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Siguranţa dumneavoastră este misiunea noastră.
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Siguranţa dumneavoastră este misiunea noastră.

Siguranţa aeriană în Europa, în anul 2008, a 
fost umbrită de tragicul accident al aeronavei 
McDonnell Douglas MD-82, în Spania, soldat 
cu 154 de morţi. A fost cel mai grav accident 
din lume în acel an.  

Înregistrările cu privinţă la siguranţa 
aeriană arată că numărul accidentelor mortale 
în domeniul transportului aerian comercial  
a rămas la nivelul anului 2007 (trei accidente), 
fiind unul dintre cele mai scăzute din acest 
deceniu.  În 2008 numai 5,5 procente dintre 
accidentele mortale în transportul aerian 
comercial mondial au avut loc cu aeronave 
înmatriculate într-un stat membru al Agenţiei 
Europene de Siguranţă a Aviaţiei (state membre 
AESA). În comparaţie cu media mondială, în 
Europa rata accidentelor mortale ale 
operaţiunilor regulate de transport de pasageri 
este la nivel scăzut În operaţiunile de transport 
aerian comercial cu elicoptere în Europa s-au 
înregistrat două accidente mortale, cu unul 
mai mult decât in anul 2007, dar sub rata de 
trei accidente înregistrată în ultimii zece ani. 

Numărul accidentelor mortale pentru 
lucru aerian şi operaţiuni de aviaţie generală 
cu avioane şi elicoptere a rămas relativ stabil. 
„Pierderea controlului în zbor” (LOC-I) este cea 
mai frecventă categorie de accident pentru 
acest tip de operaţiuni. Problemele tehnice 
par să joace un rol mult mai scăzut. 

Pentru al treilea an la rând, Agenţia a 
colectat datele accidentelor din statele 
membre AESA pentru aeronavele uşoare 
(având o masă sub 2 250 kg). Per total, 
numărul de accidente în această categorie de 
aeronave s-a situat sub cifrele din 2006 şi 
2007. Datele primite nu au fost însă complete. 
Agenţia continuă să coopereze cu statele 
membre AESA pentru a îmbunătăţi mai 
departe armonizarea colectării de date şi a 
schimbului de date între state.

RAPORTUL ANUAL PRIVIND SIGURANŢA 
oferă, de asemenea, o prezentare a măsurilor 
în domeniul siguranţei aeriene luate de către 
diversele Direcţii ale AESA. Direcţia Certificare 
este responsabilă cu navigabilitatea iniţială şi 
continuă a produselor, pieselor şi echipamentelor 
aeronautice. Direcţia Elaborarea Reglementărilor 
elaborează reglementări noi sau amendamente 
la reglementările existente pentru a asigura 
standarde comune superioare de siguranţă a 
aviaţiei în Europa. Direcţia Standardizare 
monitorizează conformarea cu aceste norme.

Iniţiativa Strategică Europeană pentru 
Siguranţa Aviaţiei (ESSI) a înregistrat progrese 
considerabile în 2008. Echipa Europeană 
pentru Siguranţa Aviaţiei Comerciale (ECAST) 
a lansat două grupuri de lucru pentru 
Sistemele de Management al Siguranţei (SMS) 
şi de Siguranţă la Sol. Materialul întocmit de 
către grupul SMS a fost publicat în aprilie 
2009. Echipa Naţională pentru Siguranţa 
Elicopterelor a realizat o analiză a 186 de 
accidente de elicopter, colaborând cu nouă 
echipe regionale de analiză de pe teritoriul 
Europei şi a pus la punct, pe baza acestei 
activităţi, sugestii pentru îmbunătăţirea 
siguranţei aeriene. Raportul preliminar a fost 
publicat în aprilie 2009. Echipa Europeană 
pentru Siguranţa Aviaţiei Generale a realizat 
un sondaj cu privire la iniţiativele generale 
privind siguranţa aeriană, materialele  
şi publicaţiile având ca subiect siguranţa în 
scopul de a constitui o  arhivă europeană şi de 
a stabili priorităţile de lucru.

Vă rugăm să luaţi în considerare faptul 
că prezentul RAPORT ANUAL PRIVIND 
SIGURANŢA AERIANĂ se referă la anul 2008. 
Accidentele care au avut loc în 2009 nu sunt 
cuprinse în acest raport, dar vor fi incluse  
în următorul raport, care se va publica în prima 
jumătate a anului 2010.

Rezumat 
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Siguranţa dumneavoastră este misiunea noastră.

Introducere1.0

1.1 C ontext
Transportul aerian este una dintre cele mai sigure 
forme de deplasare. Deoarece traficul aerian 
continuă să crească, este necesară o iniţiativă 
comună la nivel european pentru a menţine 
transportul aerian sigur şi durabil. Devnind 
operaţională în anul 2003, Agenţia Europeană 
de Siguranţă a Aviaţiei (AESA) este piesă 
centrală a strategiei Uniunii Europene privind 
siguranţa aviaţiei. Agenţia elaborează norme 
comune de siguranţă şi de mediu la nivel 
european. De asemenea, ea monitorizează 
punerea în aplicare a standardelor prin inspecţii 
în statele membre şi asigură expertiză tehnică, 
instruire şi cercetare. Agenţia cooperează cu 
autorităţile naţionale care continuă să desfăşoare 
activităţi operaţionale cum ar fi emiterea 
certificatelor de navigabilitate pentru aeronave 
şi licenţierea piloţilor.

Prezentul document este publicat de AESA 
pentru a informa publicul despre nivelul de 
siguranţă general din domeniul aviaţiei civile. 
Agenţia furnizează acest raport anual, în 
conformitate cu prevederile articolului 15 
alineatul (4) din Regulamentul (CE) nr. 216/2008 
al Parlamentului European şi al Consiliului din 
20 februarie 2008. Analiza informaţiilor primite 
cu privire la activităţile de supraveghere şi  
de implementare  poate fi publicată separat.

1.2	S copul raportului 
Prezentul RAPORT ANUAL PRIVIND 
SIGURANŢA AERIANĂ prezintă statistici privind 
siguranţa aviaţiei civile europene şi mondiale. 
Statisticile sunt grupate în funcţie de tipul 
operaţiunii de zbor, de exemplu transport aerian 
comercial, precum şi în funcţie de categoria  
de aeronave, cum ar fi avioane, elicoptere şi 
planoare.

Agenţia a avut acces la informaţii privind 
accidentele, precum şi la statistici colectate  
de Organizaţia de Aviaţie Civilă Internaţională 
(OACI). În conformitate cu Anexa 13 OACI 
„Investigarea accidentelor şi a incidentelor  
de aeronave”, Statele trebuie să raporteze către 
OACI informaţiile privind accidentele şi 
incidentele grave cu aeronavele cu o masă 
maximă certificată la decolare (MTOM) peste  
2 250 kg. Prin urmare, majoritatea statisticilor 
din prezentul raport se referă la aeronavele din 
această categorie.

Prezentul RAPORT ANUAL PRIVIND 
SIGURANŢA AERIANĂ are la bază datele aflate 
la dispoziţia Agenţiei la 9 martie 2009. Orice 
schimbări survenite după această dată nu sunt 
incluse. 

Notă: multe dintre informaţii au la bază 
date iniţiale. Aceste date sunt actualizate pe 
măsură ce rezultatele investigaţiilor devin 
disponibile. Având în vedere că investigaţiile 
pot dura mai mulţi ani, chiar şi datele din anii 
trecuţi trebuie să fie modificate. Aceasta duce 
la diferenţe între datele prezentate în acest 
raport în comparaţie cu cele din anii trecuţi.

În acest raport, termenii „Europa” şi 
„statele membre AESA” se referă la cele 27 de 
state membre UE plus Islanda, Liechtenstein, 
Norvegia şi Elveţia. Regiunea este atribuită în 
funcţie de statul de înmatriculare al aeronavei 
accidentate.

În cadrul statisticilor o atenţie specială 
este acordată accidentelor mortale. În general, 
aceste accidente sunt bine documentate la 
nivel internaţional. Cifrele, inclusiv numărul 
accidentelor nemortale sunt, de asemenea, 
prezentate. Prezentul RAPORT ANUAL PRIVIND 
SIGURANŢA AERIANĂ, în comparaţie cu 
rapoartele anterioare, poate prezenta rezultate 
uşor diferite datorate reclasificării accidentelor 
efectuată la nivel OACI si la nivel naţional. 

1.3	C onţinutul raportului
Capitolul 2 cuprinde o prezentare a dezvoltării 
istorice în privinţa siguranţei aeriene. În 
capitolul 3 sunt furnizate statistici privind 
operaţiunile de transport aerian comercial. 
Capitolul 4 furnizează date privind aviaţia 
generală şi lucrul aerian. Capitolul 5 cuprinde 
accidentele care implică aeronave mai uşoare 
de 2 250 kg în statele membre AESA. În final, 
capitolul 6 oferă o privire de ansamblu 
asupra măsurilor de siguranţă aeriană luate în 
cadrul diferitor direcţii AESA. 

O prezentare a definiţiilor şi acronimelor 
utilizate, precum şi informaţii suplimentare 
privind categoriile de accidente pot fi găsite în  
Anexa 2: Definiţii şi acronime.
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Evoluţia istorică a 
siguranţei aviaţiei

2.0

Datele din Figura 2-1 arată că siguranţa aviaţiei 
s-a îmbunătăţit din 1945.  Având la bază rata 
victimelor în rândul pasagerilor la 100 de 
milioane de mile parcurse, a durat în jur de 
20 de ani (între 1948 şi 1968) pentru a se 
realiza prima îmbunătăţire de zece ori a ratei 
(o scădere de la 5 la 0,5). O altă îmbunătăţire 
de zece ori a fost atinsă circa 30 de ani  
mai târziu, în 1997, când rata a scăzut sub 0,05. 
Pentru anul 2008, se estimează scaderea 
acestei rate la 0,010 victime la 100 de milioane 
de mile parcurse.

Rata accidentelor prezentată în această 
figură pare să indice o evoluţie constantă  
în ultimii ani. Acesta este rezultatul scării  
de marimeutilizată in grafic care a fost special 
aleasă pentru a indica ratele ridicate de la 
sfârşitul anilor ‘40.

În Raportul anual al Consiliului, 
OACI prezintă, de asemenea, ratele accidentelor 
soldate cu victime în rândul pasagerilor. 
Evoluţia acestei rate în ultimii 20 de ani este 
prezentată în Figura 2-2. 

Rata accidentelor soldate cu victime  
în rândul pasagerilor în operaţiunile regulate 
(exclusiv actele de intervenţie ilicită) la 10 
milioane de zboruri au variat între 16 (1990) 
şi 21 (1993), fără a indica vreo îmbunătăţire 
până în 1993. Din acel an, rata a scăzut  
continuu până în 2003, când a atins cea mai 
scăzută valoare, şi anume trei (3). După 

creşteri înregistrate în 2004 şi 2005, rata  
a scăzut în 2007 la patru şi a rămas la acelaşi 
nivel şi în 2008. Media pe 5 ani a rămas 
aproape constantă din 2004. Trebuie remarcat 
că rata de accidente pentru operaţiunile 
regulate diferă considerabil în funcţie de 
zona geografică (vezi figura 2-3). 

Figura 2-3 prezintă rata medie a 
accidentelor mortale la 10 milioane de zboruri 
din 2001 până în 2008, pe zone geografice. 
Zona Americii de Sud include America Centrală 
şi regiunea Caraibelor. Zonele Americii  
de Nord, Asiei de Est şi statele membre  
AESA au avut cele mai scăzute rate de accidente 
mortale din lume.

Începând cu anul 1945 OACI a publicat ratele de accident pentru 
accidentele soldate cu victime în rândul pasagerilor (excluzând actele 
de intervenţie ilicită în aviaţia civilă) pentru operaţiunile regulate de 
transport comercial. Figurile de mai jos sunt bazate pe ratele  
de accidente publicate în Raportul anual al Consiliului OACI. 
Ratele pentru anul 2008 se bazează pe estimări preliminare.
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Figura 2-2

Rata globală a accidentelor soldate cu 
victime în rândul pasagerilor la 100 

de milioane de zboruri, operaţiunile  
de transport comercial regulat, 

exclusiv actele de intervenţie ilicită

Figura 2-3 

Rata accidentelor mortale la 100 
milioane de zboruri pe zone 

geografice – 2001 – 2008 – operaţiuni 
regulate de transport  

de pasageri şi de marfă
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Figura 2-1

Victime în rândul pasagerilor la 100 
milioane de mile-pasager, operaţiuni 

regulate de transport comercial, 
excluzând actele de intervenţie ilicită
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Perioada

1997 – 2006  

(medie)

2007 (total)

2008 (total)

Tabelul 3-1

Prezentarea numărului total  
de accidente şi accidente mortale 
pentru avioanele înmatriculate în 

statele membre AESA

Victime la   
bord

105

 

25

160

Victime  
la sol

1

 

1

2

Accidente  
mortale

6

 

3

3

Numărul total     
de accidente

32 

37

35
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Transport aerian 
comercial

3.0

Prezentul capitol trece în revistă datele accidentelor cu aeronave pentru 
operaţiunile de transport aerian comercial. Aceste operaţiuni implică 
transportul de pasageri, de marfă sau de poştă contra remuneraţie sau 
închiriate. Accidentele în cauză au implicat cel puţin o victimă şi o 
aeronavă cu o masă maximă certificată la decolare (MTOM) de peste  
2 250 kg, în perioada 1999–2008. Aceste aeronave pot fi avioane sau 
elicoptere. Accidentele cu aeronave au fost totalizate în funcţie de statul 
de înmatriculare. Utilizarea mărcii de înmatriculare a aeronavei pentru a 
determina răspândirea geografică a accidentelor au anumite particularităţi. 
De exemplu, au fost incluse accidentele care implică aeronave 
înmatriculate în statele membre AESA, chiar dacă aeronavele erau operate 
de organizaţii din afara jurisdicţiei acestor state.
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Accidente mortale  
aeronave AESA  

Media pe 3 ani  
aeronave AESA

Media pe 3 ani  
aeronave străine 

Accidente mortale  
aeronave străine 

3.1. 	A vioane
Pentru evaluarrea nivelul de siguranţă  
pot fi utilizate mai multe măsurători. Numărul 
accidentelor soldate cu cel puţin o victimă 
poate fi utilizat în acest scop. Accidentele de 
aviaţie care implică pierderi de vieţi omeneşti 
sunt evenimente aleatorii şi, din acest motiv, 
numărul de accidente înregistrat într-un an 
poate varia semnificativ faţă de anul anterior.

3.1.1. 	�A ccidente soldate cu pierderi 
de vieţi omeneşti 

Numărul victimelor în 2008 (160 victime) a fost 
peste media deceniului 1997-2006 (105 victime). 
Un total de 154 de persoane au fost rănite 
mortal atunci când aeronava Douglas MD-82 
s-a prăbuşit în timpul decolării din Madrid, la 
20 august. În cel de-al doilea accident, în 
Honduras, a fost implicat un Airbus A320 care 
a ieşit de pe pistă după aterizare. Deşi această 
aeronavă era operată de o linie aeriană  
din afara Europei, ea a fost înregistrată în  
unul dintre statele membre AESA. Figura 3-1 
prezintă numărul de accidente pentru avioanele 
înmatriculate în statele membre AESA şi pentru 
avioanele străine (state nemembre AESA) din 
deceniul 1999-2008. Pentru avioanele străine, 
numărul accidentelor mortale a scăzut de  
la 53 în anul 2007 la 51 de accidente în 2008. 
Numărul accidentelor din 2008 se încadrează 
în media deceniului (53 accidente). Tendinţa 

deceniului indică faptul că numărul 
accidentelor la nivel mondial este în scădere.

Numărul accidentelor mortale care 
implică aeronave înmatriculate în statele membre 
AESA a rămas neschimbat în ultimii doi ani 
(trei accidente). Numărul accidentelor 
înregistrate în anul 2008 este unul dintre cele 
mai scăzute din deceniu, cu mult sub media de 
şase accidente mortale pe an. Numărul 
accidentelor care implică aeronave înmatriculate 
în statele membre AESA reprezintă 6 % din 
numărul total de accidente la nivel mondial care 
s-au produs în 2008.

3.1.2.	 Ratele accidentelor mortale 
Pentru a trage concluzii semnificative  
din numărul de accidente prezentate mai sus, 
numărul de accidente mortale în operaţiunile 
regulate de transport a fost corelat doar cu 
numărul de zboruri efectuate în cadrul acestor 
operaţiuni. Aceste rate permit compararea 
tendinţelor de siguranţă, prin luarea în 
considerare a modificărilor în nivelul de trafic. 
Figura 3-2 prezintă rata medie de accidente 
mortale la 10 milioane de zboruri regulate de 
pasageri pe perioade de trei ani.

înregistrările cu privire la siguranţa pentru 
aeronavele înmatriculate în statele membre AESA 
care efectuează operaţiuni regulate de transport 
de pasageri indică o situaţie considerabil  
mai bun decât în restul lumii. În cursul ultimului 
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     Figura 3-1 

Accidente mortale în transportul 
aerian comercial — avioane 

înmatriculate în state membre  
AESA şi aeronave străine
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Figura 3-3

Accidente mortale pe tip de 
operaţiune — aeronave străine
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Rata accidentelor mortale în 
operaţiunile de transport regulat de 
pasageri — aeronave înregistrate în 

state membre AESA şi aeronave străine
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datorează faptului că un accident soldat cu o 
singură victimă este tratat în acelaşi mod ca un 
accident soldat cu multiple victime.

3.1.3. 	�A ccidente mortale pe tip de 
operaţiune de zbor

Numărul accidentelor mortale diferă pe tip de 
operaţiune de zbor. Aşa cum este indicat  
în Figura 3-3, la nivel mondial (exclusiv statele 
membre AESA), zborurile de transport aerian 
public de pasageri par să aibă o proporţie  
în scădere în ceea ce priveşte numărul total al 
accidentelor mortale. Alte operaţiuni de 
transport aerian comercial, cum ar fi aero-taxi 
par să aibă o proporţie în creştere în ceea ce 
priveşte numărul total al accidentelor mortale. 
Aproape un sfert din toate accidentele par să 

deceniu, rata de accidente a scăzut de la o 
medie de patru la trei accidente la 10 milioane 
de zboruri pentru statele membre AESA.

În Figura 3-2 se poate observa că rata 
accidentelor mortale în 2001 a crescut în mod 
semnificativ faţă de media deceniului. În cursul 
acelui an s-au produs şapte accidente — 
implicând operaţiuni regulate de transport  
de pasageri — ceea ce reprezintă o treime din 
toate accidentele din cursul deceniului. Datorită 
utilizrii unei medii pe trei ani, rata accidentelor 
în 2004 pentru aeronave înmatriculate în state 
membre AESA este semnificativ mai scăzută 
decât ratele anilor anteriori. 

Numărul accidentelor mortale nu 
constituie întotdeauna o fidelă reprezentare a 
nivelurilor de siguranţă aeriană. Acest lucru se 

3.0  Transport aerian comercial

Media pe 3 ani  
aeronave AESA

Media pe 3 ani  
aeronave străine

Liniar (media pe 3 ani  
aeronave AESA)

Liniar (media pe 3 ani  
aeronave străine)

Alte aeronave străine

Aeronave de marfă străine

Aeronave de pasageri străine

Numărul accidentelor mortale
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Figura 3-5

Categorii de accidente pentru 
accidente mortale şi nemortale — 

avioane înmatriculate în  
statele membre AESA (1999-2008)
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Figura 3-4

Accidente mortale pe tip de 
operaţiune — statele membre AESA
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Figura 3-6

Rata categoriilor de accidente  
clasificate pentru accidente mortale şi  

nemortale - avioane înmatriculate în 
state membre AESA
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implice operaţiuni cu aeronave din această 
categorie. Merită notat faptul că proporţia de 
accidente în această categorie este mult mai 
ridicată decât proporţia de aeronave care 
desfăşoară asemenea operaţiuni. Informaţiile 
despre numărul de aeronave şi tipul de 
operaţiuni pentru care sunt utilizate nu sunt 
furnizate în acest raport privind siguranţa 
aeroană.

Pentru statele membre AESA, accidentele 
pe tip de operaţiune par să fie diferite, aşa 
cum se indică în Figura 3-4. Numărul mic de 
accidente face din tipul de operaţiune în cursul 
căruia s-a produs un accident o caracteristică 
aproape aleatorie. Totuşi, în pofida scăderii 
constante a numărului de accidente, accidente 
care implică operaţiuni de transport aerian de 
pasageri apar în mod constant. 

3.1.4.	C ategorii de accidente
Clasificarea accidentelor în una sau mai multe 
categorii ajută la identificarea diverselor 
probleme care afectează siguranţa aeriană. 
Accidentele mortale şi nemortale care  
au implicat aeronave înmatriculate în statele 
membre AESA şi s-au produs în cursul 
operaţiunilor de transport aerian comercial 
au fost incluse în categoriile  de accidente 
relevante. Aceste categorii sunt bazate pe 
activitatea (1) desfăşurată de Echipa pentru 
taxonomie comună CAST-ICAO (CICTT). 
Figura 3-5 indică categoriile de accident 

relevante pentru toate accidentele în care au 
fost implicate aeronave înmatriculate în state 
membre AESA, în deceniul 1999-2008.

Aşa cum se indică în Figura 3-5, categoriile 
cu un număr mare de accidente mortale au 
fost, printre altele: LOC-I (pierderea controlului 
în zbor), SCF-PP (cedarea unui sistem sau 
componente sau defecţiune legată de motor/
sistemul de propulsie) şi CFIT (zbor controlat  
în teren).

Evenimentele clasificate ca LOC-I implică 
pierderea momentană sau totală a controlului 
aeronavei de către echipaj. Această pierdere a 
controlului ar putea fi rezultatul performanţei 
reduse a aeronavei sau al faptului că s-a 
depăşit limitele de control ale aeronavei. 
SCF-PP presupune funcţionarea defectuoasă a 
unuia sau a mai multor motoare cauzată de o 
defecţiune a unei părţi componente sau a unui 
sistem.

Un accident poate fi încadrat în mai  
multe categorii, în funcţie de numărul de 
factori care au contribuit la accident. Aşa cum 
este indicat în Figura 3-6, categoriile cu cel mai 
înalt procentaj de accidente sunt ARC (contact 
anormal cu pista), SCF-NP (cedarea unui 
component care nu face parte din sistemul de 
propulsie), RE (ieşire de pe pistă) şi RAMP 
(handling la sol). Accidentele sunt clasificate în 
categoria ieşire de pe pistă dacă, în cursul 
accidentului, aeronava a deviat sau a ieşit de 
pe suprafaţa pistei. În multe cazuri, ieşirile de 

3.0  Transport aerian comercial

ARC: Contact anormal cu pista

SCF-NP: defecţiune a sistemului sau 
a unei componente legate de 

sistemul de propulsie al aeronavei

RE: Ieşire de pe pistă

CFIT: Zbor controlat în 
sau spre teren 

RAMP: Deservire la sol

LOC-I: Pierderea controlului în zbor

Rata per 10 milioane  de zboruri.

(1)	� CICTT a elaborat o 
taxonomie comună pentru 
sistemele de raportare a 
accidentelor şi incidentelor. 
Informaţii ulterioare pot fi 
găsite în Anexa 2: Defini. 
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Perioada

1997 – 2006  

(medie)

2007 (total)

2008 (total)

Tabelul 3-2

Prezentarea numărului  
total de accidente şi de accidente 

mortale – elicoptere înmatriculate  
în state membre AESA

pe  pistă sunt evenimente care se petrec in 
timpul accidentelor care au la bază alte cauze 
primare. Ca urmare, un număr mare de 
accidente sunt clasificate în această categorie. 
S-a înregistrat o creştere a ratei accidentelor 
legate de pregătirea pentru zbor, încărcare sau 
întreţinere (toate incluse în categoria RAMP). 

Chiar dacă această rată se ridică la o 
medie de aproape 8 accidente la 10 milioane 
de zboruri, ea este relativ scăzută. Defecţiunile 
sistemului sau ale componentelor care nu au 
legătură cu motoarele (SCF-NP) par să fie chiar 
mai frecvente în accidentele aeronavelor 
înmatriculate în ţări membre ale AESA. 
Accidentele clasificate ca zbor controlat în teren 
(CFIT) par să fie, per ansamblu, în scădere.  

3.2. 	E licoptere	  
Această secţiune furnizează o prezentare  
de ansamblu a accidentelor în operaţiunile de 

transport aerian comercial cu elicoptere 
(MTOM peste 2 250 kg). Date operaţionale 
detaliate (de exemplu ore de zbor) nu au fost 
disponibile pentru acest raport.

În general, operaţiunile cu elicoptere 
diferă de operaţiunile cu avioane. Elicopterele 
operează adesea aproape de sol şi decolează 
sau aterizează în alte zone decât aeroporturile, 
cum ar fi eliporturi, locuri de aterizare private 
şi locuri de aterizare nepregătite special pentru 
acest scop. De asemenea, un elicopter are 
caracteristici aerodinamice şi de manipulare 
diferite faţă de avioane. Toate acestea se reflectă 
în diferitele caracteristici ale accidentelor.

3.2.1.	A ccidente mortale	  
Aşa cum este indicat în Figura 3-7, între 1999 
şi 2008 au avut loc 25 de accidente mortale 
care au implicat elicoptere înmatriculate 
într-un stat membru AESA, în comparaţie cu 

Figura 3-7

Numărul accidentelor mortale — 
elicoptere înmatriculate în state 

membre AESA si elicoptere străine
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al accidentelor
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124 de accidente mortale care au implicat 
aeronave străine. Proporţional, accidentele din 
statele membre AESA reprezintă 17 % din total. 
Numărul accidentelor a variat în cursul 
deceniului. Atunci când privim media pe trei 
ani, se pare că numărul accidentelor în lume a 
crescut în a doua jumătate a deceniului, în 
timp ce media pentru aeronavele înmatriculate 
în state membre ale AESA a rămas aproape 
constantă. 

3.2.2. 	�A ccidente mortale pe tip de 
operaţiune de zbor

Figura 3-8 prezintă tipul de operaţiune de 
zbor implicat în accidente mortale. Analizând 
tipul de operaţiune implicat în accidente mortale, 
se observă o diferenţă între elicopterele 
înmatriculate într-un stat membru AESA şi 
elicopterele străine.

În ceea ce priveşte aeronavele străine, 
transportul de pasageri este tipul principal de 
operaţiune implicat în accidente mortale. 
Majoritatea accidentelor mortale cu aeronave 
dintr-un stat membru AESA (14 accidente) au 
implicat elicoptere care efectuau servicii 
medicale de urgenţă (EMS). Aceasta reprezintă 
42 % din numărul total de accidente mortale 
care implică operaţiuni EMS la nivel mondial. 
Zborurile EMS facilitează asistenţa medicală  
de urgenţă, acolo unde transportul imediat şi 

rapid al personalului medical, al proviziilor 
medicale sau al persoanelor rănite este esenţial.

Categoria „alte” operaţiuni include  
operaţiuni cum ar fi zboruri de marfă, zboruri 
de antrenament pentru zbor comercial sau 
operaţiuni al căror tip nu este cunoscut.

Merită observat că, în cursul ultimului 
deceniu, la nivel mondial, 24 de elicoptere 
implicate în accidente mortale efectuau zboruri 
deasupra mării spre sau dinspre o instalaţie 
marină. Aceste accidente sunt incluse în toate 
cele patru categorii menţionate mai sus.

Figura 3-8

Accidente mortale pe tip de 
operaţiune — Elicoptere din statele 

membre AESA şi străine

60

30

15

45

75 

Servicii medicale de urgenţă Pasageri Ferry/Poziţionare Altele

9

10

19

56

43

2524

14

6

32

3.0  Transport aerian comercial
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3.2.3. 	C ategorii de accidente 
Categoriile de accidente CICTT au fost iniţial 
gândite pentru accidente care implică aeronave 
comerciale mari. Pentru acest RAPORT ANUAL 
PRIVIND SIGURANŢA AERIANĂ, în aceste 
categorii au fost clasificate şi accidentele mortale 
care implică elicoptere. Un accident poate fi 
clasificat în mai multe categorii.

Aşa cum se indică în Figura 3-9, 
majoritatea accidentelor de elicopter sunt 
clasificate în categoria „necunoscute”. Acest lucru 
se întâmplă atunci când nu sunt disponibile 
suficiente date pentru a determina categoria 
accidentului. În ultimii ani, Agenţia a încercat să 
obţină date suplimentare pentru a reduce 
continuu numărul accidentelor clasificate ca 
„necunoscute”.

Pe locul doi la numărul de accidente mortale 
este categoria CFIT (zbor controlat în teren). În 
majoritatea cazurilor, condiţiile meteorologice 
nefavorabile au fost prevalente, cum ar fi 
vizibilitatea scăzută din cauza negurii sau a ceţii. 
De asemenea, mai multe dintre aceste zboruri 
au avut loc noaptea.

„Pierderea controlului în zbor” (LOC-I) se 
situează pe locul patru la numărul de accidente. 
Dificultăţile de manevrare a elicopterelor legate 
de condiţiile meteorologice nefavorabile au fost 
menţionate în mai multe accidente. Categoria 
„altele” (OTHR) a fost atribuită în principal 
accidentelor în cursul fazelor de decolare şi de 
aterizare, acolo unde s-a produs o coliziune cu 
obiecte la sol.

Figura 3-9

Categorii de accidente pentru 
accidente mortale — elicoptere 

înmatriculate în statele membre 
AESA şi elicoptere străine 
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Figura 3-10 prezintă tendinţa celor şase categorii 
de accidente principale în cursul deceniului 
(medii pe trei ani). Creşterea importantă pentru 
categoria „necunoscute” se datorează lipsei de 
informaţii din ultimii trei ani. Agenţia colaborează 
cu Echipa Europeană pentru Analiza  
Siguranţei Elicopterelor în vederea abordării 
acestei probleme. 

Accidentele la „joasă altitudine” (LALT) sunt 
coliziuni cu terenul şi cu obstacole care s-au 
produs în timp ce se opera în mod intenţionat  
în aproprierea solului, şi exclud fazele de 
decolare şi de aterizare. Este important să se 
observe că un număr semnificativ de LALT şi 
OTHR a implicat o coliziune cu liniile electrice.

SCF-NP şi SCF-PP pot fi grupate împreună 
ca accidente legate de sisteme tehnice sau 
categoria TECH. Accidentele din această categorie 
implică în principal sisteme critice: defecţiuni 
ale motorului sau ale sistemului de propulsie.

Figura 3-10

Proporţia celor patru categorii de 
accidente principale — accidente 

mortale — operaţiuni de transport 
comercial cu elicopterul, statele 

membre AESA şi state străine
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Figura 4-2

Elicoptere de peste  
2 250 kg — accidente mortale – state 

membre AESA

Agricultură  16 %

Stingerea incendiilor  11 %

Cercetare şi salvare  11 %

Altele/necunoscut  21 %

Exploatare forestieră  25 %

Construcţii şi 
încărcături suspendate  16 %

Distribuţie pe tip de lucru aerian Distribuţie pe tip de aviaţie generală

Aviaţie generală şi lucru 
aerian, aeronave  
peste 2 250 kg MTOM  

Prezentul capitol furnizează date despre accidentele cu aeronave implicate 
în aviaţie generală şi lucru aerian. Informaţiile furnizate în prezentul 
capitol sunt bazate pe datele obţinute de la OACI. În documentele OACI, 
termenul „lucru aerian” este definit ca o operaţiune de zbor în care o 
aeronavă este utilizată pentru servicii specializate, cum ar fi agricultura, 
construcţiile, fotografierea, supravegherea, observarea şi patrularea, 
cercetarea şi salvarea, sau publicitatea aeriană. OACI defineşte ca „aviaţie 
generală” toate operaţiunile de aviaţie civilă, altele decât operaţiunile de 
transport aerian regulate sau neregulate contra remuneraţie sau 
închiriere sau lucru aerian. Pentru deceniul 1999 – 2008, distribuţia 
accidentelor mortale pe tip de operaţiune se prezintă după cum urmează.

Figura 4-1

Avioane peste 2 250 kg — Accidente 
mortale — statele membre AESA

4.0
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Zbor de  
de antrenament    7 %
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Tabelul 4-1

Aeronave peste 2 250 kg — Număr  
de accidente, accidente mortale  

şi victime pe tip de aeronave şi tip  
de operaţiune — Aeronave  

înmatriculate în statele membre AESA

Tipul   
aeronavei 

Avion

Avion

Elicopter

Elicopter

Tabelul 4-1 prezintă numărului de accidente şi 
de victime mortale din 1997. Pentru deceniul 
1997–2006 numărul accidentelor în operaţiunile 
de lucru aerian este similar pentru avioane şi 
elicoptere. În ultimii ani, numărul accidentelor 
de elicopter în acest tip de operaţiune este de 
două ori mai mare decât al celui pentru avioane. 
In aviaţia generală, numărul mic de accidente 
care implică elicoptere în comparaţie cu 
avioanele este probabil o reflecţie a numărului 
relativ mic de elicoptere utilizate în acest tip de 
operaţiune.

Tipul  
operaţiunii 

Lucru aerian

Aviaţie generală

Lucru aerian

Aviaţie generală

Perioada 
  

1997 – 2006 

(medie)

2007 (total)

2008 (total)

1997 – 2006 

(medie)

2007 (total)

2008 (total)

1997 – 2006 

(medie)

2007 (total)

2008 (total)

1997 – 2006 

(medie)

2007 (total)

2008 (total)

Număr  
 total de  

 accidente

6

4

7

16

14

17

6

8

5

4

 

4

3

Accidente    
mortale 

 

2

2

2

5

4

7

2

1

1

1

3

1

Victime  
la bord 

 

4

3

3

13

5

17

4

0

2

2

10

3

Victime 
 la sol 

 

0

0

1

< 1

 

0

1

 

< 1

1

0

0

0

0
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4.1. 	�C ategorii de accidente — 
Aviaţie generală — Avioane

S-a observat că mai multe accidente ale căror 
date au fost furnizate de OACI nu au fost 
clasificate pe categorii de accident. Prin urmare, 
cifrele prezentate furnizează o estimare 
prudentă a frecvenţei pentru toate categoriile 
de accidente. Toate datele se referă la deceniul 
1999-2008.

Aşa cum este indicat în Figura 4-3, pentru 
aeronavele de aviaţie generală la nivel mondial 
şi în statele membre AESA, LOC-I (pierderea 
controlului în zbor) este principala categorie de 
accidente. Numărul de ocurenţe de CFIT (zbor 

controlat în sau spre teren) la nivel mondial este 
cam jumătate din cel al pierderii controlului  
în zbor, în timp ce pentru statele membre AESA 
este de aproximativ o treime. Problemele 
tehnice par să joace un rol mult mai mic.

În general, datele pentru aviaţia generală 
sunt similare cu cele pentru operaţiunile de 
transport aerian comercial prin faptul că CFIT şi 
„pierderea controlului în zbor” reprezintă 
principalele categoriile de accidente mortale.

Figura 4-3

Categorii de accidente aviatice — 
Avioane peste 2 250 kg — Accidente 

mortale şi nemortale — state  
membre AESA 
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Figura 4-4

ALucru aerian: categorii de  
accidente — avioane peste  

2 250 kg — accidente mortale şi 
nemortale —  state membre AESA
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Numărul de accidente

4.2.  	� Categorii de accidente — Lucru 
aerian — Avioane

Aşa cum s-a menţionat mai sus, lucrul aerian 
implică operaţiuni specializate, cum ar fi 
stingerea incendiilor, operaţiunile agricole şi 
supravegherea aeriană.

Obţinerea de date legate de accidente în 
lucrul aerian este problematică. Unul dintre 
cele mai periculoase tipuri de operaţiune este 
legat de stingerea incendiilor. În unele state 
însă, această activitate se desfăşoară de către 
organizaţii de stat (ex. Forţele Aeriene) şi, în 
consecinţă, activităţile conexe nu sunt clasificate 
ca lucru aerian, ci ca „zboruri de stat”, accidentele 
conexe nefiind deci cuprinse în acest raport.

În Figura 4-4, numărul mare de accidente 
mortale legate de „pierderea controlului în zbor” 
(LOC-I), „zbor controlat în teren” (CFIT) şi de 
operaţiunile la joasă altitudine (LALT) nu este 
surprinzător, deoarece natura lucrului aerian 
implică frecvent operaţiuni aproape de sol, de 
ex. operaţiunile agricole. Operarea la altitudini 
mici îngreunează redresarea după o pierdere a 
controlului sau după un eveniment neprevăzut. 
Numărul ridicat al accidentelor clasificate  

în categoria „necunoscute” este o dovadă că 
investigarea şi raportarea acestor accidente 
poate fi îmbunătăţită.

4.3.	A viaţia comercială — Avioane
Conform definiţiilor OACI prezente în Anexa 6  
la Convenția privind Aviația Civilă 
Internațională, aviaţia comercială este o 
subgrupă a aviaţiei generale. Datele privind 
aviaţia comercială sunt prezentate separat având 
în vedere importanţa acestui sector.

Numărul accidentelor mortale în aviaţia 
comercială cu aeronave înmatriculate în statele 
membre AESA este mic. Pe plan mondial, se pare 
că numărul accidentelor din cadrul acestui tip 
de operaţiuni a scăzut în 2008, în ciuda creşterii 
dovedite a flotei de aeronave care desfăşoară 
astfel de operaţiuni.

Accidente mortale

Accidente 
nemortale
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Figura 4-5

Accidente mortale în aviaţia 
comercială, statele membre AESA  

şi străine
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Accidente mortale cu 
aeronave AESA

Accidente mortale cu 
aeronave străine

Media pe 3 ani  
aeronave AESA

Media pe 3 ani  
aeronave străine

Numărul accidentelor mortale 

4.0  Aviaţie generală şi lucru aerian  
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5.0 Aeronave uşoare  
(masă sub 2 250 kg) 

Date privind accidentele cu aeronave uşoare au fost solicitate statelor 
membre AESA în ianuarie 2009. Până în aprilie 2009, majoritatea 
statelor furnizaseră informaţiile. Lipseau datele din Italia, Liechtenstein, 
Luxemburg şi Slovenia. Tabelul de mai jos prezintă numărul de accidente, 
inclusiv victimele acestora, pentru anii 2006, 2007 şi 2008, pe baza 
datelor raportate.

Tabelul 5-1

Aeronave cu masa sub 2 250 kg 
– numărul accidentelor, al 

accidentelor mortale şi al victimelor 
pe tip de aeronavă şi tip de 

operaţiune – aeronave înmatriculate 
în state membre AESA

 

Categorie A/c  
  
 

Avioane

Avioane 

Avioane

Baloane

Baloane

Baloane

Planoare

Planoare

Planoare

Giroplanoare

Giroplanoare

Giroplanoare

Elicoptere

Elicoptere

Elicoptere

Ultrauşoare

Ultrauşoare

Ultrauşoare

Planoare cu motor

Planoare cu motor

Planoare cu motor

Altele

Altele

Altele

Necunoscut

Necunoscut

Necunoscut

Total

Total mare

Număr    
total de     

accidente

546

533

517

21

14

25

175

187

178

5

6

12

89

86

64

177

213

261

52

46

41

56

72

46

0

0

1

1121

1157

1145

3423

Accidente   
mortale 

 

72

61

53

0

0

1

17

20

16

1

3

3

7

11

7

34

26

45

9

9

10

11

12

5

0

0

0

151

142

140

433

Victime     
la bord   

 

124

120

98

0

0

1

17

21

16

1

4

3

17

23

12

44

35

70

15

19

11

13

16

5

0

0

0

231

238

216

685

Victime     
la sol    

 

1

0

2

0

0

0

0

1

0

0

0

0

0

4

0

0

0

0

0

0

0

2

0

0

0

0

0

3

5

2

10

Anul 
   
 

2006

2007

2008

2006

2007

2008

2006

2007

2008

2006

2007

2008

2006

2007

2008

2006

2007

2008

2006

2007

2008

2006

2007

2008

2006

2007

2008

2006

2007

2008
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Raportarea pe state este inegală. Unele state 
au furnizat date din anii trecuţi; 24 de state au 
furnizat date pentru 2006, 25 pentru 2007 şi  
27 pentru 2008. În ceea ce priveşte categoria 
aeronavei, unele state membre AESA au furnizat 
informaţii despre accidente care implică 
paraşutişti, paramotoare şi planoare de pantă, 
altele nu au făcut acest lucru. Unele state au 
utilizat o limită de masă de 454 kg (1 000 livre) 
pentru a delimita aeronavele „ultrauşoare”  
de avioanele „normale”, altele nu au făcut acest 
lucru. Folosirea limitelor stabilite în 
Regulamentul (CE) 216/2008 Anexa II punctul 
(e) ar fi uniformizat această clasificare. Nivelul 
de completare a câmpurilor necesare pentru 
realizarea statisticilor şi nivelul de calitate a 
codificării categoriilor, evenimentelor etc. s-au 
caracterizat, de asemenea, printr-o variaţie 
considerabilă.  

5.1. 	A ccidente mortale
Marea majoritate a aeronavelor uşoare din 
statele membre AESA sunt implicate în aviaţia 
generală. Unele, în special elicopterele uşoare, 
sunt, de asemenea, implicate în lucrul aerian, 
de ex. activităţi de observare aerienă.

Majoritatea aeronavelor uşoare implicate 
în accidente, în perioada 2006-2007, sunt 
avioane. Este posibil ca modalitatea neuniformă 
prin care aeronavele au fost incluse în categorii 
de aeronave (ex. aeronave ultrauşoare vs. 
avioane sau vs. giroplane) să fi cauzat o uşoară 
modificare a acestor cifre.

Figura 5-2

Aeronave sub 2 250 kg – accidente 
mortale, categorie de aeronavă, 

2006-2008 – aeronave înmatriculate 
în statele membre AESA

Ultrauşoare  24%

Baloane    0 %

Planoare motorizate    6 %

Avioane  44%

Planoare  12 %

Giroplanoare    2 %

Elicoptere    6 %

Altele    6 %

Distribuţie pe tip de aeronavă

Figura 5-1

Aeronave sub 2 250 kg – accidente 
mortale, tipul operaţiunii,  

2006-2008 – aeronavă înmatriculată 
exclusiv în ţări membre AESA 

Distribuţie pe tip de operaţiune

Aviaţie generală  95 %

 Lucru aerian    4 %

Altele    0%

Transport comercial  
aerian    1 %
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5.2. 	C ategorii de accidente
Categoriile de accidente CAST-OACI au fost 
aplicate de către statele care au raportat datele 
referitoare la accidentele în care au fost implicate 
aeronave uşoare, în perioada 2006-2008. 
Categoriile de accidente au fost, în trecut, 
gândite pentru a permite identificarea 
eforturilor privind siguranţa pentru operaţiuni 
de transport cu aeronave cu aripa fixă. Noi 
abordări, care nu sunt încă implementate pe 
deplin, sunt puse la punct pentru a răspunde 
mai eficient nevoilor acestui segment al 

sistemului aviatic deoarece aplicarea acestora 
la aeronavele uşoare s-a dovedit dificilă.  

Analiza s-a bazat pe datele furnizate pentru 
anii 2006 şi 2007, deoarece analiza evenimentelor 
din 2008 este încă incompletă în majoritatea 
ţărilor.  

Aplicarea neuniformă a codării categoriilor 
de accidente de către statele care au raportat 
ar putea determina modificări ale graficului  
de mai sus. Cel mai mare număr de accidente 
mortale au fost clasificate ca LOC-I „pierderea 
controlului în zbor” şi LALT „altitudine joasă”. 

500200  100 450400350300250150  50Figura 5-3

Avioane sub 2 250 kg – Distribuţia 
categoriilor de accidente în 

2006-2007 – aeronave înmatriculate 
în statele membre AESA
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5.0  Aeronave uşoare 
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În special LOC-I pare sa fie una dintre cele mai 
semnificative categorii în accidentele nemortale. 
Aceste categorii indică, de asemenea, o rată 
ridicată a victimelor în raport cu numărul de 
accidente. 

Numărul ridicat de accidente clasificate 
ca „altele” este un indiciu al deficienţelor din 
domeniul taxonomiei, întrucât numărul ridicat 
de „necunoscute” poate reflecta dificultatea 
analizării accidentelor în care sunt implicate 
aeronave care nu sunt, de obicei, dotate cu 
echipament de înregistrare.

Chiar dacă, în prezent, nu este posibil să 
beneficiem de rate de expunere solide pentru 
statele membre AESA, numărul accidentelor 
(peste 1 100) şi numărul de victime ale acestora 
(de la 216 la 238) sunt un motiv de îngrijorare. 
Este necesară o estimare precisă a orelor de 
zbor şi a traseelor pentru a permite o analiză 
relevantă a datelor, în comparaţie cu cele pentru 
aeronave de dimensiuni mari. 

Cu date disponibile numai pentru trei ani, nu 
s-a putut stabili nicio tendinţă. De asemenea, 
analiza cauzelor a fost limitată de lipsa unor 
date complete din partea statelor. Se preconiza 
ca în 2009 să fie disponibile date pentru 
majoritatea accidentelor din 2006/2007. Nu a 
fost cazul. Fără a avea la dispoziţie, în timp util, 
rezultatele investigaţiilor, fără a primi, la timp, 
date din partea statelor, Agenţia nu poate 
prezenta o imagine completă a tuturor aspectelor 
care privesc aviaţia în Europa. Agenţia va 
continua să coopereze cu statele sale membre 
pentru a îmbunătăţi această imagine. 

5.0  Aeronave uşoare 
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6.0 Măsurile de siguranţă 
ale Agenţiei   

Promovarea şi menţinerea unui nivel ridicat de siguranţă şi de protecţie 
a mediului constituie obiectivul principal al Agenţiei. Pentru a îndeplini 
acest obiectiv, AESA se implică în mai multe activităţi legate de siguranţă 
printre care certificarea, elaborarea reglementărilor şi standardizarea. 
Aceste activităţi se reflectă în structura sa organizatorică prin direcţiile 
relevante. Direcţia Certificare se ocupă, printre altele, de certificarea 
aeronavelor, a motoarelor şi a sistemelor noi sau existente. Printre 
activităţile Direcţiei Elaborarea reglementărilor se află proiectarea de 
reglementări noi sau amendamente la reglementările existente referitoare 
la siguranţa aviaţiei. Direcţia Standardizare vizează standardizarea  
şi menţinerea nivelurilor de siguranţă în toate statele membre AESA. În 
acest scop, această direcţie este implicată în mai multe activităţi, printre 
care inspecţiile autorităţilor de aviaţie civilă, a operatorilor de aeronave 
şi a altor părţi interesate în industria aviaţiei.

6.1. 	S tandardizarea
Inspecţiile Agenţiei din cursul anului 2008 au 
arătat că procesul de standardizare a devenit 
destul de matur pentru Navigabilitatea Iniţială 
şi Continuă, unde Regulamentul (CE) nr. 
736/2006 al Comisiei oferă un cadru robust 
pentru monitorizarea implementării 
reglementărilor de către statele membre, bine 
articulate cu Regulamentul de bază 216/2008 
şi normele de aplicare (2042/2003 şi 1702/2003). 
Cu toate acestea, este încă nevoie de îmbunătăţiri 
în domeniul operaţiunilor, dispozitivelor de 
zbor sintetice pentru antrenament, licenţierii 
echipajului de zbor. În cazul acesta, normele 
de aplicare nu au fost încă emise, iar sistemul 
JAA se află într-o fază de declin şi va dispărea 
în 30 iunie 2009.  
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În cadrul legal al UE, numărul inspecţiilor (13  
în Navigabilitate iniţială şi 26 în Navigabilitate 
continuă) determinate printr-o abordare bazată 
pe risc, a rămas destul de stabil, în comparaţie 
cu anul precedent. 

Domeniul Navigabilitate iniţială confirmă 
statutul anilor precedenţi, indicând un  
nivel satisfăcător şi uniform de înţelegere  
şi aplicare în toate ţările implicate. În domeniul 
Navigabilităţii continue (CAW), unde toate statele 
membre îşi exercită competenţele, în ciuda unei 
îmbunătăţiri medii, implementarea uniformă  
şi corectă a normelor necesită încă eforturi 
suplimentare. Acest lucru confirmă statutul CAW 
din anii precedenţi.

Merită observat că numărul non-
conformităţilor găsite per număr de inspecţii a 
scăzut semnificativ în ambele domenii. Aceasta 
se datorează faptului că în 2008 a fost iniţiat 
un al doilea ciclu întreg de inspecţii. Este 
evident că, la începutul intrării în vigoare a CE 
736/2006, procesul de standardizare a avut  
un impact semnificativ în a sprijini adaptarea 
Autorităţilor Aeronautice Naţionale (AAN) la 
reglementările UE. Acest lucru este valabil, mai 
ales, pentru multe state noi, în curs de aderare, 
unde, totuşi, mai există câteva dificultăţi. 

Majoritatea autorităţilor competente, 
inclusiv cele ale noilor ţări aderate, au continuat 
să sprijine activ procesul în executarea şi 
furnizarea către statele membre AESA de resurse 
pentru termenii de standardizare. Împreună  
cu succesul crescut al Şedinţelor pentru 
standardizare organizate de Agenţie, aceasta 
reprezintă o confirmare a acceptării unei 
abordări a unei standardizări proactive. 

Strategia AESA de instruire în vederea 
instruirii unor inspectori AAN pare să fie un 
instrument eficient în îmbunătăţirea 
implementării uniforme a regulilor printre 
statele membre. Cu toate acestea, o dezvoltare 
viitoare este necesară.

Activitatea de omologare a organizaţiei, 
privind domeniul de aplicare al Agenţiei, a 
ajuns la un nivel consistent, matur, atât în ceea 
ce priveşte activitatea cât şi metodologiile. Cu 
privire la activitatea de omologare a societăţii 
de producţie (POA), 2008 a fost marcat de o 
realizare importantă, prin emiterea unei POA 

Europene Unice pentru Airbus, în 21 iulie. 
Odată cu înmulţirea  unităţilor de producţie în 
China, activitatea secţiei s-a intensificat în 
această direcţie. Se preconizează, de asemenea, 
să crească şi în ceea ce priveşte Rusia.

Activităţile de coordonare ale SAFA au 
fost transferate, de la JAA la Agenţie, la 1 
ianuarie 2007. Rolul agenţiei în acest domeniu 
cuprinde două aspecte. Pe de o parte, trebuie 
să menţină şi să îmbunătăţească baza de date 
SAFA, iar pe de cealaltă parte efectuează atât 
trei analize lunare, cât şi analize ad-hoc 
solicitate de către Comisie. În 2008, Agenţia a 
implementat o actualizare majoră a aplicaţiei 
web SAFA care va ridica nivelul de armonizare 
şi va oferi statelor participante la SAFA noi 
funcţionalităţi (găsiri pre-descrise, suport mai 
bun pentru acţiuni de urmărire şi pentru 
inspecţii focalizate). Mai departe, analiza 
datelor SAFA a oferit indicatori importanţi cu 
privire la nivelul total de siguranţă a liniilor 
aeriene care operează în Europa, ceea ce ajută 
la identificarea potenţialilor factori de risc şi  
la stabilirea corectă a obiectivelor. 

În final, ca urmare a consultării statelor 
participante la SAFA şi a altor părţi interesate, 
materialul orientativ cu privire la calificarea 
inspectorilor SAFA a fost adoptat la 29 septembrie 
şi, mai apoi, publicat pe situl internet al AESA. 
Publicarea părţii rămase din materialul 
orientativ este programată în prima jumătate a 
anului 2009.

6.2. 	C ertificarea
Directoratul pentru Certificare contribuie direct 
la siguranţa aviaţiei prin desfăşurarea de 
activităţi de certificare care duc la aprobarea la 
nivel UE a produselor, pieselor şi dispozitivelor 
aeronautice la cel mai înalt nivel de siguranţă 
cu putinţă. În această privinţă, un produs 
aeronautic poate primi un certificat numai 
atunci când respectă toate cerinţele. În total, 
Agenţia a emis 5 379 de certificate legate de 
proiectare în 2008.

În afară de activităţile de certificare, o altă 
sarcină principală a Direcţiei Certificare este de 
a asigura în mod activ navigabilitatea continuă 
a produselor, pieselor şi dispozitivelor 
aeronautice pe durata întregului lor ciclu de 
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existenţă. Prin urmare, Direcţia Certificare  
a stabilit un proces detaliat de navigabilitate 
continuă vizând prevenirea condiţiilor nesigure 
şi a accidentelor. Acest proces este bazat  
pe date furnizate prin raportarea ocurenţelor 
obligatorii, investigaţiilor de accidente sau 
incidente şi a reviziilor tipului de proiectare şi 
diferite tipuri de activităţi.

Pe baza investigaţiei şi a analizei 
deţinătorului certificatului sau a oricăror alte 
informaţii, AESA defineşte măsurile 
corespunzătoare care pot duce, în caz de 
determinare a unei condiţii incerte, la elaborarea 
unor directive de navigabilitate (AD-uri) pentru 
a mandata măsurile corective corespunzătoare.

În 2008, Agenţia a emis 261 AD-uri şi  
45 AD-uri de urgenţă. Secţiunea „Directive de 
navigabilitate, managementul siguranţei şi 
cercetare” din cadrul Direcţiei Certificare asigură 
consecvenţa procesului de navigabilitate 
continuă.

Sunt luate măsuri suplimentare, cum ar fi 
crearea unei Reţele de Informaţii privind 
Navigabilitatea împreună cu Autorităţile de 
Aviaţie Civilă care au validat certificatele AESA 
pentru produse europene importante  
(ex. A380). Întâlniri regulate şi continue vizând 
navigabilitatea au loc cu producătorii şi 
autorităţile străine, tratând potenţiale probleme 
de siguranţă. Toate acestea fac parte din 
abordarea Agenţiei şi a Direcţiei Certificare 
privind, printre altele, cooperarea strânsă cu 
părţile interesate europene şi neeuropene prin 
acorduri bilaterale şi dezvoltarea unei reţele de 
siguranţă inovatoare cu statul de înregistrare etc.

Audituri reglementate de către părţi 
independente (cum ar fi OACI) au confirmat că 
Agenţia/Direcţia Certificare se află pe drumul 
cel bun spre îndeplinirea obligaţiilor lor şi 
contribuie la un nivel înalt de siguranţă a aviaţiei.

6.3. 	E laborarea reglementărilor
Direcţia de elaborare a reglementărilor a 
Agenţiei contribuie la întocmirea întregii 
legislaţii UE şi la implementarea materialului 
legat de reglementarea siguranţei aviatice 
civile şi compatibilitatea cu mediul. Prezintă 
avize Comisiei Europene şi trebuie consultată 
de către Comisie cu privire la orice aspecte 

tehnice din domeniul său de competenţă. De 
asemenea, este responsabilă şi de cooperarea 
internaţională. Tabelul 6-1 indică actualele 
sarcini de elaborare a reglementărilor, cu 
impact direct asupra identificării accidentelor şi 
categoriilor de accidente.  

6.0  Măsurile de siguranţă ale Agenţiei
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Categorie de accident 

RI-VAP  

(Intruziune pe pistă – vehicul, 

aeronavă sau persoană)

ARC  

(Contact anormal cu pista)

RE  

(Ieşire din pistă)

LATL  

(operaţiuni de joasă altitudine)

CFIT  

(Zbor controlat în teren sau  

spre teren)

ATM/CNS (managementul 

traficului aerian / comunicare 

supraveghere navigare)

F-NI  

(incendiu/fum (non-impact))

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sarcină de elaborare a reglementărilor

OPS.009 Perfecţionarea intruziunilor pe pistă prin 

implementarea unor reguli bazate pe sarcinile transferate de 

la JAA şi de la raportul EUROCONTROL EAPRI  

OPS.012 Sarcini privind modificări neaşteptate ale pistei, 

transferat de la JAA OPSG 

25.026 Tabelă de control electronică, alertare inteligentă şi 

comunicare automată a altitudinii

25.027 Design aeronavă

AWO.006 Sistem de aterizare GNSS  

OPS.012 Sarcini privind modificări neaşteptate ale pistei, 

transferat de la JAA OPSG

25.026 Tabelă de control electronică, alertare inteligentă şi 

comunicare automată a altitudinii

25.027 Design aeronavă

AWO.006 GNSS Sistem de aterizare GNSS  

OPS.054 Radioaltimetre pentru elicoptere; revizuire a  

normei de aplicare cauzată de problemele de aplicare/ 

interpretare

OPS.057 Transpoziţie a operaţiunilor montate  

JAA TGL-43 HEMS 

20.003 Performanţă de navigare solicitată/  

zonă de navigare

20.006 APV/LPV RNAV  

25.026 Tabelă de control electronică, alertare inteligentă şi 

comunicare automată a altitudinii

25.027 Design aeronavă 

20.003 Performanţă de navigare solicitată/  

zonă de navigare

20.006 APV/LPV RNAV 

AWO.006 GNSS sistem de aterizare

ANS/ATM. 001 IR, CS şi AMC pentru ANS/ATM

25.006 Material de izolare termică şi acustică

MDM.002 Sisteme cu interconexiuni cu cablare electrică

25.028 Protecţie împotriva coliziunii cu obiecte şi a incendiilor

26.003 Compartiment de marfă de la clasa C la clasa D   

26.004 Material de izolare termică şi acustică

26.005 Compartiment de marfă clasa B ∕F

25.056(b) Reducerea inflamabilităţii/  

siguranţa cisternelor

Perioadă

2012 – 2015

2012 – 2015

2011 – 2012

2012 – 2014

2011 – 2013

2012 – 2015

2011 – 2012

2012 – 2014

2011 – 2013

2012 – 2015

2012 – 2015

2009

2009

2011 – 2012

2012 – 2014

2009

2009

2011 – 2013

2009 – 2013

2009

închis

început-2011

2010 – 2011

2010 – 2011

2009

Tabelul 6-1

Sarcini de elaborare a reglementărilor  
sortate în funcţie de impactul asupra 

categoriilor de accidente
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Perioadă

2009

2009 – 2011

început – 2011

2011 – 2013

2009

închis

2009 – 2011

2012 – 2014

început – 2011

2009 – 2011

început – 2013

2009 – 2011

început – 2010

2012 – 2013

2010 – 2012

2011 – 2013

început – 2011

început – 2011

început – 2010

2011 – 2012

2012 – 2014

2011 – 2013

2010 – 2013

început – 2011

2009 – 2011

2011 – 2013

2009 – 2011

2009 – 2011

2012 – 2014

2009 – 2010

Sarcină de elaborare a reglementărilor

25.006 Material de izolare termică şi acustică

25.004

25.039 Tipul şi numărul ieşirilor de urgenţă pentru pasageri     

26.001 Tip ieşire II: accesul şi uşurinţa operaţiunii

27/29.008 Supravieţuirea pasagerilor la aterizarea în apă

25.056(b) Reducerea inflamabilităţii/siguranţa cisternelor

MDM.002 Sisteme cu interconexiuni cu cablare electrică

25.055 Indicare nivel scăzut al combustibilului/

epuizare combustibil 

25.027 Design aeronavă

25.028 Protecţie împotriva coliziunii cu obiecte şi a incendiilor

27/29.002 Toleranţa la deteriorare şi evaluarea uzurii

MDM.028 Structuri ale aeronavelor învechite  

25.055 Indicare nivel scăzut al combustibilului/ 

epuizare combustibil

E.009 Protecţie împotriva gheţii 

E.011 Ulei lubrificator pentru propulsie

E.014 Închidere principală motor 

23.010 Consideraţii asupra vitezei de rotire în CS-23  

25.028 Protecţie împotriva coliziunii cu obiecte şi a incendiilor 

27/29.003 Condiţii de rotaţie

21.039 OSC

25.026 Tabelă de control electronică, alertare inteligentă şi 

comunicare automată a altitudinii

25.027 Design aeronavă 

AWO.006 GNSS sistem de aterizare 

ADR.001 Normele de aplicare şi  CS/AMC  

25.035 Mediul cabinei – calitatea aerului - ANPA 

26.002 Testare dinamică a locurilor (16g)

27/29.008 Supravieţuirea la aterizarea în apă

25.055 Indicare nivel scăzut al combustibilului/ 

epuizare combustibil

25.057 Securitate

26.006 Deteriorarea uşilor duble ale cabinei piloţilor

MDM.054 AMC pentru organizaţiile care se ocupă de   

întreţinere conform ANPA 2007-13 

Categorie de accident 

F-POST  

(incendiu/fum (post-impact))

EVAC  

(Evacuare)

SCF-NP  

(Cedarea sau funcţionarea 

defectuoasă a unui sistem/

component (exclusiv sistemul  

de propulsie))

SCF-PP 

(Cedarea sau funcţionarea 

defectuoasă a unui sistem/

component (sistem de propulsie))

LOC-I 

(Pierderea controlului – în zbor)

USOS 

(Aterizare scurtă/lungă)

ADRM (aerodrom)

CABIN 

(Evenimente privind siguranţa  

în cabină)

FUEL  

Eveniment legat de combustibil)

SEC 

(Eveniment legat de securitate)

ICE 

(Givraj)

6.0  Măsurile de siguranţă ale Agenţiei
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6.4. 	� Iniţiativa Strategică 
Europeană pentru Siguranţa 
Aviaţiei (ESSI)

Iniţiativa Strategică Europeană pentru Siguranţa 
Aviaţiei (ESSI) este un parteneriat privind 
siguranţa aviaţiei creat în mod voluntar şi privat 
între AESA, Autorităţile Naţionale pentru 
Aviaţie, EUROCONTROL, operatori, producători, 
asociaţii, laboratoare de cercetare şi alţi părţi 
interesate, vizând întărirea ulterioară a 
siguranţei aviaţiei în Europa şi pentru cetăţenii 
europeni din întreaga lume. Lansat în aprilie 
2006, ESSI este succesorul Iniţiativei Strategice 
Comune pentru Siguranţă  (JSSI) a Autorităţilor 
de Aviaţie Reunite (JAA).

Pentru informaţii suplimentare, termenii 
de referinţă şi lista completă a organizaţiilor 
participante, vă rugăm să vizitaţi situl internet 
ESSI www.easa.europa.eu/essi.

 
ESSI este membră a Parteneriatului pentru 
cercetare în aviaţia civilă (EARPG), condus de 
AESA, în cadrul căruia poate propune diferite 
proiecte de cercetare.

ESSI are trei componente:
−	� Echipa Europeană pentru Siguranţa Aviaţiei 

Comerciale (ECAST), 
−	�	 Echipa Europeană pentru Siguranţa 

Elicopterelor (EHEST),
−	� Echipa Europeană pentru Siguranţa Aviaţiei 

Generale (EGAST).

6.4.1. 	E chipa Europeană pentru 
Siguranţa Aviaţiei Comerciale (ECAST)
Cu mai mult de 60 de organizaţii participante, 
ECAST este echivalentul european al CAST. A 
fost lansată în octombrie 2006 şi este prezidată 
în comun de către IATA şi AESA.

ECAST monitorizează punerea în aplicare, 
în Europa, a planurilor de acţiune preluate de 
la JSSI. Aceste planuri abordează reducerea 
riscurilor de zbor controlat în teren (CFIT), 
riscurile de abordare şi de aterizare şi accidentele 
de pierdere a controlului. Două sondaje privind 
îndeplinirea planurilor de acţiune au fost 
realizate împreună cu autorităţile Aviaţiei 
Naţionale şi liniile aeriene. În prezent, dintre 
cele 23 de planuri de acţiune preluate de la JSSI, 
20 au fost finalizate şi 3 sunt în derulare.

În paralel, ECAST a dezvoltat, în 2007, un 
proces în trei faze:
– �Faza 1: Identificarea şi selectarea 

problemelor de siguranţă în Europa
– �Faza 2: Analiza problemelor de siguranţă; şi
– �Faza 3: Dezvoltarea, punerea în aplicare şi 

monitorizarea planurilor de acţiune

Faza 1 a început în aprilie 2007. Obiectivul 
a fost identificarea priorităţilor pentru viitoarele 
activităţi ECAST, având la bază trei criterii: 
importanţa siguranţei, acoperirea (proporţia în 
care subiecţii sunt deja incluşi în alte activităţi 
de siguranţă) şi beneficiile de costuri de nivel 
înalt sau consideraţiile de evaluare a 
impactului.

Ca parte a fazei 2, ECAST a lansat, în 2008, 
două grupuri de lucru privind Sistemele de 
Management al Siguranţei (SMS) şi de siguranţă 
la sol, un grup de siguranţă şi o subechipă de 
analiză a metodologiilor de siguranţă. Grupul 
de lucru SMS a fost însărcinat cu dezvoltarea 
materialelor de bune practici, pentru a ajuta 
părţile interesate să se adapteze standardelor 
ICAO, şi viitoarelor reguli AESA legate de 
managementul siguranţei. Acest material a fost 
publicat pe situl ECAST, în aprilie 2009, şi este 
disponibil gratuit.

Pentru mai multe informaţii, consultaţi situl 
internet ECAST  
www.easa.europa.eu/essi/ecastEN.html.

6.4.2. 	E chipa Europeană pentru 
Siguranţa Elicopterelor (EHEST)
Lansată în 2006, EHEST reuneşte cadrul aerian 
major de elicoptere, fabricanţii de motoare şi 
de sisteme, operatorii, reglementatorii, 
asociaţiile de elicoptere şi piloţii, organizaţiile 
de cercetare, investigatorii de accidente din 
întreaga Europa şi unii operatori militari. 
EHEST este prezidată în comun de către EASA, 
Comitetul European al Operatorilor de 
Elicoptere (EHOC) şi EUROCOPTER.

EHEST este, de asemenea, componenta 
europeană a Echipei Internaţionale  
pentru Siguranţa Elicopterelor (IHST). EHEST 
este dedicat scopului IHST de a reduce rata 
accidentele de elicopter, în lume, cu 80%, până 
în 2016.
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În 2008, Echipa Europeană de Analiză pentru 
Siguranţa Elicopterelor (echipa de analiză a 
EHEST) a realizat o analiză a 186 de accidente, 
în care a fost publicat un raport final de 
investigaţie de către Departamentul de 
Investigaţie a Accidentelor. Acestea reprezintă 
58 % din totalul acestei perioade. 

Pentru a face faţă multitudinii de limbi 
folosite în rapoartele de accidente şi pentru  
a optimiza folosirea acestor resurse, EHSAT a 
stabilit nouă echipe regionale de analiză în 
Europa. Analizele regionale sunt consolidate la 
nivel european. Această iniţiativă este unică 
prin eforturile depuse pentru a realiza o analiză 
paneuropeană a accidentelor de elicopter.

EHSAT a obţinut, pe baza acestor analize, 
sugestii privind îmbunătăţiri ale siguranţei. 
Majoritatea se referă la pregătire şi instrucţie, 
operaţiuni de zbor, Management al Siguranţei 
şi Cultura Siguranţei, reglementări şi standarde. 
Acestea sunt puse în practică din februarie 2009 
de către Echipa Europeană pentru Implementarea 
Siguranţei Elicopterelor (EHSIT), în cadrul EHEST. 
Raportul preliminar a fost publicat în aprilie 2009. 

Pentru mai multe informaţii, vizitaţi situl 
internet EHEST 
www.easa.europa.eu/essi/ehestEN.html.

6.4.3. 	E chipa Europeană pentru 
Siguranţa Aviaţiei Generale (EGAST)
EGAST este a treia componentă a ESSI. 
Reuniunea de instituire a Echipei Europene 
pentru Siguranţa Aviaţiei Generale (EGAST) a 
avut loc la AESA în octombrie 2007 şi  
au participat peste 60 de reprezentanţi ai 
comunităţii aviaţiei generale din întreaga Europă. 
„Aviaţia generală reprezintă o prioritate ridicată 
pentru Agenţia Europeană de Siguranţă a 
Aviaţiei. EGAST este o nouă aventură în Europa 
şi o provocare. Agenţia salută participarea 
largă a comunităţii aviaţiei, ca parte a efortului 
său global de a revitaliza aviaţia generală,” a 
spus Patrick Goudou, Director executiv al AESA 
la sesiunea de deschidere.

EGAST răspunde nevoii unui efort 
european coordonat. Construind pe baza unor 
iniţiative deja existente, ea este prezidată în 
comun de către EASA, Asociaţia Europeană de 
Aviaţie Comercială (EBAA), Consiliului 

european pentru spectacole aviatice (EAC) şi 
Consiliul European pentru Sprijinul Aviaţiei 
(ECOGAS).

Iniţiativa este formată din reprezentanţi 
ai asociaţiilor, producătorilor, autorităţilor de 
reglementare, aerocluburilor, investigatorilor 
de accidente, organizaţii de cercetare, şi alte 
părţi interesate. Este organizată în trei straturi, 
reprezentând niveluri de implicare diferite: 
Nivelul 1 este echipa principală care conduce 
iniţiativa. Este compusă din aproximativ 20 de 
reprezentanţi pentru diferite sectoare de 
aviaţie generală. Nivelul 2 EGAST este format 
din aproximativ 60 de organizaţii implicate  
în iniţiativă, fără a o conduce. Nivelul 3 EGAST 
este comunitatea globală europeană GA. 

În 2008, EGAST a realizat un sondaj al 
iniţiativelor generale de siguranţă aeriană 
existente, publicaţii şi materiale despre 
siguranţă şi priorităţi ale siguranţei în Europa, 
cu scopul de a întocmi un repertoriu european 
şi de a defini priorităţi de lucru. Au fost puşi  
la punct termeni de referinţă, a fost construit 
situl internet EGAST şi a fost iniţiată o colaborare 
strânsă cu „Institut pour l’Amélioration de la 
Sécurité Aérienne” (IASA), Franţa.
 
Pentru mai multe informaţii, vizitaţi situl 
internet EGAST 
www.easa.europa.eu/essi/egastEN.html. 

6.0  Măsurile de siguranţă ale Agenţiei
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Anexa 1
Observaţii generale privind colectarea  
şi calitatea datelor 

Datele prezentate nu sunt complete. Pentru aeronavele uşoare, lipsesc informaţii din unele state 
membre. Fără punerea la dispoziţie promptă a rezultatelor investigaţiilor şi fără furnizarea 
completă sau la timp a datelor de către state, Agenţia nu poate prezenta o imagine completă a 
tuturor aspectelor siguranţei aviaţiei în Europa.

Agenţia va continua să facă eforturi pentru a obţine date privind accidentele cu aeronave 
uşoare pentru viitoarele rapoarte anuale privind siguranţa şi aşteaptă acoperirea 
datelor pe măsură ce sistemele de raportare şi conştientizarea lipsei de date vor atinge un punct 
culminant în statele membre AESA.

Lucrul cu datele arată că taxonomia categoriilor de ocurenţă CICTT are o utilitate limitată 
atunci când se aplică la elicoptere, aeronave uşoare şi alte activităţi de aviaţie cum ar fi planarea 
de pantă sau paraşutismul. În acest scop au fost dezvoltate noi abordări pentru a se trasa  
mai bine preocupările de siguranţă în acest segment al sistemului de aviaţie. Schimbări relative 
efectuate deja asupra taxonomiei categoriilor de ocurenţă CICTT nu au putut fi aplicate accidentelor 
din acest an deoarece autorităţile vor începe să folosească noua schemă de clasificare începând 
cu anul 2009. 

Pentru aeronavele mai mari, datele sunt complete în măsura în care statele au raportat datele 
de accidente către OACI, în conformitate cu anexa 13. Inspecţiile au revelat că nu toate statele 
raportează complet şi la timp către OACI.
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A2-1: General
AD	� Directiva de navigabilitate: o notificare către proprietarii şi operatorii de 

aeronave a unor chestiuni de siguranţă cunoscute pentru un model 
particular de aeronavă, motor, aparatură electronică de bord sau orice 
alt sistem.

Lucru aerian (AW)	� Operaţiune aeronautică în care o aeronavă este utilizată în scopul 
desfăşurării de servicii specializate în domenii ca agricultură, construcţii, 
fotografiere, supraveghere, observaţie şi patrulare, căutare şi salvare, 
publicitate aeriană.

ATM	 Managementul Traficului Aerian

Operaţiune de  	� Operaţiune aeronautică care implică transportul de pasageri, de marfă
transport 	 sau de corespondenţă în schimbul unei remuneraţii sau a unei chirii.
comercial aerian 	

CAST	 �Echipa  pentru Siguranţa Aviaţiei Comerciale. ECAST este iniţiativa 
europeană.

CICTT	 Echipa pentru Taxonomie Comună CAST-OACI

CNS	 Comunicări, Navigări şi Supraveghere/Managementul Traficului Aerian

AESA	 Agenţia Europeană de Siguranţă a Aviaţiei

MS AESA  	� Statele membre ale Agenţiei Europene de Siguranţă a Aviaţiei. Aceste 
state sunt cele 27 de state membre ale Uniunii Europene plus Islanda, 
Liechtenstein, Norvegia şi Elveţia.

ECAST	 �Iniţiativa Strategică Europeană pentru Siguranţa Aviaţiei (ESSI)

EGAST	 Echipa Europeană pentru Siguranţa Aviaţiei Generale

EHEST	 �Echipa Europeană pentru Siguranţa Elicopterelor

ESSI	 �Iniţiativa Strategică Europeană pentru Siguranţa Aviaţiei

Accident mortal 	� Un accident care s-a soldat cu cel puţin o victimă, membru al  
echipajului de zbor şi/sau pasager la sol, în interval de 30 de zile de la 
data accidentului. (Sursă: OACI anexa 13)

Aeronavă străină 	 Toate aeronavele care nu sunt înmatriculate într-unul din statele 
	 membre AESA.

Operaţiune de 	 �Operaţiune aeronautică alta decât operaţiunea de transport comercial
aviaţie generală (GA)	 aerian sau operaţiunea de lucru aerian.

OACI	 Organizaţia Internaţională de Aviaţie Civilă

Aeronavă uşoară	 Aeronavă cu o masă maximă certificată la decolare sub 2 251 kg.

MTOM	 Masa maximă certificată la decolare

SAFA	� Evaluarea de siguranţă a aeronavelor străine

Serviciu aerian   	� Serviciu aerian accesibil publicului larg şi realizat în funcţie de un orar 
regulat	� comunicat în prealabil sau cu o asemenea frecvenţă încât constituie  

o serie de zboruri uşor de recunoscut şi care pot fi rezervate de către 
publicul larg.

SISG	� Grupul de Studiu al Indicatorilor de Siguranţă OACI

Aeronavă 	� O aeronavă care nu este folosită sau nu operează sub controlul unei 
ţară terţă	� autorităţi competente a unui stat membru UE.

Anexa 2
Definiţii şi acronime
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A2-2: Acronime de categorii de accidente
ARC	 Contact anormal cu pista
AMAN	 Manevră abruptă
ADRM	 Aerodrom
ATM/CNS	 ATM/CNS
BIRD	 Coliziune / cvasi- coliziune cu pasăre, -i 
CABIN	 Evenimente privind siguranţa în cabină
CFIT	 Zbor controlat în teren sau spre teren
EVAC	 Evacuare
F-NI	 Incendiu/Fum (non-impact)
F-POST	 Incendiu/Fum (post-impact)
FUEL	 Eveniment legat de combustibil
GCOL	 Coliziune cu pământul
RAMP	 Deservire la sol
ICE	 Givraj
LOC-G	 Pierderea controlului – la sol
LOC-I	 Pierderea controlului – în zbor
LALT	 Operaţiuni la joasă altitudine
MAC	� Airprox/Alertă TCAS/Pierdere separare/Coliziune aeriană iminentă/

Coliziune aeriană
OTHR	 Altele
RE	 Ieşire din pistă
RI-A	 Intruziune pe pistă – Animal
RI-VAP	 Intruziune pe pistă – Vehicul, Aeronavă sau Persoană
SEC	 Eveniment legat de securitate
SCF-NP	� Pană sau defecţiune la sistem/componentă (exclusiv sistemul  

de propulsie)
SCF-PP	� Pană sau defecţiune sistem/componentă (sistem de propulsie)
TURB	 Turbulenţe
USOS	 Aterizare scurtă/lungă
UNK	 Necunoscut sau neidentificat
WSTRW	 Schimbarea direcţiei si magnitudinii vântului sau furtună

Categoriile de accidente pot fi utilizate pentru a clasifica ocurenţa la nivel înalt pentru a  
permite analiza datelor. CICTT a dezvoltat categoriile de accidente utilizate în prezentul RAPORT 
ANUAL PRIVIND SIGURANŢA. Pentru detalii suplimentare despre această echipă şi categoriile 
de accidente vezi situl internet www.intlaviationstandards.org/index.html.

Anexa 2
Definiţii şi acronime
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A3-1: Lista figurilor
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Următoarele tabele cuprind o listă a accidentelor mortale produse în 2008 în operaţiuni de 
transport aerian comercial numai cu avioane peste 2 250 kg masă maximă certificată la decolare.

Anexa 4
Lista accidentelor mortale (2008) 
 

 

 

State membre Data

30.05.2008

20.06.2008

20.08.2008

Tipul aeronavei 
 

AIRBUS INDUSTRIES - A320

FAIRCHILD - 300

MCDONNELL-DOUGLAS - 

MD80 SERIES

Tipul operaţiunii 
 

Pasageri

Antrenament/Verificare

Pasageri

Victime  
la bord

3

3

154

Victime  
la sol

2

0

0

Locul accidentului  
 

Honduras

Norvegia

Spania

 

 

 

 

 

 

Aeronave înmatriculate  
în restul lumii (aeronave 

străine)

Data

04.01.2008

05.01.2008

14.01.2008

16.01.2008

16.01.2008

19.01.2008

26.01.2008

30.01.2008

13.02.2008

21.02.2008

04.03.2008

15.03.2008

30.03.2008

31.03.2008

03.04.2008

09.04.2008

11.04.2008

Tipul aeronavei 
 

LET AERONAUTICAL WORKS 

L410UVP

PIPER PA-31P-350 (MOJAVE)

BEECH 1900

NORTH AMERICAN 

COMMANDER 500

RAYTHEON 58 BARON

BEECH 200 KING AIR

IPTN NC-212-100

DE HAVILLAND  DHC6-300

PIPER PA-23-250 AZTEC

AVIONS DE TRANSPORT 

REGIONAL ATR 42-300

CESSNA 500/501 CITATION

RAYTHEON 1900

CESSNA 500/501 CITATION

NEIVA NE-821 (CARAJA)

PZL-Polskie Zaklady 

Lotnicze AN-28

FAIRCHILD SA227 III

ANTONOV AN-32

Tipul operaţiunii 
 

Pasageri

Pasageri

Marfă 

Marfă 

Ferry/poziţionare

Pasageri

Marfă 

Pasageri

Marfă 

Pasageri

Pasageri

Ferry/poziţionare

Pasageri

Marfă 

Pasageri

Marfă 

Ferry/poziţionare

Victime  
la bord

14

6

1

1

1

13

3

1

1

46

5

3

5

2

19

1

8

Victime  
la sol

Locul accidentului    
 

Venezuela

Statele Unite

Statele Unite

Statele Unite

Statele Unite

Angola

Indonezia

Indonezia

Statele Unite

Venezuela

Stati Uniti

Nigeria

Regatul Unit

Brazilia

Surinam

Australia

Republica  

Moldova 
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Tipul aeronavei 
 

MCDONNELL-DOUGLAS  

DC-9-50

CESSNA 310

BEECH 1900

BRITTEN-NORMAN BN-2A 

ISLANDER

DE HAVILLAND  

DHC2 MK I BEAVER

BEECH 1900

ANTONOV AN-12

CESSNA 208 CARAVAN I

DE HAVILLAND  

DHC6 TWIN OTTER

ANTONOV AN-12

ILYUSHIN IL-76

MCDONNELL-DOUGLAS  

DC-9-10

BOEING 747-100/200

BEECH 99 AIRLINER

BRITISH AEROSPACE 125 

SERIES 800

GRUMMAN G21 GOOSE

PILATUS PC-6B  

TURBO-PORTER

FOKKER F27 MK 500

BOEING 737-200

CESSNA 208 CARAVAN I

BOEING 737-200

BOEING 737-200

BEECH 1900

 

 

BOEING 737-300

LEARJET 60

Tipul operaţiunii 
 

Pasageri

Aero-taxi

Pasageri

Pasageri

Pasageri

Marfă 

Ferry/ 

poziţionare

Pasageri

Marfă 

Marfă 

Marfă 

Marfă 

Marfă 

Pasageri

Pasageri

Aero-taxi

Marfă 

Marfă 

Pasageri

Pasageri

Pasageri

Ferry/ 

poziţionare

Pasageri

 

 

Pasageri

Pasageri

Victime   
la bord

15

6

21

9

2

1

9

1

1

7

4

1

9

8

5

1

3

65

11

3

3

17

88

4

Victime   
la sol

33

2

Locul accidentului    
 

Republica 

Democrată  

Congo 

Brazilia

Sudan

Africa de Sud

Statele Unite

Statele Unite

Federaţia  

Rusă

Cile

Statele Unite

Sudan

Sudan

Mexic

Colombia

Chile

Statele Unite

Canada

Indonezia

Somalia

Kârgâzstan

Guatemala

Venezuela

Ecuator

Republica 

democrată  

Congo

Federaţia  

Rusă

Statele Unite

Data

15.04.2008

02.05.2008

02.05.2008

10.05.2008

17.05.2008

23.05.2008

26.05.2008

07.06.2008

18.06.2008

27.06.2008

30.06.2008

06.07.2008

07.07.2008

10.07.2008

31.07.2008

03.08.2008

09.08.2008

13.08.2008

24.08.2008

24.08.2008

30.08.2008

30.08.2008

01.09.2008

 

 

14.09.2008

19.09.2008
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Data

06.10.2008

08.10.2008

13.11.2008

16.11.2008

03.12.2008

03.12.2008

15.12.2008

18.12.2008

19.12.2008

Tipul aeronavei 
 

AIRBUS INDUSTRIES A310

DE HAVILLAND DHC6-300

ANTONOV AN-12

GRUMMAN G21 GOOSE

NORTH AMERICAN 

COMMANDER 690/1685

NORTH AMERICAN 

COMMANDER 500

BRITTEN-NORMAN BN-2A 

MK3 TRISLANDER

AERO INDUSTRIAL 

COLOMBIANA SA PA-31T-

620/T2-620 CHEYENNE 2

BRITTEN-NORMAN BN-2A 

ISLANDER

Tipul operaţiunii 
 

Pasageri

Pasageri

Marfă 

Aero-taxi

Pasageri

Servicii medicale  

de urgenţă   

Pasageri

Necunoscut

Pasageri

Victime   
la bord

33

18

7

7

3

2

12

2

1

Victime   
la sol

Locul accidentului    
 

Sudan

Nepal

Irak

Canada

Puerto Rico

Colombia

Oceanul  

Nord-Atlantic

Argentina

Vanuatu

Appendice 4  Elenco degli incidenti mortali avvenuti nel 2008 
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