1. INTRODUCERE

Prin publicarea Cirtii albe privind transporturile’, Comisia a enuntat obiectivul clar ca
Uniunea Europeani ar trebui sa devini cea mai sigura regiune in domeniul aviatic. In plus, in
raportul grupului la nivel inalt pentru cercetarea in domeniul aviatiei® s-a indicat un obiectiv
pentru 2050: acela de a reduce rata accidentelor aeronavelor care efectueaza zboruri
comerciale la mai putin de 1 la 10 milioane de zboruri, adica la jumatate din nivelul actual. Cu
toate acestea, desi rata accidentelor aviatice continud sa scadd, ritmul acestei scaderi a
incetinit considerabil din 2004’ si, in acelasi timp, asistim la o crestere continui a numarului
de zboruri, despre care se preconizeazi ci aproape se va dubla pani in 2030°. in consecinta,
pentru a pastra nivelul actual scazut al deceselor in urma accidentelor aviatice, trebuie sd ne
asigurdm cd rata accidentelor va continua sd scadd pentru a face fatd cresterii continue a
numarului de zboruri.

UE se va confrunta, prin urmare, cu o provocare semnificativa in urmatorii ani, daca doreste
sa fie un lider mondial in ceea ce priveste siguranta aviatiei si sa salveze vieti omenesti care
altfel ar fi pierdute. Existd asadar o nevoie clara de actiune.

Prin urmare, prezenta comunicare descrie modul in care aceasta provocare poate fi depasita si
stabileste o serie de actiuni specifice. Este vorba despre contributia Europei in vederea
sprijinirii obiectivului, convenit in cadrul Conferintei la nivel inalt a OACI (Organizatia
Aviatiei Civile Internationale) pe tema sigurantei’, care a avut loc la Montreal in 2010, de
orientare catre un management al sigurantei aviatiei proactiv si bazat pe elemente concrete.

Prezenta comunicare este, de asemenea, insotitd de un document de lucru al serviciilor
Comisiei care descrie actualul cadru de siguranta a aviatiei la nivel european. Acesta a fost
pregatit in comun de Comisie si AESA si este intitulat ,,Programul european de siguranta a
aviatiei” (EASP)®.

2. PROVOCAREA

Sistemul actual prin care se asigura siguranta aviatiei in Europa se bazeaza preponderent pe
un ansamblu de norme a caror aplicare este supravegheata de Agentia Europeana de Siguranta
a Aviatiei (AESA) si de autoritdtile aeronautice nationale si care au fost elaborate pe baza
experientei dobandite de-a lungul anilor si cu ajutorul invatdmintelor trase in urma
investigatiilor detaliate si independente ale accidentelor si incidentelor in care au fost
implicate aeronave. In ultimele decenii, acest sistem reactiv a fost eficient in a asigura
rezultate nu numai foarte bune in materie de sigurantd a aviatiei in Europa, dar care s-au si
imbunatatit constant in aceastd perioada.

COM(2011) 144 - CARTE ALBA - Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor —
Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor.

2 ISBN 978-92-79-19724-6 - Flightpath 2050 — Europe's Vision for Aviation.

} ISBN: 978-92-9210-097-1 — Evaluarea anuald a AESA in materie de siguranta.

4 EUROCONTROL CND/STATFOR Doc415 din 17 decembrie 2010 - Previziuni pe termen lung —
miscari aeronave 2010 — 2030.

5 Documentul OACI 9935, HLSC 2010.

Trimiterea urmeaza sa fie introdusa dupa alocarea unui numar de document SEC.
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Cu toate acestea, asa cum s-a evidentiat in Manualul de management al sigurantei redactat de
OACI’, conformitatea cu reglementirile ca pilon principal al sigurantei a inceput si isi atinga
limitele, pe masura ce sistemul aviatic devine tot mai complex si se cunosc mai multe despre
limitele performantelor umane si impactul proceselor organizationale. Acest manual explica
faptul ca siguranta este vazutd tot mai des drept procesul prin care riscurile de siguranta se tin
sub controlul organizatiilor si, drept urmare, OACI a introdus necesitatea unei abordari
sistemice a sigurantei in standardele si practicile sale recomandate, cu alte cuvinte
introducerea de sisteme de management al sigurantei (SMS).

Prin urmare, este evident ca, pentru a continua sa progreseze, Uniunea Europeana trebuie sa
nu se mai concentreze doar pe reglementare, in ciuda importantei acestei activitati, ci sd puna
accentul Indeosebi pe o abordare sistematica a riscurilor pentru siguranta aviatiei. Trebuie sa
trecem de la un sistem fundamental reactiv, in care normele sunt modificate in urma
experientei dobandite, la un sistem proactiv, care incearca sa anticipeze potentialele riscuri in
materie de sigurantd, In scopul de a reduce si mai mult probabilitatea producerii unui accident.

Mai mult, avand in vedere numarul tot mai mare de competente de reglementare in domeniul
sigurantei aviatiei civile care se Tmpart intre autorititile nationale si cele europene, nu mai este
practic sau de dorit ca statele membre, Comisia sau AESA sa actioneze izolat atunci cand
cautd solutii proactive la problemele comune. Toti actorii din domeniul sigurantei aviatiei din
UE trebuie sa colaboreze pentru ca sistemul in ansamblu sa fie mai mare decat suma partilor
sale. Aceastd necesitate a fost pusd in evidentd in Declaratia de la Madrid®, in abordarea
aspectelor legate de siguranta cerului unic european. Intre altele, concluziile au aritat ca
extinderea, pand in 2012 si 2013, a competentelor AESA in ceea ce priveste certificarea, din
punctul de vedere al sigurantei, a managementului traficului aerian (ATM) si a aeroporturilor
trebuie sd fie completatd prin instituirea unei guvernante adecvate, prin care sd se coordoneze
activitdtile si competentele AESA si ale Eurocontrol.

Comisia, impreuna cu AESA, reflecteaza de ceva vreme asupra modului in care trebuie sa se
procedeze si a organizat o conferintd pe tema sigurantei in ianuarie 2011, deschisa tuturor
partilor interesate din sectorul aviatiei, pentru a discuta aspectele legate de managementul
sigurantei. Mai multe detalii despre conferintd si rezumatul dezbaterilor sunt disponibile pe
site-ul internet Europa’.

Prezenta comunicare, care se bazeaza pe contributiile obtinute in cadrul conferintei, stabileste
parametrii si profilul unui sistem european de management al sigurantei aviatiei si analizeaza
obstacolele care trebuie depasite pentru a se asigura eficacitatea acestuia.

7 Documentul OACI 9859 AN/474, editia a doua, 2009.

Concluziile Conferintei la nivel inalt privind Foaia de parcurs cétre punerea in practicd a cerului unic
european.

http://ec.europa.eu/transport/air/events/2011 01 26 aviation_safety conference en.htm.
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3. UN SISTEM EUROPEAN DE ASIGURARE A SIGURANEI AVIAIEI
3.1. Ce este un sistem de management al sigurantei?

Inainte de a aborda felul in care ar trebui sa arate un astfel de sistem UE si ce probleme
trebuie depdsite in procesul de stabilire a diferitelor componente, este necesar sa se inteleaga
procesele fundamentale care alcatuiesc un sistem de management al sigurantei.

Un sistem de management al sigurantei este un sistem proactiv care identifice pericolele la
care este expusa activitatea, evalueaza riscurile asociate pericolelor respective si ia masuri de
reducere la un nivel acceptabil a riscurilor identificate. Sistemul efectueaza apoi verificari
pentru a confirma eficacitatea actiunilor. Sistemul functioneazd continuu pentru a asigura ca
orice noi pericole sau riscuri sunt rapid identificate si cad mdsurile de atenuare sunt
corespunzatoare si, in cazul in care se constatd cd sunt ineficiente, revizuite.

Un astfel de sistem proactiv la nivelul UE ar trebui sd aiba ca obiectiv sprijinirea eforturilor
statelor membre si nu inlocuirea lor. Nu este vorba despre un transfer al responsabilitétii de a
actiona, ci despre necesitatea unei cooperdri sporite in vederea obtinerii unor rezultate mai
bune. Un sistem de acest tip ar trebui sa aduca valoare adaugata initiativelor statelor membre
in domeniul sigurantei, prin comasarea informatiilor la scard europeand pentru a usura
identificarea riscurilor pentru siguranta aviatiei in intreaga Europa. Sistemul ar trebui puna la
dispozitie informatii si sd actioneze ca un factor motor care sa permita intreprinderea de
actiuni concertate. Realizarea acestor lucruri depinde in mod clar de asistenta si contributiile
statelor membre si ale industriei aviatice. Se vor obtine beneficii la nivel european numai prin
reunirea, in cadrul unei abordari bazate pe colaborare, a activitatii sistemelor de management
al sigurantei de la nivelul statelor membre si al industriei. Evenimentele recente legate de
eruptia vulcanilor din Europa au demonstrat cit de important este sa actionam impreund, pe
baza informatiilor si a contributiilor de la toate partile implicate, pentru a incerca sa ajungem
la o0 abordare comuna a acestui nou si important risc de siguranta.

3.2 Stabilirea unui punct focal

Pentru a aborda provocarea reprezentatd de organizarea unui sistem de management al
sigurantei care functioneaza intr-un context regional va fi necesar un punct focal. in 2004, UE
a Infiintat AESA, centrul expertizei tehnice in materie de siguranta a aviatiei la nivelul UE.
De aceea este normal ca AESA, care are resursele si baza materiald pentru a asigura
functionarea eficientd a sistemului, sd fie elementul central al sistemului european de
management al sigurantei aviatiei.

Insa nu toate activititile si responsabilititile legate de functionarea sistemului ar trebui sa
revind acestei agentii. O abordare sistemicd presupune cooperarea tuturor partilor, si anume
Comisia, statele membre, AESA, Eurocontrol si partile interesate din sector trebuie sa
conlucreze intr-un spirit de parteneriat si sa isi ofere feedback reciproc. AESA este, totusi,
singura organizatie din cadrul UE dedicatd 100% sigurantei aeriene si, prin urmare, poate
constitui punctul de intersectie al diferitelor directii de lucru care vor contribui la reusita
acestui demers.

3.3. Identificarea pericolelor

Prima activitate a unui sistem de management al sigurantei este aceea de a identifica
pericolele in materie de sigurantd a aviatiei. Pentru identificarea pericolelor la adresa
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sigurantei este nevoie de informatii. Informatiile sunt o componenta vitald a oricarui sistem de
management al sigurantei, deoarece orice Incercare de a identifica pericolele fard a dispune de
informatii solide ar insemna si se mearga pe ghicite. In prezent sunt disponibile o varietate de
surse de informatii, precum rapoartele cu privire la accidente, rapoartele inspectiilor la rampa
din cadrul programului SAFA (programul de evaluare a sigurantei aeronavelor strdine),
anchetele si actiunile subsecvente incidentelor, datele din rapoartele cu privire la evenimente
introduse 1n Fisierul european centralizat (ECR), auditurile de supraveghere, inclusiv
inspectiile de standardizare ale AESA, si schimbul de informatii. Niciuna dintre surse nu ofera
toate informatiile necesare, iar un proces de identificare a pericolelor la nivelul UE trebuie sa
utilizeze o combinatie a tuturor surselor, fie ele preventive, proactive sau reactive, si, prin
impartasirea acestor informatii, poate oferi factorilor de decizie informatii strategice complete
despre siguranta aeriana. Pericolele tipice din mediul aviatic includ aspecte precum conditii
meteorologice nefavorabile, terenurile muntoase din jurul unui aeroport sau defectarea unui
motor de aeronava.

Cu toate acestea, desi UE are acces la toate aceste surse de informatii, existd un deficit
semnificativ indeosebi in ceea ce priveste raportarea evenimentelor. in pofida adoptarii
Directivei 2003/42/CE'°, raportarea evenimentelor in UE si utilizarea ECR sunt inca afectate
de o serie de deficiente care limiteaza utilitatea sistemului de raportare a evenimentelor in
scopul prevenirii accidentelor. Aceste probleme sunt reprezentate in special de calitatea
inferioard a informatiilor, de datele incomplete, de claritatea insuficienta in ceea ce priveste
obligatiile de raportare si fluxul de informatii, precum si de obstacolele juridice si
organizationale din calea asigurdrii accesului corespunzator la informatiile din ECR pentru a
permite schimbul de informatii. In plus, existi o fragmentare insemnata in cadrul sistemului
actual. In paralel cu fisierul UE, Eurocontrol detine propriul fisier privind siguranta, iar AESA
isi construieste propria baza de date internd. Ar fi util ca aceste informatii referitoare la
evenimente si fie reunite. In fine, exista dificultiti in a inregistra toate evenimentele si aceasti
problema impune necesitatea de a lua masuri in ceea ce priveste implementarea unei culturi
juste''. Sunt necesare eforturi suplimentare pentru a incuraja o culturd de raportare deschisa in
cadrul industriei aviatice si pentru a sustine dezvoltarea unui mediu in care persoanele sd se
considere capabile de a raporta evenimentele semnificative in materie de siguranta fara teama
de represalii.

Actiunea 1:

Comisia va prezenta in 2012 propuneri de actualizare a sistemului UE de raportare a
evenimentelor prin revizuirea Directivei 2003/42/CE si a normelor de aplicare a
acesteia'’.

34. Analizi a datelor referitoare la siguranta
A dispune de date referitoare la sigurantd nu inseamna totul — acestea trebuie de asemenea

interpretate. Chiar si 1n situatia actuald in care se constata deficientele indicate mai sus, ECR
contine peste 450 000 de rapoarte cu privire la evenimente, iar aceasta cifrd creste zi de zi.

Directiva 2003/42/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 iunie 2003 privind raportarea
evenimentelor 1n aviatia civila.

Cultura justa este definitd la articolul 2 litera (k) din Regulamentul (UE) nr. 691/2010 al Comisiei din
29 iulie 2010.

12 Regulamentul (UE) nr. 1330/2007 al Comisiei din 24 septembrie 2007 si Regulamentul (UE) nr.
1321/2007 al Comisiei din 12 noiembrie 2007.
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Provocarea este, prin urmare, de a se elabora un proces care sd permite extragerea de
informatii semnificative din aceste date.

In prezent, unele state membre, AESA, Eurocontrol si altii efectueazi propriile analize.
Aceastd masura este eficace pentru a-i permite fiecarui actor sa isi rezolve propriile probleme,
insd exista posibilitatea ca aceeasi munca sa fie in mare masura facuta in paralel, ceea ce, mai
mult decat atat, poate ascunde o mare problema de sigurantd. Un eveniment care pare a avea
caracter exceptional intr-un stat membru, poate indica necesitatea intreprinderii de masuri
atunci cand este examinat la nivelul Intregii Uniuni. Acest lucru a fost recunoscut in
Regulamentul (UE) nr. 996/2010 al Comisiei", care, la articolul 19, soliciti AESA si
autoritatilor competente ale statelor membre sa colaboreze si sa participe periodic la schimbul
si analiza informatiilor. Cu toate acestea, cadrul si instrumentele necesare pentru a realiza
acest lucru nu au fost inca elaborate.

Pentru a atinge aceste obiective, AESA a demarat deja lucrari in vederea crearii unei retele de
analisti care utilizeaza cunostintele de specialitate disponibile in cadrul AESA, al autoritatilor
competente din statele membre si al autoritdtilor nationale responsabile cu investigatiile
privind siguranta. Reteaua de analisti ar putea contribui la identificarea problemelor de
siguranta pentru a permite detectarea din timp a tendintelor la nivelul sigurantei, precum si la
elaborarea unor instrumente, metode si tehnici de analiza comune. Acestei retele 1 s-ar putea
solicita, de exemplu, sa examineze datele disponibile pentru a vedea daca riscurile inerente
operatiunilor pe timp de iarna sunt controlate in mod eficient sau dacd au existat elemente
care sa indice necesitatea unor actiuni suplimentare.

In cele din urma, Comisia s-a implicat in mod activ in ciutarea de posibilititi de instituire a
unor sisteme de schimb de informatii privind siguranta la nivel international, mai ales prin
semnarea recentd a unui memorandum de intelegere intre Comisie, OACI, FAA si IATA
referitor la un sistem global de schimb de informatii privind siguranta (Global Safety
Information Exchange — GSIE). Aceasta initiativa vizeaza promovarea unei abordari mai
proactive, bazate pe elemente concrete, a managementului sigurantei la nivel global. Initiativa
oferd un cadru de cooperare pentru schimbul de informatii privind siguranta si va facilita
totodatd diseminarea, prin intermediul OACI, a informatiilor cu privire la pericolele sau
riscurile in materie de siguranta si la solutiile de imbunatatire a sigurantei, identificate pe baza
informatiilor schimbate in cadrul GSIE.

Informatiile schimbate vor contribui, de asemenea, la verificarea incrucisata a listei celor mai
mari pericole identificate in UE cu cele din alte regiuni ale lumii.

Actiunea 2:

In functie de rezultatele evaluirii impactului realizate in prezent in cadrul revizuirii
legislatiei privind raportarea evenimentelor, Comisia va inainta o propunere de
dezvoltare in continuare a analizei sigurantei la nivelul UE.

1 Regulamentul (UE) nr. 996/2010 din 20 octombrie 2010 privind investigarea si prevenirea accidentelor

si incidentelor survenite in aviatia civila si de abrogare a Directivei 94/56/CE.
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3.5. Identificarea riscurilor

Desi este esential sa se identifice pericolele, intelegerea riscurilor potentiale asociate
pericolelor respective este mai importantd pentru a permite luarea de decizii cu privire la
masuri de reducere a acestora si in special pentru a stabili ordinea de prioritate a masurilor.

Acest proces, cunoscut sub numele de evaluare a riscurilor in materie de siguranta, este
desfasurat de sine statdtor de un numar de state membre atunci cand determind in ce directie
trebuie sd se concentreze actiunile la nivel de stat membru. De exemplu, in urma propriului
proces de evaluare a riscului, un stat membru a identificat problema apropierilor instabile'* ca
risc major si, in prezent, ia masuri menite sd reducd numarul de astfel de evenimente. Un
proces similar ar putea fi realizat la nivelul UE cu ajutorul analizei efectuate de AESA, de
statele membre, de reteaua de analisti si de industria aviatica, pentru a stabili care este cea mai
buna directie In care trebuie concentrate eforturile pentru solutionarea acestei probleme sau a
altora.

Cu toate acestea, Inca nu existd o metodologie universal acceptatd de evaluare a riscurilor si
utilizata pe intreg teritoriul Uniunii Europene pentru toate domeniile aviatiei, care ar permite
o abordare standardizata si imbunatatirea modului de stabilire a prioritatilor pentru a aborda
riscurile care reprezintd cea mai mare amenintare la adresa sigurantei. Aceste deficiente vor
trebui solutionate.

In fine, in scopul de a evalua in amanunt riscurile si de a trage concluzii in vederea
imbundtatirii sigurantei aviatiei, UE va trebui sd puna informatiile cu privire la evenimente
intr-un context statistic. Vor fi necesare informatii solide si coerente despre nivelul
activitatilor din domeniul aviatiei din statele membre ale UE. Acest lucru nu este necesar
deocamdata, in special pentru aviatia generald in cazul careia, In prezent, ca urmare a lipsei de
date privind expunerea, este dificil sa se calculeze ratele chiar si pentru principalele categorii
de accidente.

Actiunea 3:

Comisia va examina, in urma rezultatelor evaluarii impactului privind raportarea
evenimentelor, daca este necesar sa prezinte propuneri de stabilire a unei clasificari
comune de evaluare a riscurilor (a se vedea actiunea 1).

3.6. Luarea de masuri

Intr-o misura mai mici sau mai mare, statele membre intreprind in mod individual actiuni
pentru a aborda aspectele de siguranta pe care le-au identificat singure, dar unele dintre aceste
aspecte sunt comune la nivelul UE. Prin urmare, se dovedeste avantajoasd o abordare mai
coordonatd la nivelul Uniunii, care sa permita ca actiunile intreprinse individual de catre
statele membre, Comisie si AESA sa se completeze reciproc. Aceastd coordonare a eforturilor
ar putea sd concentreze actiunile pe riscurile semnificative la toate nivelurile de activitate
aeronautica din UE.

Cu toate acestea, inainte de a se angaja sd ia masuri, este esential ca statele membre sa aiba
posibilitatea de a discuta si de a conveni in mod oficial asupra riscurilor semnificative.

14 O abordare instabila apare atunci cand, dintr-un motiv oarecare, aeronava nu este in pozitia ideala si nu

are viteza, altitudinea si configuratia corecte pentru aterizare.
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Comisia este in prezent asistatad de un comitet pentru aspectele legate de Regulamentul (CE)
nr. 216/2008". Acest comitet, cunoscut sub numele de Comitetul AESA, este format din
experti competenti in siguranta aviatiei din statele membre si, prin urmare, este in masura sa
ofere informatiile fundamentale necesare pentru hotararile referitoare la riscurile de siguranta.

Actiunea 4:

Comisia va folosi Comitetul AESA ca forum principal pentru a purta discutii ample cu
statele membre pe tema actiunilor care trebuie intreprinse.

3.7. Planul european de siguranta a aviatiei

Avand 1n vedere caracterul tehnic al problemelor, AESA ar trebui sd prezinte Comisiei
punctul sdu de vedere cu privire la cel mai bun mod de actiune pentru reducerea riscurilor, la
termenele pentru astfel de actiuni si, in fine, la modul in care poate fi masurat succesul. Acest
punct de vedere, care ar trebui sd se bazeze pe contributiile tuturor partilor interesate, inclusiv
industria aviaticd, trebuie prezentat sub forma unui plan de actiune, denumit Planul european
de siguranta a aviatiei'.

Acest plan de sigurantd ar trebui sd ofere o descriere detaliatd a problemelor de siguranta
specifice, sa indice explicit masurile care trebuie luate pentru reducerea riscurilor asociate si
sa indice rezultatele clare care pot fi obtinute prin aceste actiuni, iar toate acestea trebuie
prezentate Intr-un stil usor de inteles de cétre cetatenii europeni.

AESA a publicat deja o prima versiune a unui astfel de plan, care s-a bazat pe planurile si
prioritdtile statelor membre si a fost publicat la inceputul anului 2011. Acesta contine o
diversitate de actiuni, printre ele numarandu-se de exemplu necesitatea de a aborda problema
incursiunilor pe pistd, problema identificatd si de Conferinta la nivel inalt a OACI pe tema
sigurantei din 2010.

Dupa publicarea planului de siguranta este necesar ca cetatenii UE sa fie tinuti la curent cu
progresele inregistrate in rezolvarea problemelor specifice de siguranta. In acest scop, planul
de sigurantd va trebui actualizat periodic, nu numai pentru a include masurile luate pana la
momentul respectiv, ci si pentru a folosi aceastd ocazie in scopul de a include, daca este
necesar, orice noi riscuri identificate si de a modifica orice actiuni despre care se constata ca
nu sunt eficiente.

Actiunea S:

AESA va publica, anual, versiuni actualizate ale Planului european de siguranta a
aviatiei care sa prezinte in detaliu progresele inregistrate in privinta abordarii, la nivelul
UE, a riscurilor de siguranta identificate.

3.8. Masurarea rezultatelor

Va fi important pentru toate partile interesate sa stie dacd activitatile intreprinse pentru
imbundtdtirea sigurantei au sau nu efect. In acest scop, indicatorii de performanta in materie

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.

http://easa.europa.eu/sms/.
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de siguranta (SPI) sunt un instrument valoros. Un exemplu simplu si general acceptat de astfel
de indicator este modul de masurare a sigurantei utilizat in evaluarea anuala a AESA in
materie de siguranta din 2010 la compararea performantelor relative din diferitele regiuni ale
lumii. AESA utilizeazd indicatorul ratei anuale a accidentelor mortale la 10 milioane de
zboruri. Utilizarea unui astfel de indicator face posibile comparatii cu performantele
anterioare pentru a permite o confirmare a progreselor inregistrate si, totodata, permite sa se
facd o comparatie cu alte regiuni. UE a avut un aport semnificativ pe aceasta tema la ultima
adunare generald a OACI, 1n care s-a prezentat opinia europeand cu privire la indicatorii de
performanta in materie de sigurantd, insd mai trebuie inca sa se ia o decizie cu privire la
indicatori specifici si sd se facd in continuare eforturi pentru a se conveni asupra unui set de
indicatori acceptabil pentru toate partile interesate.

Actiunea 6:

Comisia, in colaborare cu AESA, isi va continua activitatea de dezvoltare a indicatorilor
de performantia in materie de siguranta si va consulta partile interesate inainte de a face
propuneri in privinta unui set comun de indicatori care sd acopere toate sectoarele
aviatiei.

3.9  Colaborarea cu tarile vecine

Problemele ridicate de siguranta aviatiei nu se limiteaza la UE, ci sunt impartasite si de tarile
vecine. UE detine multe acorduri menite sa faciliteze cooperarea dintre aceasta si vecinii sai
pe probleme legate de aviatie. Printre aceste acorduri se numara acordul privind spatiul aerian
comun european'’ incheiat cu statele balcanice si acordul privind spatiul aerian comun
euro-mediteranean'®, precum si programele de asistentd si de cooperare sporitd din cadrul
programului SAFA (programul de evaluare a sigurantei aeronavelor strdine). De exemplu, in
programul SAFA sunt implicate 15 state din afara UE, acesta ilustrand elocvent cooperarea
dintre UE si vecinii sdi in ceea ce priveste furnizarea si schimbul de informatii cu privire la
sigurantd, spre avantajul tuturor.

Activitatea si rezultatele sistemului UE de management al sigurantei ar trebui facute
cunoscute in mod asemanator in scopul de a beneficia de pe urma experientei tarilor vecine si
de a contribui la eforturile acestora de imbunatatire a sigurantei aviatiei, contribuind astfel la
obiectivele noastre comune de atingere a unui nivel ridicat de siguranta.

Actiunea 7:

Comisia, in colaborare cu AESA, va continua sa faca cunoscuta activitatea sistemului de
management al sigurantei si s incurajeze cooperarea reciproca cu tarile vecine in ceea
ce priveste identificarea problemelor de siguranta.

Croatia, Fosta Republicd ITugoslavd a Macedoniei, Albania, Bosnia si Hertegovina, Kosovo, Serbia,
Muntenegru.

Urmatoarele state sunt implicate in Proiectul Euromed Aviation: Algeria, Egipt, Israel, lordania, Liban,
Maroc, Autoritatea Palestiniand, Siria, Tunisia.
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4. PROGRAMUL EUROPEAN DE SIGURANtA A AVIAtIEI (EASP)

Standardele cuprinse in diferitele anexe ale Conventiei de la Chicago' impun statelor
contractante sd pund in aplicare un program de siguranta al statului (SSP). Un SSP este un
sistem de management al sigurantei realizat de stat si este de obicei descris intr-un document
unic, care stabileste politica si obiectivele, precum si activitatile de management al riscurilor,
de asigurare si de promovare a sigurantei unui stat.

Cu toate acestea, in prezent, statele membre se bazeazd In mare masurd pe activitatile deja
desfasurate la nivel european. Prin urmare, pentru a-si indeplini obligatiile fata de OACI si
pentru a descrie activitdtile pur nationale pe care le desfasoara, statele membre trebuie, de
asemenea, sd descrie domeniile de responsabilitate care revin acum UE si activitatile derulate
la nivelul UE in sprijinul statelor membre. Desi toate cele 27 de state membre si cele patru
state SEE/AELS ar putea face acest lucru in mod separat, aceasta nu este o modalitate
eficientd si transparentd de a raspunde la aceastd cerintd. Redactarea, la nivelul UE, a unui
document echivalent programului de siguranta al statului, mai exact un Program european de
siguranta a aviatiei (EASP) este un mod mult mai eficient de indeplinire a acestei obligatii,
sprijinind si statele membre in elaborarea propriilor SSP-uri.

In plus, daca s-ar asterne pe hartie modul in care este gestionatd siguranta aviatiei la nivelul
UE, ar deveni mai clare diferitele responsabilitati care revin UE 1n materie de siguranta si s-ar
preciza modul in care UE in ansamblu poate atinge si apoi mentine o performanta
satisfacitoare in materie de siguranti. In acest mod ar exista si transparentd pentru toate
partile interesate de aspectele sigurantei. UE este lider In organizarea sigurantei aviatiei la
nivel regional, iar redactarea unui document care sa descrie modul in care un organism
regional gestioneaza siguranta aviatiei va fi o premiera.

In UE se lucreaza deja la EASP de ceva vreme, programul fiind in prezent gata de a fi
publicat. Comisia profita astfel de ocazia oferitd de prezenta comunicare pentru a publica
simultan acest document sub forma unui document de lucru al serviciilor Comisiei.
Documentul descrie actualul cadru de sigurantd a aviatiei la nivelul UE, inclusiv modul in
care aspectele specifice de sigurantd sunt identificate si abordate, dupa cum se descrie in
Planul european de siguranta a aviatiei (a se vedea punctul 3.7). Aceasta este redactat conform
formatului prevazut in Manualul de management al sigurantei publicat de OACI, pentru a
oferi o abordare consecventd cu orientdrile internationale si pentru a completa SSP-urile
statelor membre. Comisia va actualiza documentul atunci cdnd va fi necesar pentru a tine
seama de modificarile aduse sistemului european de siguranta a aviatiei.

Actiunea 8:
Comisia, cu sprijinul statelor membre si AESA, va actualiza Programul european de

siguranta a aviatiei pe masura ce apar schimbiri in managementul sigurantei aviatiei in
cadrul UE.

19 Semnata la Chicago la 7 decembrie 1944.
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5. VIITORUL
5.1. Stabilirea unor obiective de performanta

Stabilirea de obiective de performanta in ceea ce priveste siguranta este un element important
pentru abordarea riscurilor Tn materie de sigurantd si pentru imbunatatirea permanenta a
performantei in acest domeniu. Acestea sunt obiectivele concrete pentru atingerea unui nivel
de siguranta. Un exemplu de astfel de obiectiv ar putea fi reducerea numarului de incursiuni
pe pistd iIn UE cu 50 % in urmatorii cinci ani. Astfel de obiective trebuie sa fie realiste si
realizabile.

Regulamentul nr. 691/2010 al Comisiei* a stabilit un sistem de performanti pentru serviciile
de navigatie aeriana si pentru functiile de retea. Acest sistem de performantd urmareste,
printre altele, furnizarea de indicatori, precum si de obiective obligatorii in domeniile
principale de performanta, pentru a permite atingerea si mentinerea nivelurilor de siguranta.
Prin urmare, s-au facut deja primii pasi in directia crearii unui sistem de performantd in
materie de sigurantd, dar acesta este in prezent limitat la managementul traficului aerian
(ATM) european si nu include si alte domenii care tin de siguranta aviatiei. Nu va fi o sarcina
usoard sd se decida cu privire la sistemele de performantd in materie de sigurantad pentru
aceste alte discipline (precum operatiunile de zbor, navigabilitatea etc.). Aceasta activitate va
fi complexa si va necesita o abordare inovatoare si, prin urmare, va trebui supusa intregului
proces de consultare inainte de prezentarea oricirei propuneri. Insi acesta este un domeniu
care va trebui sa fie luat in considerare in viitor pentru a sprijini realizarea obiectivului de
imbunatatire permanenta.

Actiunea 9:

Comisia va consulta partile interesate si va realiza o evaluare a impactului inainte de a
prezenta propuneri de sisteme de performanta in alte domenii ale sigurantei aviatiei.

5.2. O abordare bazata pe riscuri in ceea ce priveste standardizarea

Introducerea principiilor de management al sigurantei in sistemul aeronautic al UE va
schimba modul in care aborddm siguranta aviatiei si va duce la o ameliorare semnificativa a
modului in care sunt controlate riscurile de sigurantd. Cu toate acestea, utilizarea acestor
principii nu trebuie sd se limiteze la elaborarea planului de siguranta, ci trebuie sd vizeze
intregul sistem. Activitatea desfasuratd de AESA 1n ceea ce priveste efectuarea de inspectii de
standardizare, impusd de Regulamentul (CE) nr. 216/2008, pentru a monitoriza aplicarea
acestui regulament, ar trebui sd mearga mai departe de monitorizarea conformitatii si sd se
indrepte spre o abordare bazatd mai mult pe riscurile de siguranta identificate de sistemul de
management al sigurantei. Aceastd abordare axata pe riscuri ar fi mai benefica deoarece s-ar
concentra pe acele aspecte 1n legaturd cu care masurile de reducere a riscurilor ar prezenta un
avantaj clar in materie de siguranta.

20 Regulamentul (UE) nr. 691/2010 al Comisiei din 29 iulie 2010 de stabilire a unui sistem de performanta

pentru serviciile de navigatie aeriand si pentru functiile de retea si de modificare a Regulamentului (CE)
nr. 2096/2005 de stabilire a unor cerinte comune pentru furnizarea de servicii de navigatie aeriana.
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5.3. O abordare bazata pe performanta in materie de siguranta

In plus, desi eforturile actuale de reglementare in domeniul sigurantei se axeazi pe
transpunerea in regulamentele UE si, dupd caz, actualizarea cerintelor existente, in viitor
elaborarea normelor ar trebui sd se concentreze asupra unei performante vizand obtinerea
rezultatelor dorite pe baza unei performante convenite In materie de sigurantd. Aceasta
abordare, cunoscutd sub denumirea de reglementare bazatd pe performantd, s-ar fonda pe
utilizarea sistemelor de management al sigurantei, iar dezvoltarea acestora, precum si
integrarea lor in reglementdrile UE privind siguranta aviatiei ar trebui sd fie un obiectiv pe
termen mai lung.

5.4. Plasarea sistemului pe o baza formala

In fine, sistemul descris in prezenta comunicare se bazeaza in mare masurd pe acorduri, fir a
beneficia de sprijinul reglementarii. De indatd ce se va dobandi mai multd experienta, iar
eficacitatea sau lipsa de eficacitate a acestei abordari va fi clara, ar putea fi necesar sa se
analizeze daca trebuie sa se confere sistemului UE de management al sigurantei aviatiei o
baza formald pentru a-i asigura succesul in continuare. Prin urmare, Comisia va monitoriza
progresele realizate pe masura ce sistemul se va dezvolta si va lua in considerare daca ar
trebui propuse masuri de reglementare specifice pentru a asigura eficacitatea acestui sistem 1n
viitor.

Actiunea 10:

Odata ce se va dobindi mai multd experienta si se vor fi evaluat efectele potentiale,
Comisia va analiza daca este necesar si se inainteze propuneri legislative pentru a
formaliza sistemul UE de management al sigurantei.

6. CONCLUZIE

In anii urmatori, UE se va confrunta cu provociri majore in ceea ce priveste siguranta aviatiei.
Pentru a se preveni cresterea continud a traficului aerian, care duce la o crestere a numarului
de decese in urma accidentelor aviatice, si pentru a se asigura pozitia de lider mondial in
termeni de sigurantd a aviatiei, trebuie sd se produca o schimbare de paradigma in ceea ce
priveste abordarea sigurantei. Desi sistemul actual de asigurare a sigurantei a avut un mare
succes in trecut, acesta pare ca isi atinge limita eficacitatii in privinta reducerii ratei
accidentelor. Comisia considerd deci cd trebuie sd trecem de la reactie la preventie prin
adoptarea unei abordari proactive a sigurantei aviatiei, care sd puna accentul pe directionarea
sistematicd a actiunilor de gestionare a riscurilor semnificative pe baza rezultatelor unei
analize aprofundate a informatiilor colectate din intreaga Uniune.

Eforturile depuse impreuna si concentrarea pe problemele identificate vor conduce la
intreprinderea de actiuni In mod coordonat in intreaga Uniune, ducand astfel la o abordare
comund a managementului sigurantei. O astfel de abordare va permite axarea legislatiei si a
documentelor orientative pe aspectele care pot avea o influentd semnificativa, pe o
supraveghere concentratd pe domeniile cu cea mai mare importantd pentru sigurantd si pe
orientarea cu precizie a cercetdrii si a recomandarilor spre domeniile cu risc ridicat. Aceasta
va asigura, de asemenea, cea mai bund utilizare a resurselor limitate, canalizdndu-le spre
domeniile in care se pot obtine cele mai mari beneficii Tn materie de siguranta.
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Prin Tmbunatatirea calitdtii informatiilor privind siguranta, prin impartasirea informatiilor si a
rezultatelor analizelor, prin cdderea de acord asupra riscurilor in cazul cdrora o actiune
coordonatd ar aduce cele mai mari beneficii si prin intreprinderea actiunilor convenite,
Comisia considerd ca UE poate deveni prima regiune la nivel mondial in ceea ce priveste
siguranta aviatiei, ceea ce ar fi spre avantajul tuturor cetatenilor europeni.
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