Agentia Europeana de Siguranta a 14 nov 2011
Aviatiei

AvizuL NR. 05/2011

AL AGENTIEI EUROPENE DE SIGURANTA A AVIATIEI

din 14 noiembrie 2011

referitor la un Regulament al Comisiei de stabilire a cerintelor privind serviciile de
navigatie aeriana si de modificare a Regulamentului Comisiei (UE) nr. .../... de
stabilire a normelor comune a dispozitiilor in aer si operationale privind
serviciile si procedurile in navigatia aeriana si de modificare a Regulamentelor
(CE) nr. 2096/2005 , (CE) nr. 1794/2006, (CE) nr. 730/2006, (CE) nr.
1033/2006
si (UE) nr. 255/2010

~Normele europene standardizate privind spatiul aerian (SERA) partea B”

A\

~Cerinte privind serviciile de navigatie aeriana
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Rezumat

Prezentul aviz contine un proiect de modificare a articolului 2 din norma de aplicare a SERA si
un proiect de modificare a anexei la norma de aplicare a SERA.

Cerintele propuse transpun continutul dispozitiilor din anexa 11 si anexa 3 ale OACI, care
contin ,reguli ale aerului”.

Principalele obiective ale noilor norme europene propuse sunt:
— armonizarea regulilor aerului in spatiul aerian european;
— facilitarea liberei miscari a utilizatorilor spatiului aerian in spatiul aerian european;

— facilitarea punerii in aplicare a blocurilor functionale de spatiu aerian prin punerea la
dispozitie a unui set comun de proceduri ATM si norme de functionare; si

— sprijinirea statelor membre in ceea ce priveste obligatiile care le revin in raport cu
Conventia de la Chicago, prin punerea la dispozitie a unei modalitati comune de punere
in aplicare a standardelor si practicilor recomandate OACI.

Cerintele propuse sunt rezultatul consultarii cu autoritatile, furnizorii de servicii aeriene,
utilizatorii spatiului aerian, asociatiile, furnizorii militari si expertii in aviatie.
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Nota explicativa

Generalitati

Scopul prezentului aviz este de a propune Comisiei modificarea articolului 2 din proiectul
de Regulament al Comisiei (UE) nr. .../...! de stabilire a normelor comune privind spatiul
aerian si a dispozitiilor privind serviciile si procedurile din navigatia aeriana si de
modificare a Regulamentelor (CE ) nr. 2096/2005, (CE) nr. 1794/2006, (CE) nr.
730/2006, (CE) nr. 1033/2006 si (UE) nr. 255/2010 (denumit in continuare ,norma de
aplicare a SERA”) si anexa acestuia prin introducerea unei noi parti B (denumita in
continuare ,SERA partea B”). Domeniul de aplicare al acestei activitati de reglementare
este prezentat in Termenii de Referintda (TdR) ATM.001 (RMT.0148) si este mentionat
ulterior in mandatul Comisiei Europene pentru EUROCONTROL referitor la Normele
europene standardizate privind spatiul aerian® si modificarea acestuia prin scrisoarea
MOVE E2/JP/sr trimisa EUROCONTROL la data de 15/10/2010 (denumit in continuare
,mandatul SERA").

Prezentul aviz se adopta cu respectarea procedurii specificate de Consiliul de
administratie al Agentiei Europene de Siguranta a Aviatiei (denumita in continuare
,agentia”)®, in conformitate cu dispozitiile articolului 19 din Regulamentul (CE) nr.
216/2008* (denumit in continuare ,regulamentul de bazd").

Norma propusa tine seama de nivelul de elaborare a legislatiei Uniunii Europene si
internationale (OACI) si de armonizarea cu reglementarile celorlalte autoritati ale
principalilor parteneri ai Uniunii Europene, asa cum s-a stabilit prin obiectivele de la
articolul 2 din regulamentul de baza. Norma propusa:

a) a fost elaborata ludnd in considerare lucrarile in curs de desfasurare sub egida
cerului unic european pentru punerea in aplicare a articolului 4 din Regulamentul
(CE) nr. 551/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004
privind organizarea si utilizarea spatiului aerian in cerul unic european, astfel cum a
fost modificat prin Regulamentul (CE) nr. 1070/2009 al Parlamentului European si
al Consiliului din 21 octombrie 2009 de modificare a Regulamentelor (CE) nr.
549/2004, (CE) nr. 550/2004, (CE) nr. 551/2004 si (CE) nr. 552/2004 in vederea
mbunatatirii performantei si durabilitatii sistemului aviatic european pentru a
imbunatati performanta si viabilitatea sistemului aviatic european (denumit in
continuare ,regulamentul spatiului aerian”), care a fost realizat in urma mandatului
SERA si care a dus la proiectul de norma de aplicare a SERA a carui completare
este vizata prin acest aviz;

b) a transpus dispozitiile relevante din anexa 11 si anexa 3 a OACI, cu modificarile
minime necesare pentru punerea in aplicare a dispozitiilor OACI in cadrul de
reglementare european.

Numarul exact al prezentului regulament nu este disponibil, deoarece nu a fost adoptat inca de catre
Comisia Europeana prin procedura de comitologie.

Mai multe informatii despre mandatul Comisiei Europene pentru EUROCONTROL si urmarile si
rezultatele preconizate ale EUROCONTROL pentru Faza 1 de la Comisia Europeana pot fi gasite
accesand link-ul urmator: http://www.eurocontrol.int/ses/public/standard page/sk sera.html.

Decizia Consiliului de administratie cu privire la procedura pe care agentia trebuie sa o aplice pentru
emiterea de avize, certificari, specificatii si indrumari (procedura de reglementare). AESA MB 08-
2007, 13.6.2007.

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 Oi
a Directivei 2004/36/CE (JO L 79, 19.3.2008, p. 1), modificata prin Regulamentul (CE) nr. 1108/2009
al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 (JO L 309, 24.11.2009, p. 51).
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Asa cum se prevede in mandatul SERA si dupa cum se explica in planul initial
EUROCONTROL privind mandatul Comisiei Europene pentru sprijinirea elaborarii normelor
europene standardizate privind spatiul aerian SES/AS/SERA/IPL2°, continutul prezentului
aviz, precum si proiectul de regulament au fost intocmite pe baza rezultatului unor lucrari
desfasurate in colaborare de catre agentie si EUROCONTROL.

Consultare

Avizul propunerii de modificare (NPA) 02-2011° care continea proiectul de aviz pentru un
regulament al Comisiei de modificare a normei de aplicare a SERA a fost publicat pe site-
ul agentiei pentru consultare publica la data de 8 februarie 2010.

Pédna la data limitd de 10 mai 2010, agentia a primit 415 observatii de la 44 de
comentatori, incluzand autoritdti aeronautice nationale/autoritati nationale de
supraveghere, organizatii profesionale si companii private sau persoane fizice.

Toate observatiile primite au fost analizate si incorporate intr-un document de raspuns la
observatii (CRD), care a fost publicat pe site-ul agentiei la data de 23 august 2011. Acest
CRD contine o lista cu toate persoanele si/sau organizatiile care au furnizat observatii,
precum si raspunsurile date de agentie.

Dupa cum s-a subliniat deja in nota explicativd a CRD 2011-02, cele mai multe observatii
au vizat raspunsul la intrebdrile formulate in nota explicativd a NPA 2011-02 si
comentarea prevederilor propuse pentru clasificarile spatiului aerian. Cele mai multe
preocupari exprimate au fost legate de urmatoarele elemente:

a) categoriile spatiului aerian A, F si G;
b)  conceptul de autoritate competenta si utilizarea sa in cadrul proiectului de norma;
c) structura de reglementare, in general, si in cadrul normei de aplicare a SERA;

d) aspectul referitor la verificarile timpilor efectuate la minut in loc de la jumatate de
minut, in conformitate cu OACI;

e) limita de viteza de 250 de noduri;
f) alegerea esalonarii verticale;

g) separarea dintre zborurile VFR pe timp de noapte si intre zborurile VFR pe timp de
noapte si zborurile IFR;

h)  obstacolarea IFR cu pilotii pastrand propria esalonare in VMC (obstacolare VMC);
i) reguli speciale VFR (SVFR);

j) ATIS;

k)  domeniul de aplicare al FIS; si

) raportul MET.

Agentia a analizat toate observatiile, cu sprijinul EUROCONTROL, si a dat un raspuns
coordonat pentru fiecare observatie, impreuna cu o explicatie generala a raspunsurilor si
justificarile acestora.

In plus, in timpul atelierului de consultare a partilor interesate, care a avut loc la
EUROCONTROL pe data de 19 septembrie 2011, elementele principale care rezulta din
consultarea publica au fost analizate, impreuna cu alte intrebari aparute pe durata
atelierului. Pe baza rezultatelor acestor discutii, precum si a reactiilor primite cu privire la

> http://www.eurocontrol.int/ses/qgallery/content/public/docs/pdf/ses/SERA%20INITIAL %20PLAN%

6

20PHASE%2011%20December%202010.pdf.

Vezi arhivele activitdtii de reglementare la http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php.
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CRD, agentia, impreunda cu Eurocontrol, au modificat proiectul SERA partea B si au
pregatit ulterior continutul prezentului aviz.

11. Agentia a primit 62 de reactii la CRD din partea a sapte organizatii: patru autoritati, o
organizatie militara, trei ANSP, doua asociatii de aerodromuri regionale, doua asociatii
din aviatia generald si o companie aeriand. Cele mai multe reactii se referd la
urmatoarele elemente:

a) spatiul aerian de categorie F, precum si raspunsurile date la observatii referitoare la
categoria F;

b) limita de viteza de 250 de noduri pentru anumite categorii de spatiu aerian;

C) structura normei SERA;

d) interceptarea aeronavelor civile;

e) VFR in spatiul aerian de categorie A;

f) VFR speciale pe timp de noapte, precum si necesitatea de a permite acest lucru;
g) domeniul de aplicare al FIS si masurabilitatea/certitudinea juridica a dispozitiilor;
h) verificarile timpilor;

i) elaborarea AMC/GM;

) masurabilitatea si certitudinea juridica a dispozitiilor in general;

k) problema referitoare la autoritatea competenta si preferinta de a folosi termenul
,acceptare” versus termenul ,aprobare”;

) raspunsurile furnizate de agentie au fost prea generale; si

m) observatiile sunt incad valabile, chiar si dupa ce agentia a abordat observatiile lor in
CRD.

12. Dupa cum s-a aratat deja, agentia a luat in considerare aceste reactii inainte de
pregatirea continutului avizului, iar explicatia de mai jos detaliaza modul in care au fost
abordate.

II1I. Continutul avizului agentiei

a. Generalitati

13. Scopul prezentului aviz este de a transpune dispozitiile relevante din anexa 11 si anexa 3
ale OACI, care sunt considerate a fi ,reguli ale aerului”, urmand principiile de redactare
explicate in NPA 2011-02, in SERA partea B, completand astfel norma de aplicare a SERA
si anexa acesteia SERA partea A.

14. Dupd cum s-a explicat deja in NPA 2011-02, exista un dublu temei juridic pentru
elaborarea acestor reguli ale aerului. Pe de o parte, requlamentul de baza AESA impune
AESA pregatirea normelor de aplicare astfel incadt sa acopere normele comune generale
de operare, precum si orice proceduri aplicabile specificate pentru utilizarea spatiului
aerian, iar, pe de alta parte, Regulamentul SES privind spatiul aerian solicita Comisiei
Europene sa adopte normele de aplicare referitoare la regulile aerului si aplicarea
uniforma a clasificarii spatiului aerian.

15. Avand in vedere cele de mai sus, mandatul initial din partea Comisiei Europene pentru
EUROCONTROL a indicat deja ca demersul trebuie sa ia in considerare evolutiile
institutionale legate de extinderea regulamentului de bazd AESA la ATM/ANS. Comisia
Europeana a modificat mandatul pentru a reflecta noile competente ale AESA, dupa
extinderea regulamentului de baza.

16. Prin urmare, continutul prezentului aviz a fost elaborat in coordonare cu EUROCONTROL,
deoarece are drept scop satisfacerea obligatiilor agentiei in ceea ce priveste regulamentul
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de baza si mandatului Comisiei Europene pentru EUROCONTROL referitor la obligatiile din
regulamentul privind spatiul aerian.

Principalele reactii primite si avizul agentiei

i Definitii

Pe baza observatiilor primite in perioada de consultare publica, definitiile referitoare la
SERA partea B propuse in NPA care urmeaza sa fie adaugate la cele deja incluse in
articolul 2 din norma de aplicare a SERA au fost revizuite si au fost incluse definitiile
»~horului semnificativ din punct de vedere operational”, a ,evitarii traficului” si a ,nivelului
de tranzitie”, deoarece termenii sunt utilizati in dispozitii. Aceste definitii provin din surse

cunoscute (de exemplu, anexa 11, anexa 3 si PANS-ATM) si se considera ca adaugirea
mbunatateste intelegerea regulamentului.

In plus, definitia ,operatorului de aeronave”, care a fost propusd in NPA a fost eliminata,
deoarece termenul ,operator” este definit deja in regulamentul de baza, iar termenul nu
trebuie redefinit in norma de aplicare. Cu toate acestea, in scopul de fi siguri carui
operator se adreseaza norma, atunci cand este utilizat, termenul ,operator” a fost
specificat ca ,operator de aeronave”.

In cele din urms, agentia ar dori sa sublinieze faptul cd normele propuse pentru
operatorii de aeronave’ (pentru care Comitetul AESA a dat recent un vot pozitiv) contine
cateva definitii care nu sunt aliniate cu definitiile din SERA partea A. Acestea sunt
definitiile termenilor ,pe timp de noapte”, ,zona de operare” si ,pilot comandant”.
Agentia este de parere ca, impreuna cu Comisia, trebuie sa evalueze cel mai bun mod de
abordare a acestui aspect, avand in vedere importanta utilizarii unor definitii consecvente
in norme diferite, precum si in domeniul de aplicare si in scopul acestora.

ii. Autoritatea competenta

Unele observatii au subliniat faptul ca finlocuirea termenilor ,autoritate ATS
corespunzatoare” sau ,autoritate corespunzatoare” folositi in OACI cu termenul
»,autoritate competenta” sau ,ANSP” ar putea duce la o destabilizare a sistemului actual si
ar putea crea probleme in cadrul national existent. Asa cum s-a explicat in raspunsurile la
observatii, termenii ,,ATS” sau ,autoritate MET” nu exista in cadrul european actual de
reglementare pe baza reglementarilor cerului unic european (care, de exemplu,
precizeaza responsabilitatile pe baza principiului separarii intre prestarea de servicii si
supraveghere). Prin urmare, rolul autoritatii nationale de supraveghere (ANS), sau al
autoritatii competente, a fost separat de rolul furnizorului de servicii de navigatie aeriana
si de rolul statelor membre [Regulamentul (CE) nr. 550/2004 si Regulamentul (CE) nr.
216/2008]. Terminologia utilizata in reglementarile la nivel inalt trebuie respectata in
regulamentele de nivel inferior. Pe baza celor de mai sus, proiectul normei de aplicare
SERA trebuie, de asemenea, sa respecte aceleasi principii si, prin urmare, fiecare
referinta din anexa 11 si anexa 3 ale OACI la ,,ATS” sau ,autoritate MET” a fost revizuita,
cu scopul de a indica/decide, in conformitate cu reglementarile privind cerul unic
european, daca sarcina/functia se indeplineste de catre autoritatea de supraveghere sau
de catre furnizorul de servicii (ANSP sau unitati ATS).

In opinia agentiei, definitia ,autoritatii competente”, prezentata in norma de aplicare a
SERA si interpretarea acesteia trebuie clarificata. Definitia: ,autoritate competentd”
inseamna autoritatea unui stat membru competenta pentru a asigura respectarea
cerintelor din prezentul regulament sau orice altd entitate catre care a fost delegata

http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2011/04/0pinion%2004-2011.pdf

http://easa.europa.eu/agency-

measures/docs/opinions/2011/04/draft%20Commission%20Regulation%200PS%?20(LegisWrite).pdf

http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2011/04/Annexes%?20to%?20Regulation.pdf
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aceasta competenta a fost interpretata de unele parti interesate in sensul ca permite
autoritatii competente sa delege anumite sarcini catre furnizorii de servicii si, prin
urmare, ar putea fi inteleasa ca nerespectand principiul separarii intre prestarea de
servicii si supraveghere.

22. Agentia este de parere ca aceasta definitie poate parea contradictorie cu conceptul de
alocare a sarcinilor cdtre entitati calificate, existent atat in SES, céat si in regulamentele
de bazi AESA. In ambele regulamente existd o diferentd intre ceea ce se numeste o
.delegare legald” (o atribuire de competente catre o anumita entitate de drept),
credndu-se o autoritate competenta, si o a doua etapa a delegarii (sau alocarii) sarcinilor
de la autoritatea competenta catre o entitate calificata.

23. Agentia este de parere ca aceasta definitie ar trebui modificatd dupa cum urmeaza:

L,autoritate competenta” inseamna autoritatea desemnata de catre statul membru ca fiind
competenta pentru a asigura respectarea cerintelor din prezentul regulament.

24. 1In cazul in care autoritatea competentd decide si delege anumite sarcini citre o alt3
entitate, respectand in acelasi timp principiile separarii intre prestarea de servicii si
supraveghere, acest lucru transforma o entitate intr-o autoritate competenta. Numai
anumite sarcini de certificare si supraveghere pot fi delegate catre entitati calificate,
astfel cum este descris in regulamentul de baza si in regulamentul cadru SES. Cu toate
acestea, in aceste cazuri este clar ca aceste entitati nu sunt autoritati competente, in
sensul regulamentului, avand in vedere cd acestea actioneaza in numele autoritatii
competente, aceasta din urma fiind singura responsabila. Astfel, unele activitati, sarcini si
competente pot fi delegate, dar raspunderea sau responsabilitatea autoritatii
competente, nu.

25. Daca modificarea definitiei nu poate fi abordata de catre Comisie in acest stadiu, atunci
agentia este de parere ca aceasta problema ar trebui clarificatéa de catre Comisie intr-o
etapa ulterioara, impreuna cu o analiza aprofundata a fiecarei dispozitii pentru a se
asigura mentinerea responsabilitatilor si a echilibrului si independentei existente intre
furnizarea de servicii si supraveghere.

26. De asemenea, este important de subliniat cd, in unele cazuri, sarcina, decizia, procedura
sau actiunea furnizorului de servicii de navigatie aeriana sau a unitatii ATS trebuie
aprobate de catre autoritatea competentd Tnhainte de intreprinderea lor. Acest lucru nu
fnseamna ca aprobarea are loc inainte de fiecare actiune, dar se poate face, in general,
atunci cadnd procedurile aferente sunt aprobate de catre autoritatea competenta, in cursul
procesului de certificare sau in timpul analizei unei modificari. Acesta este, de exemplu,
cazul selectiei minimelor de esalonare.

27. Unele observatii si unele reactii la observatii au indicat o preferinta pentru termenul
»~acceptare” din partea autoritatii competente, in loc de termenul ,aprobare”. Agentia este
de parere ca termenul ,acceptare” nu este clar din punct de vedere juridic, deoarece ar
putea fi interpretat in diferite moduri. Ar putea fi interpretat, de exemplu, ca o
confirmare de primire prin care autoritatea competenta doar ar ,recunoaste” procedura,
fara a informa ANSP sau unitatea ATS si, prin urmare, nu este clar daca autoritatea
competenta trebuie sa reexamineze procedura sau nu. Ar putea fi, de asemenea,
interpretata in sensul in care autoritatea competenta trebuie sa revizuiasca si sa evalueze
procedura sau actiunea si sa informeze ANSP sau unitatea ATS asupra deciziei sale,
inainte ca procedura sa poata fi aplicata sau ca actiunea sa poata fi executata. Avand in
vedere ca actele si obligatiile juridice trebuie sa fie clar intelese si interpretate de catre
toate organizatiile reglementate, a fost ales termenul ,aprobare” in locul termenului
,acceptare”. In cazul in care este folosit termenul ,aprobare”, este clar cd autoritatea
trebuie sa analizeze, sa evalueze si sa furnizeze o aprobare oficiala a documentului,
procedurii sau actiunii.
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ifi. Structura normei

28. In timpul procesului de consultare al agentiei privind SERA partea B, unele parti
interesate si-au exprimat ingrijorarea ca structura interna SERA nu a fost suficient
optimizata pentru a fi ,usor de citit”. Actuala structura interna SERA este rezultatul
mandatului Comisiei pentru EUROCONTROL, care solicitd o abordare in etape, incepand
cu partea A, care a transpus anexa 2 a OACI aproape in intregime. Este, de asemenea,
rezultatul intentiei de a proceda la o tranzitie usoard, in care cititorii sa recunoasca o
structurd internd care le este familiarda. Cu toate acestea, cu SERA partea B si
transpunerea anumitor parti ale anexelor 11 si 3 ale OACI, logica acestei structuri pare a
fi mai putin evidenta si este clar ca unele prevederi ar putea fi, de asemenea, grupate
diferit pe baza subiectului abordat. Unele parti interesate considera ca diferitele parti
create cronologic ar putea fi mai bine organizate intr-un regulament mai omogen,
structurat intr-o logica diferita, mai coerent si mai usor de citit. Alte parti interesate nu
au avut nsa astfel de opinii si pareau multumite cu actuala abordare si structura.

29. Agentia considera ca problema referitoare la structura SERA este fondata si necesita o
analiza corectd inainte de a se decide structura finald, in beneficiul unei mai bune
legiferari si in scopul facilitarii procesului de punere in aplicare a normei.

30. In opinia agentiei, desi aderarea la structura OACI a fost utild in faza de elaborare pentru
a asigura familiaritate si usurinta comparatiei, distributia dispozitiilor referitoare la un
subiect in parti diferite, in functie de o ierarhie organizata pe generalitati (partea A),
servicii (partea B) si proceduri (partea C), nu este singura optiune pentru o norma SERA
finald optima. Alte optiuni ar putea fi mai eficiente si mai usor de utilizat, iar acest lucru
meritd analizat in mod corespunzitor. intr-adevdr, fragmentarea nejustificatd a
dispozitiilor referitoare la acelasi subiect, in parti diferite, trebuie evitatda in beneficiul
preciziei si lizibilitatii normei. Nu a fost posibil sa se efectueze insa o astfel de revizuire
finala in procesul de elaborare a SERA partea B, din cauza presiunii timpului si pentru ca
diferitele parti din SERA nu au inca acelasi statut in ceea ce priveste scadenta si procesul
de adoptare (partea A, ,inghetata”, partea B, in curs de redactare finald, iar partea C, in
curs de elaborare).

Cu toate acestea, agentia considera ca, in aceasta etapa a procesului, un exercitiu de
restructurare a SERA partile A si B nu este nici fezabil, nici benefic. Principalul motiv este
faptul ca SERA partea C este, in prezent, in curs de elaborare si nivelul de maturitate al
acestei parti nu permite o evaluare aprofundata a structurii de ansamblu a SERA. Prin
urmare, structura normei SERA ar trebui avuta in vedere in momentul in care proiectul
SERA partea C este destul de matur si consecvent cu data de punere in aplicare
planificata.

31. In cele din urma, trebuie subliniat faptul cd orice posibild restructurare a normei SERA nu
implicd modificarea continutului dispozitiilor SERA partile A sau B (sau viitoarea parte C).
Dimpotriva, nu ar trebui sa aiba loc nicio modificare a substantei dispozitilor SERA din
partea A si partea B (si viitoarea parte C), ci ar putea fi afectatda numai plasarea lor in
capitolele si paragrafele corespunzatoare din potentiala structura SERA modificata.

iv. Verificarea timpilor

32. Anexa 11 a OACI solicita efectuarea de verificari ale timpilor de catre unitatile ATS ,la
jumatate de minut”. Aceasta cerintda a fost transpusa in proiectul initial SERA partea B,
fara modificari si s-au primit un numar semnificativ de observatii pe acest subiect. Marea
majoritate a observatiilor a precizat ca ,jumatate de minut” nu a corespuns practicii
curente in Europa, ca, in zilele noastre, aeronavele si pilotii au mijloace mult mai precise
pentru a primi timpii corecti din alte surse si ca verificarile timpilor la minut ar fi
suficiente. In plus, au fost mentionate de citre partile interesate unele neconcordante
intre anexa 11 a OACI si anexa 10 a OACI volumul 2 cu privire la descrierea intervalului
de timp (jumatate de minut, in anexa 11 in comparatie cu ore si minute, in anexa 10).
Cu toate acestea, dispozitia de la punctul 5.2.1.4.1.4 din anexa 10, volumul 2 se refera la
transmiterea timpilor, in general, intrucadt anexa 11 descrie in mod specific ,verificarile
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timpilor”. Cererea de a furniza verificari ale timpilor la minut in loc de la jumatate de
minut a fost puternic sustinuta de grupul de revizuire si atelierul public de lucru, chiar
daca nu a fost formulat niciodatd un argument clar care sa justifice imposibilitatea de a
oferi verificari ale timpilor la jumatate de minut.

Cazul a fost serios analizat de catre agentie si EUROCONTROL, dar o schimbare de acest
tip necesita studii suplimentare. Realitatea este ca introducerea in partea B a unui
criteriu care este mai putin precis decat valoarea initiala OACI poate constitui un tip de
diferentd de categoria C® fatd de standardul OACI. Decizia de a cddea de comun acord la
nivel european pentru notificarea coordonata la nivel national a unei astfel de diferente
catre OACI ar avea o importanta semnificativa si niciun tip de astfel de diferenta nu a mai
fost niciodata avut in vedere in cadrul SERA.

In orice caz, o astfel de schimbare ar necesita o justificare solidd pentru a garanta faptul
ca toate aspectele relevante au fost corect studiate si analizate inainte de luarea deciziei.
Studiul a fost initiat si se desfasoara in prezent in cooperare si coordonare intre agentie,
EUROCONTROL si partile interesate relevante, inclusiv utilizatorii spatiului aerian.
Impactul potential al acestui element asupra sigurantei impune acordarea atentiei, a
resurselor si timpului necesare.

Acesta este motivul pentru care (in ciuda faptului ca punctul este bine redactat, si ca
observatiile indica faptul ca practica actuala difera de fapt fata de descrierea din anexa
11) proiectul de text anexat avizului nu include modificarea solicitata, dar ramane aliniat
cu cerinta OACI, pana cand rezultatul studiului va fi disponibil. Se vor face toate
eforturile pentru a fi siguri cd rezultatul este disponibil inainte de finalizarea de catre
Comisie a procedurii de comitologie privind proiectul de SERA partea B.

V. Categoria spatiului aerian A

Definitia OACI a spatiului aerian de categorie A prevede ca acesta este conceput in
exclusivitate pentru zboruri IFR. Prin urmare, toti pilotii trebuie sa desfasoare numai
zboruri IFR si vor fi separati de tot restul traficului din spatiul aerian in cauza. Unele
observatii si, de asemenea, anumite reactii la raspunsurile la observatii au solicitat
aplicarea unei derogari de la definitia spatiului aerian de categorie A a OACI in sensul
permiterii zborurilor VFR in conditii specifice. Dupa o analizd mai aprofundata si discutii
cu unele dintre partile interesate, se reaminteste faptul ca practica actuald din unele
domenii in care spatiul aerian de categorie A este folosit, dar cu acordarea unor
autorizatii specifice de operare in interiorul acestuia pentru zboruri VFR, ridica o serie de
probleme.

Un exemplu este gradul de constientizare al altor utilizatori care doresc separarea totala
a traficului; altul este lipsa de precizie cu privire la statutul zborurilor VFR intr-un spatiu
aerian in care nu sunt permise zboruri VFR, inclusiv regimul de separare care le poate fi
aplicat sau nu. Ulterior, s-a concluzionat ca aceasta solutie ar necesita un tip de diferenta
de categoria C fata de standardul OACI. Prin urmare, se considera necesar sa se pastreze
destinatia spatiului aerian de categorie A, care urmeaza sa apartina exclusiv zborurilor
IFR. In plus, se crede ca ar putea fi gasite alte solutii in cadrul normei de aplicare a
SERA, pentru a oferi optiuni alternative la nevoile existente privind desfasurarea unor
misiuni VFR a caror legitimitate este acceptata.

Exemplele de solutii pentru acceptarea de orice zboruri VFR intr-un anumit volum de
spatiu aerian, care pot fi gasite in norma de aplicare SERA, cuprind, de exemplu, pentru
operatiunile obisnuite, o reclasificare a unor portiuni din spatiul aerian, crearea de
coridoare sau infiintarea unei TSA/TRA. Pentru operatiuni speciale, ar trebui avuta in
vedere aplicarea articolului 4 din proiectul normei de aplicare SERA, iar pentru
circumstante neprevazute, aplicarea articolului 3 din proiectul normei de aplicare SERA
(care trimite la articolul 14.1 din regulamentul de baza AESA) poate acoperi necesitdtile.

8

Categoria C — Mai putin protectiva sau partial pusa in aplicare /nu este pusa in aplicare.
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Astfel de eforturi de identificare si punere in aplicare de solutii bazate, in principal, pe o
proiectare optima a spatiului aerian ar trebui sa constituie solutia corespunzatoare pentru
rezolvarea aspectelor in cauzd, pastrand, in acelasi timp, o buna intelegere de catre toti
pilotii a clasificarii spatiului aerian si a serviciilor oferite si ramanand in conformitate cu
cerintele OACI, ceea ce reprezinta unul dintre obiectivele regulamentului de baza AESA,
precum si ale reglementarii spatiului aerian si este reflectat in mandatul CE.

vi. Categoria spatiului aerian F

39. In primul rand, este important de subliniat faptul c& spatiul aerian de categorie F (astfel
cum este definit de anexa 11 a OACI) a fost creat pentru a permite furnizarea temporara
de servicii consultative, pana la furnizarea de servicii complete ATC.

40. Precizarea ca serviciul consultativ ar trebui instituit doar ca masura temporara a fost
inclusa in anexa 11 a OACI in 2001, pe baza dispozitillor din PANS-ATM, 9.1.4.1.2:
LAvand in vedere consideratiile detaliate la punctul 2.4 din anexa 11, serviciul consultativ
de trafic aerian ar trebui instituit numai in cazul in care serviciile de trafic aerian sunt
insuficiente pentru asigurarea controlului traficului aerian, iar recomandarile limitate cu
privire la pericolele de coliziune furnizate in alte conditii de catre serviciul de informare a
zborurilor nu indeplinesc cerintele. In cazul in care se instituie serviciul consultativ de
trafic aerian, acest lucru ar trebui considerat, in mod normal, ca o masura temporard,
numai pana in momentul in care poate fi inlocuit printr-un serviciu de control al traficului
aerian.”

41. De asemenea, trebuie remarcat ci ultima frazd: ,In cazul in care se instituie serviciul
consultativ de trafic aerian, acest lucru ar trebui considerat, in mod normal, o masuréa
temporara, numai pdna in momentul in care poate fi inlocuit printr-un serviciu de control
al traficului aerian”, dateaza din 1960, cand a fost inclusa in editia a 7-a a Documentului
4444, partea VII, punctul 1.1.2.

42. Problema este, de asemenea, discutata in Manualul planificarii ATS OACI (Doc 9426),
publicat in 1984. In Doc 9426, partea I, sectiunea 2, capitolul 1, sectiunea 1.5 —
Dezvoltarea progresiva a ATS, punctul 1.5.9, se afirma ca ,Din acest motiv, OACI a
recunoscut dezvoltarea progresiva a ATS, in dispozitiile sale privind serviciul consultativ
de trafic aerian ca o etapd temporara, intermediard in trecerea de la serviciul de
informare a zborurilor la serviciul de control regional, pentru a permite o tranzitie
ordonata de la un serviciu care este, in primul rdnd, de naturd informativa la unul care
necesitd asumarea de responsabilitdti sporite de catre controlori, pentru siguranta
operatiunilor de zbor.” In plus, in capitolul 2, punctul 2.7.1, se prevede cd: ,De la
includerea sa in dispozitia relevanta OACI, s-a intentionat ca serviciul consultativ de trafic
aerian sa fie considerat ca o forma intermediard temporard de ATS, in scopul de a
permite o tranzitie ordonata si progresiva de la FIS (pe ruta sau in jurul aerodromurilor)
la furnizarea de ATC. Prin urmare, trebuie inteles faptul ca serviciul consultativ de trafic
aerian nu poate si nu trebuie sa constituie un scop in sine, ci ar trebui instituit numai
pentru a permite personalului de control, pe o perioada limitatd de timp, dobédndirea
experientei necesare in furnizarea de servicii ATC complete, permitdndu-i s actioneze ca
si cum ar controla traficul aerian, fard sa isi asume intreaga gama de responsabilitati
inerente acestei prestatii.”

43. S-a considerat ca norma de aplicare propusa initial cu privire la spatiul aerian consultativ
reflecta corect intentia OACI. Prin pastrarea caracterului temporar, spiritul OACI a fost
pastrat. Cu toate acestea, in scopul de a face dispozitiile normei de aplicare masurabile,
un termen de 3 ani a fost considerat un compromis intre temporar si pe termen lung.

44, Observatiile care abordeaza problema spatiului aerian din categoria F si reactiile la
raspunsurile oferite au exprimat, in principal, ideea cda aceasta categorie F, conform
OACI, ar trebui permisa fara limita de timp, pentru a permite acelor tari care folosesc, in
prezent, spatiul aerian de categorie F sa continue sa-| utilizeze. Aceste observatii au fost
sustinute cu fermitate in cadrul atelierului public de catre reprezentantii statului membru
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care Il-a utilizat mai mult in spatiul sau aerian si, de asemenea, de catre unele aeroporturi
regionale din aceeasi tara.

Ulterior, pe baza argumentelor care sustin aceste observatii, s-a decis eliminarea
perioadei limita de 3 ani din norma de aplicare, iar cazul va fi analizat in continuare, in
scopul de a decide daca va fi eliminat pur si simplu sau va fi abordat in AMC.

In cele din urmé, ar trebui remarcat faptul c3, in functie de evolutia traficului, aceasta
poate fi o solutie mai potrivita pentru a inlocui spatiul aerian de categorie F cu categoria
G. Prin urmare, norma propusa a modificat textul notei OACI pentru a reflecta acest
lucru.

vii. Categoria spatiului aerian G si cerinta privind capacitatea de comunicare
radio pentru IFR

Aceasta observatie nu a fost facuta in cursul perioadei de consultare publica, dar a aparut
in timpul atelierului de lucru, iar agentia a considerat ca este important sa explice acest
lucru mai detaliat in aviz. Obligatia unui zbor IFR de a transporta echipamente radio in
spatiul aerian necontrolat a fost contestata in cadrul atelierului de lucru folosindu-se
exemplul planoarelor care zboara in spatiul aerian necontrolat sub VMC.

Mai mult decat atat, acest subiect este legat de o clarificare furnizata in cursul consultarii
publice si al celei neoficiale efectuate de EUROCONTROL asupra sensului din apendicele 1
la partea B care descrie categoriile spatiului aerian. Precizarea a aratat ca capacitatea de
comunicare radio este necesara pentru zboruri IFR in spatiu aerian necontrolat, dar ca
aceastd cerinta nu trebuia inteleasa ca o obligatie de a stabili comunicare radio
bidirectionalad continua.

Aceasta problema a fost analizata si s-a considerat ca actualul cadru de reglementare cu
privire la zboruri IFR, zboruri in spatiul aerian necontrolat, calificarea echipajului si
echipajul aeronavei, precum si implicatiile practice si cele privind siguranta unor astfel de
activitati, asa cum este descris in exemplu, nu a oferit posibilitatea de a elimina in
conditii de siguranta aceasta cerintd privind capacitatea de comunicare radio, asa cum a
fost transpusa din anexa 11 a OACI in SERA partea B. In schimb, se crede ca activitatile
cum ar fi zborul cu planoare in spatiu aerian necontrolat in conditii sub VMC ar trebui sa
fie protejate printr-un statut specific al spatiului aerian care asigura separarea de restul
traficului, si, eventual, acorduri operationale in care capacitatea de comunicare radio
poate fi optionala.

viii. Alegerea esalonarii verticale

In timpul elaborarii initiale a partii B, s-a decis inlocuirea acestei sectiuni cu un
substituent referitor la decizia Comisiei care urmeaza a fi luata ulterior. Motivul a fost
complexitatea problemei, precum si faptul ca, de la inceput, s-a recunoscut nevoia de
flexibilitate, precum si necesitatea de a transpune materialul extras din PANS in norme
de punere in aplicare, mijloace acceptabile de punere in conformitate, precum si material
de indrumare sau lipsa totala a transpunerii, in functie de evaluarea efectuata de la caz la
caz. Prin urmare, s-a decis amanarea analizei detaliilor acestui aspect pana in momentul
in care se desfasoara activitati de elaborare pe componente complementare ale SERA,
pentru a evita intarzierea procesului din partea B.

Includerea minimelor esalonarii verticale nu a fost parte din NPA, in care se afirma initial
ca ,Comisia va propune masuri cu privire la alegerea minimelor esalondarii verticale”.

Avand in vedere faptul ca minimele 1 000 ft si 2 000 ft sunt deja implicite prin includerea
unei referinte la tabelul nivelurilor de croaziera in apendicele 2 la anexa I la SERA, s-a
considerat oportuna includerea textului din PANS OACI ATM, 5.3.2, in precizarile privind
acest aspect atunci cand se analizeaza esalonarea verticala. Se creeaza o perspectiva
comund si standardizatd asupra criteriilor de esalonare pe verticald. In ceea ce priveste
esalonarea pe orizontald, acest lucru nu face parte din norma de aplicare, dar va face
obiectul unor AMC sau GM, asa cum s-a precizat in cadrul atelierului.
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Acest aspect a ridicat o serie de observatii in timpul consultarii, variind de la intrebari cu
privire la viitoarea decizie a Comisiei la lipsa de intelegere a sensului exact si a scopului
substituentului. In urma consultarii publice, a reiesit faptul ca sectiunea cu privire la
selectarea minimelor de esalonare ar putea fi elaboratd cu mentiunea ca principiul
general este acela conform caruia ANSP va inainta propunerea de selectare a minimelor
de esalonare care urmeaza sa fie aprobata de catre autoritatea competenta. Acest lucru a
fost considerat de catre grupul de redactare ca o abordare corecta si sigura, cu
respectarea principiilor separarii intre prestarea de servicii si supraveghere.

Asa cum s-a propus in NPA si, mai tarziu, reflectat in CRD, intentia a fost de a plasa
acest proces de selectie in viitoarea parte ATS care urmeaza sa fie elaborata dupa SERA,
deoarece, in mod evident, nu indeplineste criteriul ,regulilor aerului”. Cu toate acestea,
discutiile din cadrul atelierului au aratat cd a existat o asteptare din partea partilor
interesate de a avea mai mult material concret cu privire la acest element fara intarziere
si, prin urmare, s-a generat textul propus acum in prezentul aviz. Aceasta abordare are,
de asemenea, meritul de a consolida coerenta in cadrul intregii sectiuni 2.3 din proiectul
normei de aplicare, avand in vedere ca unele sub-sectiuni trebuie, cu siguranta, pastrate
in SERA.

Proiectul de norma anexat prezentului aviz a luat in considerare toate observatiile
primite. Se considera ca proiectul de norma asigura flexibilitatea si proportionalitatea
necesare, poate fi completat cu mijloace acceptabile de punere in conformitate si
material de indrumare, in functie de necesitati, si este, de asemenea, considerat a fi cea
mai practica abordare pentru reflectarea in cadrul de reglementare al UE a specificitatii
relatiei existente intre standardele OACI si procedurile OACI.

ix. Conditii speciale VFR (SVFR) pe timp de noapte

Sectiunea 2.6.1 din proiectul SERA partea B a fost elaborata pe baza instrumentului nr. 4
din setul de instrumente pentru clasificarea spatiului aerian elaborat in trecut de catre
Grupul EUROCONTROL pentru Spatiul Aerian si Navigatie. Asa cum s-a solicitat de catre
partile interesate, dispozitiile au fost incluse in proiectul normei de aplicare SERA si, prin
urmare, completeaza standardele OACI. Atunci cand acest program a fost elaborat, faptul
ca SVFR ar trebui sa fie permise numai pe timp de zi a fost acceptat pe scara larga de
catre partile interesate. La acea vreme, reprezentantii aviatiei generale s-au opus cu
fermitate conditiilor SVFR pe timp de noapte din motive de siguranta. Ulterior, s-a decis
de catre grupul de redactare ca SVFR sa fie autorizate ,numai pe timp de zi”, iar acest
lucru a fost inclus ca unul dintre criteriile referitoare la obstacolarea SVFR pentru
publicarea NPA.

Cu toate acestea, o serie de observatii sustin ca SVFR ar trebui sa fie, de asemenea,
autorizate pe timp de noapte. Grupul de redactare a avut rezerve cu privire la acest
aspect, deoarece nu exista niciun material semnificativ privind siguranta disponibil pentru
a justifica o abatere de la dispozitiile setului de instrumente, pe care s-a bazat raspunsul
furnizat la observatiile aferente. Pe de alta parte, setul de instrumente in sine nu a facut
niciodata obiectul unei evaluari formale a sigurantei, iar nivelul de siguranta a
instrumentelor a derivat, in principal, din faptul ca ele s-au bazat pe ,cele mai bune
practici” europene si au fost elaborate de catre experti in domeniul aviatiei bine
informati, responsabili in materie de securitate.

Unul dintre motivele tehnice pentru care SVFR pe timp de noapte nu au fost considerate
adecvate a fost cd SVFR sunt, in primul rdnd, concepute pentru a permite unui zbor VFR
intrarea sau iesirea dintr-o zona controlata (CTR), in cazul in care conditiile VFR nu sunt
indeplinite in interiorul acestei CTR. Cu toate acestea, transpunerea acestor conditii pe
timp de noapte a pus la dispozitie optiuni foarte limitate pentru zborurile din afara CTR,
ca urmare a cerintelor NVFR din SERA A, care sunt similare cu criteriile VMC in interiorul
unei CTR.

Discutiile din cadrul atelierului au aratat ca observatiile referitoare la SVFR pe timp de
noapte s-au bazat pe preocupari reale si a existat, de fapt, o justificare acceptabilad si
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rationala pentru o asemenea solicitare, in esenta, conditiile meteorologice insuficiente pot
apdrea ca urmare a mai multor criterii. In spetd, asa cum s-a explicat, in cazul in care
doar plafonul a fost prea mic pentru VMC normale, dar inca permis pentru operatiuni cum
ar fi exersarea traficului de aerodrom pentru mentinerea calificarii VFR pe timp de
noapte, ar putea exista unele beneficii in zborul SVFR pe timp de noapte, cu conditia ca
unitatea ATS locala sa il considere adecvat si sa puna la dispozitie obstacolarea.

Prin urmare, in scopul de a tine seama de toate aceste observatii, s-a decis completarea
criteriului limitarii la zborul pe timp de zi cu posibilitatea ca autoritatea competenta sa
permita SVFR pe timp de noapte, pe baza presupunerii cd acesta se va realiza in urma
unei evaluérj locale a sigurantei, inclusiv evaluarea locala a culturii si conditiilor
NVFR/SVFR. In orice caz, asa cum s-a procedat pentru SERA partea A, toate dispozitiile
din setul de instrumente pentru clasificarea spatiului aerian si toate elementele din
proiectul normei de aplicare, care sunt considerate complementare pentru materialul
OACI, vor face obiectul unei evaluari privind siguranta. Raportul ulterior va fi disponibil
inainte de finalizarea de catre Comisie a procedurii de comitologie privind proiectul SERA
partea B.

X. Domeniul de aplicare al FIS

Un numar semnificativ de observatii au fost exprimate cu privire la domeniul de aplicare
al cerintelor descrise in partea B, 3.2.2 si, mai ales, la faptul ca o interpretare stricta a
cerintelor astfel formulate ar putea sa conduca la obligatii imposibil de indeplinit
referitoare la furnizarea unui volum imens de informatii inutile sau, uneori, imposibil de
pus la dispozitie. Preocuparile au fost repetate in cadrul atelierului, pe baza raspunsului
oferit la aceste observatii in CRD, prin care s-a explicat intentia de a clarifica problema in
materialul de indrumare. Partile interesate au aratat ca mai exista unele ingrijorari, din
cauza faptului ca materialul de indrumare nu poate modifica din punct de vedere legal
continutul unei cerinte cu caracter obligatoriu.

Agentia si EUROCONTROL au convenit, in cadrul atelierului, cd se vor face incercari de
gasire a unei formulari optime care sa respecte asteptarile legitime ale pilotilor si sa
garanteze ,in mod implicit, o situatie mai sigura”, fard a crea o povara excesiva asupra
unitatilor ATS, care ar putea fi dezechilibrate referitor la practica curenta si rezonabila si,
de asemenea, ar crea ineficientda operationala potentiald, prin ocuparea excesiva a
frecventei.

Agentia si EUROCONTROL au analizat cu atentie dispozitiile si posibilitatea de a modifica
textul fara a antrena necesitatea de a notifica OACI cu privire la o diferenta de categoria
C. Dupa aceasta analiza, s-a ajuns la concluzia cd modificarea dispozitiilor prin expresii
precum ,dupa caz” sau ,pe cat posibil” duce la dispozitii suboptime si ar putea
dezechilibra practicile existente si chiar provoca o diferenta de categoria C.

Prin urmare, s-a ajuns la concluzia ca textul nu va fi modificat. Cu toate acestea, forma
finala a proiectului de cerinta va fi, de asemenea, completata cu materiale de indrumare
pentru a clarifica intentia si a explica necesitatea de a nu tine frecventa ocupata cu
informatii inutile, imposibil de pus la dispozitie sau nesolicitate de catre pilot, in cazul
informatiilor generale. Materialul de indrumare va fi elaborat folosindu-se nota 1 din
anexa 11 a OACI, 4.2.2, care precizeaza ca trebuie sa se inteleaga faptul cd o unitate
ATS poate sa nu fie la curent cu tot traficul (acoperirea detectarii, contactul radio etc.),
iar, ulterior, este posibil sa nu fie in masura, in unele cazuri, sa furnizeze informatii
relevante cu privire la pericolele de coliziune.

Xi. Servicii MET

Dupa cum s-a explicat deja in NPA, capitolul 5 din proiectul de norma de aplicare
transpune dispozitiile relevante din anexa 3 a OACI, care sunt considerate a fi reguli ale
aerului. Aceste elemente sunt, in esenta, legate de rapoartele de zbor transmise de
aeronave.
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Rezultatul NPA a aratat ca a existat un sentiment foarte raspandit in randul partilor
interesate ca sectiunile referitoare la transmiterea automata a datelor nu ar trebui
abordate in SERA. Observatiile au indicat faptul ca transmiterea automata a datelor
(legaturilor de date) ar trebui sa fie analizata impreuna cu toate celelalte aspecte, atunci
cand se reglementeaza transmiterea automata a datelor si legaturilor de date.

Prin urmare, capitolul 5 din SERA partea B anexat prezentului aviz cuprinde numai
dispozitii referitoare la rapoartele speciale de zbor si alte observatii vocale exceptionale
provenite din aeronava.

In scopul de a aborda preocupérile deja exprimate de citre partile interesate in legdturd
cu separarea acestor dispozitii de o sectiune comund a anexei 3 a OACI, agentia
intentioneaza sa produca in timp util o matrice, pentru a se asigura ca nicio dispozitie nu
este omisa in mod neintentionat din exercitiul general de transpunere a SARP OACI in
cadrul de reglementare european.

xii. Interceptarea aeronavelor civile

Sectiunea referitoare la interceptarea de aeronave civile a fost transpusa din anexa 11
OACI in SERA partea B, fara modificari ale textului original OACI. OACI nu a primit
semnale legate de diferente din partea niciunui stat membru al Uniunii Europene cu
privire la sectiunile aferente din anexa 11 a OACI. Cu toate acestea, in cadrul si in urma
atelierului de lucru, a aparut si s-a reiterat o observatie, iar aceasta a fost prezentata ca
0 reactie care a contestat in special cerinta ca unitatea ATS sa fincerce stabilirea
comunicatiei bidirectionale cu aeronava interceptatd si informarea pilotului in legatura cu
interceptarea. In plus fata de comunicatie si de explicatiile furnizate deja si in scopul de a
evita orice risc al unor schimbari care ar fi in detrimentul sigurantei si integritatii SERA
partea B daca aceste dispozitii ar fi modificate, este important sa se sublinieze faptul ca
dispozitiile relevante se adreseaza numai unitatii ATS civile care controleaza aeronavele
civile potential interceptate si ca aceste dispozitii au doar un scop de siguranta si absolut
nicio intentie ori capacitatea de a aborda modul in care interceptarea este efectuata.

Mai mult decat atat, trebuie explicat faptul ca sectiunea relevanta, care incepe prin a
indica faptul ca ,unitatea ATS ia urmatoarele masuri, dupa caz, in functie de
circumstantele date: ...” asigura flexibilitatea necesara si se presupune ca lasa libertatea
autoritatilor statelor membre de a stabili propriile proceduri nationale.

In cele din urm3, punctul 4.2.2 prevede preciziri suplimentare in ceea ce priveste modul
de stabilire a comunicarii aer-sol.

xiii. Comunicatii directe prin voce controlor/pilot sau comunicatii controlor-
pilot prin legaturi de date (CPDLC)

Proiectul SERA partea B propus in NPA a indicat ca decizia privind necesitatea comunicarii
directe prin voce a mesajelor CPDLC apartine autoritatii competente. Acesta este un
exemplu de transpunere a conceptului de ,autoritate ATS” prezenta intr-un material
OACI care trebuia sa fie inlocuit in cadrul de reglementare european cu ,furnizor de
servicii” sau ,autoritate competenta”, asa cum se explica in sectiunea I de mai sus. Un
numar semnificativ de observatii au aratat ca decizia privind o astfel de comunicare
directd prin voce a fost in mod clar de natura operationalda. Mai mult decat atat, se
considera ca aceasta decizie operationald ar fi supusa unei evaluari a sigurantei, care ar
trebui aprobata de catre autoritatea competenta.

Valabilitatea explicatiilor primite in cadrul consultarii scrise si in cadrul atelierului de lucru
a fost acceptatd si proiectul de norma de aplicare anexat prezentului aviz reflecta
caracterul operational al acestei decizii, prin trimitere la ANSP in loc de autoritatea
competenta.
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xiv. Spatiu aerian cu comunicatie radio obligatorie (RMZ) — Spatiu aerian cu
comunicatie prin transponder obligatorie (TM2Z)

Conceptele de spatiu aerian cu comunicatie radio obligatorie si spatiu aerian cu
comunicatie prin transponder obligatorie au fost derivate din setul de instrumente pentru
clasificarea spatiului aerian EUROCONTROL. Ele au fost create pentru a raspunde unei
probleme larg raspandite si cu intentia de a imbunadtati siguranta in unele portiuni din
spatiul aerian, in cazul in care simpla punere in aplicare a clasificarii OACI a spatiului
aerian nu a fost suficienta pentru a asigura nivelul asteptat de siguranta cu referire la
nivelul activitatilor aeronautice care au loc in spatiul aerian in cauza.

Introducerea spatiilor aeriene RMZ si TMZ in SERA partea B a fost, in general, sustinuta
de observatiile primite si ar trebui considerata ca o imbunatatire semnificativa cu privire
la punerea in aplicare comuna in Europa a mijloacelor disponibile de sporire a sigurantei.
Unele observatii au sugerat imbunatatiri ale textului propus, care au fost acceptate si
incluse in proiectul de norma anexat prezentului aviz.

Trebuie remarcat faptul ca, chiar daca RMZ si TMZ nu isi au originea in anexa 11 sau
anexa 3 ale OACI, acestea nu constituie o diferenta fatd de OACI, deoarece anexa 11
continea deja unele dispozitii care au permis cerinte specifice pentru contactul radio
obligatoriu sau utilizarea transponderului in portiuni desemnate ale spatiului aerian.
Conceptul nou introdus este faptul ca aceste cerinte vor fi formulate si puse in aplicare in
aceeasi maniera in intreaga Europd, intr-un mod care este, de asemenea, inteles in mod
clar de catre toti pilotii, indiferent de originea lor sau de nationalitate. RMZ si TMZ vor fi
totusi incluse in pachetul de elemente supuse unei evaluari a sigurantei care urmeaza sa
fie pus la dispozitia Comisiei, dupa publicarea avizului.

xv. Limita de viteza de 250 de noduri

Cu privire la aspectul referitor la limita de viteza asociatd categoriei spatiului aerian,
proiectul SERA partea B nu modifica cerintele initiale OACI. Pe acest subiect s-au primit
observatii de natura contradictorie, precum si unele reactii contradictorii la CRD. Unele
observatii au solicitat ca limita de vitezad sa fie extinsa la toate categoriile de spatiu
aerian sub 10 000 ft, intrucdt alte observatii au solicitat aplicarea acesteia numai
zborurilor VFR, sau ca aceste zboruri specifice sa fie scutite de obligatie din diferite
motive.

Principiul ,constatarii si evitarii”, care reprezinta originea limitei de vitezd, se aplica
pentru VFR si IFR, precum si in situatii in care separarea nu este asigurata. Trebuie
remarcat faptul ca limitele de viteza operationale asociate obstacolarilor sau procedurilor
specifice pot fi aplicate in continuare, sub rezerva aprobarii de catre autoritatea
competenta, atata timp cat acestea nu contravin limitarii de viteza OACI/SERA asociate
cu categoria spatiului aerian (de exemplu, viteza specifica asociata SID si STAR).

In ceea ce priveste o observatie care solicitd scutirea de la limita de vitezd pentru
anumite categorii de aeronave care ar avea nevoie sa zboare la viteze mari, din motive
operationale sau tehnice, trebuie repetat ca norma de aplicare SERA se aplicd numai
pentru GAT. Permiterea unor viteze mari, in contradictie cu OACI, intr-un mediu
aeronautic deschis tuturor categoriilor de utilizatori ai spatiului aerian poate fi
responsabilitatea unui stat membru doar pentru propriul spatiul aerian in domeniul de
competenta al propriilor regulamente interne (de exemplu, OAT), dar o astfel de decizie
ar fi foarte dificil de extins si nu ar trebui sa se aplice pentru intregul spatiu aerian
european si pentru normele GAT aplicabile respectivului spatiu aerian.

Ulterior, s-a decis mentinerea limitei de viteza de 250 de noduri, asa cum este descrisa in
anexa 11 a OACI din proiectul de norma anexat la prezentul aviz.
xvi. Supliment la SERA partea B

Suplimentul care introduce diferentele intre SERA partea B si anexele relevante OACI,
care ar necesita consens si notificarea OACI de catre statele membre, a fost elaborat in

TE.RPRO.00036-001© Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei. Toate drepturile rezervate. Pagina 15 din 24
Document proprietate. Copiile imprimate nu sunt controlate. Confirmati stadiul de revizuire prin reteaua de
internet/intranet a AESA.



Avizul nr. 05/2011 14 nov 2011

functie de continutul proiectului partii B din NPA. S-au primit o serie de observatii care au
indicat Tmbunatatiri sau au solicitat introducerea de modificari in conformitate cu
modificarile propuse pentru proiectul normei de aplicare in sine.

82. Suplimentul a fost revizuit si modificat in conformitate cu schimbarile introduse in
proiectul normei de aplicare dupa consultare si este anexat prezentului aviz.

83. Suplimentul la SERA partea B contine acum noua diferente, inclusiv cele care corespund
notelor OACI ridicate la statutul de obligatie, fata de 253 de diferente notificate cu
anexele 11 si 111 ale OACI in intregime referitoare la elementele din anexa 11 a OACI,
care au fost pastrate pentru SERA partea B.
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Evaluarea impactului reglementarii

Scopul si efectul urmarit

Scopul RIA este de a determina cea mai buna optiune pentru atingerea obiectivului
activitatii de reglementare, minimizand, in acelasi timp, impactul potential negativ. Se
compune dintr-o serie de cinci etape logice care structureaza analiza: identificarea
problemelor, definirea obiectivelor, elaborarea optiunilor, analiza impactului si
compararea optiunilor. In acest caz special, compararea optiunilor este destul de limitata
avand in vedere ca proiectul normai de aplicare SERA a fost elaborat in conformitate cu
mandatul SERA si, dupa cum s-a mentionat deja in NPA 2011-02, posibilitatea de a alege
optiunile cu privire la procedura in elaborarea proiectului normei de aplicare SERA partea
B au fost limitate. Prin urmare, numai optiunea selectata va fi explorata.

Actuala RIA nu reia integral RIA prezentata in NPA, dar abordeaza principalele puncte,
adaugand unele efecte noi identificate in timpul procesului de consultare.

a. Probleme abordate in RIA SERA partea B

Transpunerea dispozitiilor relevante din anexa 11 si anexa 3 ale OACI in Normele
europene standardizate privind spatiul aerian (SERA).

In plus, Comisia Europeand a solicitat in mod clar in mandatul SERA ca activitatea s aiba
ca efect, in primul rand, crearea unui proiect de norma de aplicare al Comisiei Europene,
cu exceptia cazului in care se considera ca armonizarea deplind nu este necesara. De
asemenea, s-a solicitat ca norma sa acorde prioritate solutiilor conforme cu OACI.

b. Dimensiunea problemei

Dupa cum s-a mentionat mai sus, chiar daca anexa 2 a OACI se numeste ,Reguli ale
aerului”, se recunoaste faptul ca dispozitii care reprezinta o ,reguld a aerului” pot fi, de
asemenea, gasite In alte documente OACI. Aceasta a fost baza pentru elaborarea
proiectului SERA partea B, prin identificarea dispozitiilor provenind din anexa 3 si anexa
11 ale OACI care ar trebui transpuse in legislatia UE ca reguli ale aerului.

Proiectul normei de aplicare SERA nu are ca scop principal crearea de noi obligatii pentru
statele membre, ci intentioneaza sa standardizeze modul in care obligatiile OACI
existente sunt puse in aplicare in cadrul cerului unic european. Avand in vedere ca
dispozitiile OACI sunt utilizate in intreaga lume de o lunga perioada de timp, amploarea
problemei nu este considerata semnificativa.

Exista cateva cazuri in care propunerea de proiect SERA partea B difera (categoria A de
diferente) fata de SARP OACI. Diferentele propuse sunt justificate. Pentru propunerea
referitoare la verificarile timpilor la minut, care ar constitui, probabil, o diferentd de
categoria C, se va derula si va fi pusa la dispozitia Comisiei o evaluare a sigurantei,
pentru sprijinirea procedurii de comitologie.

C. Scurta prezentare a obiectivelor avizului

Obiectivul principal este continuarea efortului inceput deja de catre Comisia Europeana
de instituire a unui set armonizat de reguli ale aerului pentru spatiul aerian european, in
vederea cresterii sigurantei si reducerii la minimum a inconvenientelor si a riscului
neintelegerilor cauzate de diferite seturi de norme nationale si asigurarea unui trafic
aerian international eficient si rapid, care necesita o intelegere comuna a semnelor,
procedurilor de evitare a coliziunilor, serviciilor de trafic aerian instructiunilor, frazeologiei
si a altor aspecte similare.
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Optiuni

Optiunea selectata este ,Proiectul SERA partea B, care transpune dispozitiile privind
regulile aerului din anexele OACI altele decat anexa 2”. Optiunea a fost aleasd in
conformitate cu mandatul SERA.

Sectoarele in cauza

Norma de aplicare SERA va avea un impact asupra persoanelor (piloti, ATCO) si
entitatilor (state membre, autoritati competente, ANSP, operatori de aeronave si, cel mai
probabil, operatori de aerodrom).

Impacturi
a. Toate impacturile identificate

Persoanele si entitdtile care opereaza in statele membre care au pus in aplicare o
clasificare a spatiului aerian fara a urma intocmai dispozitia OACI (permitand, de
exemplu, anumite VFR in categoria A sau utilizarea categoriei F altfel decat ca o
clasificare temporara etc.) pot fi afectate de punerea in aplicare a prezentului
regulament. in plus, cateva addugiri in ceea ce priveste SARP OACI (de exemplu,
transformarea unor note in dispozitii, astfel cum este descris in Suplimentul SERA partea
B, si dispozitii noi bazate pe setul de instrumente pentru clasificarea spatiului aerian) pot
afecta, de asemenea, acele sectoare identificate.

In scopul de a pregati o evaluare cantitativa bine structurata si defalcatd, este necesar
un sondaj la nivel european, in scopul de a identifica urmatoarele:

—  Statele membre in care clasificarea SERA a spatiului aerian va impune schimbari;

— Modul in care schimbarile introduse vor afecta legislatiile nationale conexe si modul
in care poate fi efectuata punerea in aplicare;

— In ce masurd accesul unor utilizatori ai spatiului aerian la anumite portiuni ale
spatiului aerian va fi afectat si daca instrumentele recent introduse in SERA partea
B vor permite atenuarea problemelor prin intermediul a noi proceduri;

— Ce resurse, inclusiv de formare, ar fi necesare pentru punerea in aplicare a noilor
proceduri.

Acest tip de sondaj ar necesita, probabil, atat timp cat si resurse si, avand in vedere
termenele scurte pentru redactarea SERA, in general, acesta nu este considerat fezabil,
iar, astfel, o evaluare cantitativa credibila este aproape imposibila.

i Siguranta

Pentru a evalua corect impactul general al normelor de aplicare, mijloacelor acceptabile
de punere in conformitate si materialelor de indrumare asupra sigurantei, este necesar
setul complet de pachete de legi. In plus, se considerd necesard abordarea si a normei de
aplicare SERA Tmpreuna cu normele de aplicare adoptate recent pentru licentierea
echipajelor de zbor, cu normele privind operatiunile aeriene votate deja pozitiv de catre
Comitetul AESA, precum si cu dispozitiile viitoare legate de partea ATS si partea MET. In
acest caz particular, SERA partea B, introduce in legislatia UE doar dispozitiile transpuse
din anexa 3 si anexa 11 ale OACI, care sunt considerate a fi ,requli ale aerului”. SERA
partea B completeaza SERA partea A, care transpune dispozitiile din anexa 2 a OACI. Mai
mult decat atat, cu privire la elaborarea normei de aplicare SERA, urmeaza lucrari
suplimentare de transpunere a dispozitiilor relevante din anexa 10 a OACI, PANS-ATM,
PANS-OPS si a altor documente in legislatia UE. De fapt, intregul set legislativ ar trebui
considerat complet doar in momentul in care toate normele de aplicare, asa cum sunt
descrise in sectiunea ,structura normei”, sunt adoptate. Cu toate acestea, este important
de subliniat cd, odatd ce toate masurile relevante (normele de aplicare, mijloacele
acceptabile de punere in conformitate si materialul de indrumare) sunt in vigoare si puse
in aplicare, impactul global asupra sigurantei este considerat a fi pozitiv in comparatie cu
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situatia actuald, avand in vedere ca va avea loc punerea in aplicare uniforma a SARP
OACI in spatiul aerian european.

Dupa cum s-a explicat deja, nu este posibil ca un set complet de norme europene
armonizate sa poata fi pregatite in acelasi timp. Acest lucru este, de asemenea,
recunoscut de catre Comisia Europeana in mandatul SERA pentru EUROCONTROL, care
prevede o abordare in etape a elaborarii normei de aplicare SERA.

Cu toate acestea, este necesar sa se evalueze impactul transpunerii asupra sigurantei,
ludnd in considerare domeniul de aplicare al SERA partea B, in scopul de a demonstra ca
norma este sigura in sine. O evaluare a impactului asupra sigurantei a fost efectuata —
capitolul III din NPA (Rezumatul evaluarii sigurantei SERA partea B), pentru a aborda
transpunerea la nivel european a cerintelor privind serviciile de trafic aerian, care sunt o
»regulad a aerului”, in cadrul legislativ al cerului unic european.

Acest proces de evaluare a impactului asupra sigurantei s-a derulat pe parcursul
diferitelor etape de elaborare a normei.

In timpul fazei initiale, au fost identificate sase specificatii SERA privind siguranta de
nivel inalt pentru a elabora in mod corespunzator dispozitiile SERA partea B, in scopul de
a demonstra ca: ,a fost decis un set complet si corect de cerinte privind serviciile de
trafic aerian, care sunt o ,regula a aerului”, pentru a asigura un flux al traficului aerian in
conditii de siguranta in cadrul UE.”

La sfarsitul fazei de elaborare, s-a demonstrat ca SERA partea B este completa, corectd,
are robustete suficienta si integritate, este potential implementabild/realizabild si este in
concordantd cu obiectivul normei de aplicare. Este demn de remarcat faptul ca
majoritatea cerintelor din SERA partea B sunt considerate ca fiind cerinte privind
siguranta, pentru cad obiectivele lor principale sunt de atenuare a pericolelor/riscurilor
pre-existente inerente aviatiei (de exemplu, coliziunea in aer, coliziunea pe calea de
rulare etc.).

In plus, dupa cum se prevede in norma de aplicare SERA, tranzitia de la situatia actuala a
statelor membre la punerea in aplicare a dispozitiilor SERA partea B va fi sustinuta de o
evaluare a sigurantei la nivel local, pentru a aborda in siguranta aceasta faza de tranzitie.

In cele din urm3, o astfel de evaluare a concluzionat c& nu trebuie permise exceptarile de
la norma si ca se va institui un proces ,de intretinere” pentru abordarea necesitatilor
viitoare privind siguranta, modificarile aduse anexelor 11 si 3 ale OACI sau orice
modificare aparuta pe fondul unei schimbari in cadrul mediului operational UE.

In concluzie, punerea in aplicare a acestui proces structurat de evaluare a impactului
asupra sigurantei a demonstrat ca cerintele privind serviciile de trafic aerian din SERA
partea B, care sunt o ,regula a aerului”, asigura un flux al traficului aerian mai sigur in
cadrul UE si aplicarea acestuia va fi pe deplin sigura atunci cand sistemul european de
reglementare in aviatie va fi complet si implementat. intr-adevér, toate aspectele legate
de siguranta, recomandarile si ipotezele identificate in timpul procesului de evaluare a
sigurantei au fost abordate in mod corespunzator de catre norma de aplicare SERA, asa
cum se demonstreaza in documentul anexat la prezentul aviz sau a fost initiata o actiune
pentru a le aborda in mod corespunzator (de exemplu, elaborarea neintrerupta de AMC si
GM la SERA partea B si elaborarea altor norme in cadrul regulamentului de baza).

In cele din urma, este important de evidentiat cd impactul asupra sigurantei al unor
elemente precum verificarea timpilor la minut in loc de la jumatate de minut, precum si
noile dispozitii, cum ar fi RMZ si TMZ, vor fi analizate, iar rezultatul acestei evaluari va fi
pus la dispozitia Comisiei.

ii. Economic

In aceastd etapd, costurile sunt mai ales cele asociate cu diseminarea de informatii,
formarea si familiarizarea furnizorilor de servicii de navigatie aeriana, operatorilor de
aerodrom si utilizatorilor spatiului aerian cu norma. Cu toate acestea, ele sunt
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considerate a fi costuri de tip ,one shot”, pentru modificarea normelor si procedurilor
pentru prima datd. Dupa aceea, este de asteptat o reducere a costurilor actuale datorita
armonizarii. Cu toate acestea, ar trebui, de asemenea, subliniat cd, din cauza lipsei de
date disponibile de la fiecare stat membru, analiza evaluarii impactului economic este
doar una calitativa.

108. Efectul in diferitele zone ale spatiului aerian european ar putea fi:

. nicio schimbare, In cazul in care normele nationale sunt deja pe deplin in
conformitate cu SERA partea B;

o modificarea unor norme nationale, astfel incat sa se conformeze cu SERA partea B
(deoarece norma de aplicare SERA nu transpune integral anexa 11 sau anexa 3 ale
OACI, iar transpunerea integrala se va face intr-o etapa ulterioara);

. toate statele membre nu vor mai trebui sa depuna eforturi pentru transpunerea
modificarilor din anexa 11 si anexa 3° ale OACI, deoarece aceasta se va realiza la
nivelul Uniunii Europene prin modificarea normei europene de aplicare.

109. Amploarea impactului va depinde de:

. costurile nationale, asociate cu indeplinirea cerintelor, in cazul deruldrii evaluarilor
nationale privind siguranta referitoare la modificarile (dacd existd) asociate cu
punerea in aplicare a SERA partea B;

o numarul si domeniul de aplicare al diferentelor identificate intre SERA partea B si
normele nationale;

. amploarea modificarilor (daca existd) procedurilor operationale impuse in orice stat
membru; si

o amploarea unor masuri de atenuare a riscurilor (daca existd) impuse de evaluarea

privind siguranta care trebuie realizata la nivel local.

110. Costurile legate de norma de aplicare a SERA pot cuprinde:

. costurile de diseminare a informatiilor, de formare si de familiarizare cu norma de
aplicare a SERA;

o costurile modificarilor aduse procedurilor operationale;

. costurile masurilor de reducere a riscurilor (daca existda) impuse de evaluarea

sigurantei care trebuie realizata la nivel local.

111. Impactul asupra autoritatilor de reglementare, furnizorilor serviciilor de navigatie aeriana
(ANSP), operatorilor de aerodrom si utilizatorilor spatiului aerian va depinde in mod clar
de masura in care normele nationale se abat de la anexele 3 si 11 ale OACI si, in
consecinta, de la SERA partea B. Implicarea ANSP, a operatorilor de aerodrom si
operatorilor de aeronave va presupune diseminarea de informatii cu privire la orice
modificare a normei catre personalul lor, formarea personalului acestora, dupa caz, si
punerea In aplicare a oricaror modificari necesare ale procedurilor operationale.
Autoritatile competente vor trebui sa se asigure ca personalul lor are cunostinta de orice
modificare a normelor in cadrul propriului spatiu aerian si sa asigure conformitatea ANSP,
a operatorilor aeroportuari si utilizatorilor spatiului aerian cu normele modificate.
Instituirea unei perioade de tranzitie corespunzatoare pentru intrarea in vigoare a
normelor SERA partea B ar putea minimiza un astfel de impact.

° Pentru acele SARP OACI care au fost deja transpuse in legislatia UE
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Autoritatile de reglementare/autoritatea competenta

112. Autoritatile de reglementare/autoritatile competente vor trebui, initial, sa se asigure ca
modificarile necesare ale normelor au fost puse in aplicare, ceea ce va implica un cost
(de exemplu, pentru inspectori). Ulterior, costurile pentru asigurarea conformitatii cu
orice norme modificate nu vor diferi fatd de costurile existente privind asigurarea
conformitatii cu normele actuale. Este posibil ca unele state membre care sunt afectate
de dispozitiile din partea SERA B sa fie nevoite sa-si modifice legislatia nationald in
consecinta.

113. In unele cazuri particulare, costul ar putea proveni de la nevoia de a introduce schimbari
in clasificarea spatiului aerian gi, astfel, nevoia de a modifica toate hartile si publicatiile
relevante. In plus, in unele state membre ar fi necesara introducerea unor schimbari in
proiectarea spatiului aerian, cum ar fi noile rute ATS, spatiul aerian restrictionat sau
separat etc., In scopul conformarii cu clasificarea spatiului aerian si pentru a face fata
utilizatorilor specifici ai spatiului aerian.

ANSP si operatorii de aerodrom

114. Toate ANSP ar trebui sa@ aiba deja instituite procedurile necesare pentru a se asigura ca
informatiile corespunzatoare sunt diseminate integral pentru intreg personalul necesar.
Daca va exista un anumit impact administrativ, avand in vedere schimbarile necesare
pentru fiecare ANSP, utilizarea acestor proceduri existente pentru punerea in aplicare a
SERA partea B nu ar trebui sa aiba un efect semnificativ asupra costurilor ANSP.

115. In ceea ce priveste formarea, desi pot exista unele costuri minore legate de actualizarea
materialelor de formare, costul cursurilor de formare, in cazul in care noile norme sunt in
vigoare, nu ar trebui sa difere comparativ cu costul actual pentru a pastra competenta
personalului. Costurile de formare ar putea fi mai mari numai in statele membre in care
clasificarea spatiului aerian trebuie modificata si, de asemenea, procedurile ATS trebuie
modificate in consecint. In orice caz, costul unor modificéri ale procedurilor operationale
pentru favorizarea punerii in aplicare a SERA partea B, poate fi estimat doar la nivel
local.

116. In plus, in cazul in care statele membre ar decide s& reclasifice spatiul aerian de
categorie F in spatiu aerian controlat, atunci este posibila antrenarea de costuri
suplimentare legate de formarea ATCO si ocuparea fortei de munca.

117. In cazurile in care operatorii aeroportuari furnizeaza, de asemenea, servicii de navigatie
aeriand, acestea vor fi, de asemenea, afectate de punerea in aplicare a SERA partea B,
ca si ANSP.

Operatorii de aeronave si utilizatorii spatiului aerian

118. Procedurile de rutina existente pentru informarea pilotului prevazute de reglementarile
europene sau nationale se refera la diseminarea de informatii cu privire la norma
propusa. Prin urmare, acest proces ar trebui sa poata fi derulat in cadrul procedurilor
actuale, cu efect minim asupra costurilor.

119. In ceea ce priveste formarea si examinarile, precum si ANSP, in timp ce pot exista unele
costuri minore legate de actualizarea materialelor de formare, costurile de formare, in
cazul in care noile norme sunt in vigoare, pot fi estimate doar la nivel local.

120. In unele cazuri particulare, atunci cand autoritatea de reglementare/autoritatea
competenta din statele membre, decide sa puna in aplicare RMZ si/sau TMZ in spatiul
aerian de categorie G, F si E, un numar limitat de aeronave utilizate in aviatia generala ar
putea necesita echipamente suplimentare, dar estimarea costurilor se poate face numai
la nivel local de catre acele state membre care pun in aplicare aceste masuri.
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iii. Ecologic

121. Nu este de asteptat niciun fel de impact sau poate fi posibil un impact minor asupra
mediului.

iv.  Social

122. Nu este de asteptat niciun impact social.

V. Alte cerinte privind aviatia in afara domeniului de aplicare AESA sau SES

123. Niciun fel de alte cerinte in afara domeniului de aplicare AESA sau SES. Cu toate acestea,
trebuie sa recunoastem ca, in timp ce operatiunile cu aeronave militare si furnizorii de
servicii militare care pun la dispozitie servicii in special pentru OAT sunt in afara sferei de
aplicare a SES sau a regulamentului de baza al AESA, punerea in aplicare a acestor
dispozitii la nivel european ar putea avea unele implicatii asupra activitatilor lor, dar nu
pot fi estimate pe baza informatiilor disponibile. Mai mult decat atat, este important sa se
evidentieze ca impactul ar fi, in principal, asupra componentei ,GAT” a activitatilor
militare (precum autoritati de reglementare, utilizatori ai spatiului aerian sau ANSP) si, in
aceasta privinta, impactul poate fi considerat similar cu cel din cazul entitatilor civile.

Rezumatul si evaluarea finala
a. Comparatia dintre efectele pozitive si cele negative pentru fiecare optiune evaluata

124. Asa cum se mentioneaza mai sus, posibilitatea de a alege optiunile privind modul de a
proceda in elaborarea SERA partea B a fost limitata. Din acest motiv, aceasta RIA nu
poate face o analiza comparativa a impactului fiecarei optiuni, dar se concentreaza pe
evaluarea efectelor pozitive si negative ale optiunii alese ,de transpunere a dispozitiilor
privind regulile aerului din anexele OACI altele decat anexa 2”.

a.l Efecte pozitive:

— Punerea in aplicare uniforma a normelor europene standardizate privind spatiul
aerian in cadrul domeniului de aplicare a regulamentului de baza si reglementarilor
SES.

— Regulamentul unic care acopera cerintele, relevante pentru regulile aerului din
anexa 2 a OACI, precum si de transpunere a dispozitiilor privind spatiul aerian de la
anexele OACI, altele decat anexa 2.

—  Utilizatorii spatiului aerian nu vor fi nevoiti sa respecte transpunerea specifica
fiecarui stat membru a SARP OACI referitoare la regulile aerului daca zboara in
spatiul aerian european.

— Inconvenientele si riscurile reduse de neintelegeri cauzate de seturile diferite de
reguli ale aerului la nivel national si de aplicarea diferita a clasificarii spatiului
aerian.

— Sprijinirea statelor membre prin asigurarea unei aplicari uniforme si conforme a
SARP OACI. In viitor, statele membre nu vor mai trebui sa depuna eforturi pentru
transpunerea modificarilor dispozitiilor relevante din anexa 11 si anexa 3 ale OACI,
deoarece acest lucru se va realiza intr-o maniera centralizatd la nivel european,
prin intermediul sarcinilor de reglementare relevante.

—  Armonizeaza punerea in aplicare a clasificarii spatiului aerian OACI.

— Armonizeaza dispozitiile referitoare la VFR speciale si prevede conditii lipsite de
ambiguitate pentru punerea lor in aplicare.

—  Ofera statelor membre instrumente pentru sporirea sigurantei in acele parti ale
spatiului aerian in care se considera necesar, prin instituirea de spatii aeriene cu
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comunicatie radio obligatorie (RMZ) si spatii aeriene cu comunicatie prin
transponder obligatorie (TMZ). in acest fel, statelor membre li se oferd posibilitatea
de a adapta clasificarea spatiului aerian OACI, in conformitate cu nevoile lor
specifice.

a.2 Efecte negative:

— Dupa cum s-a mentionat deja, principiul retinut pentru evaluarea impactului este
limitarea domeniului de aplicare la aspectele generale, deoarece nu pot fi abordate
aspectele detaliate privind punerea in aplicare sau specificul national al punerii in
aplicare a SERA partea B. Mai mult decat atat, ca urmare a termenului scurt, nu a
fost efectuat un sondaj cu privire la aspectele detaliate ale punerii in aplicare sau
specificul national al punerii in aplicare a SERA partea B.

— Un posibil impact negativ este costul asociat cu punerea in aplicare a SERA partea B
in ceea ce priveste formarea profesionala a personalului si modificari ale
procedurilor.

b. Evaluarea finald si recomandarea optiunii alese

Adoptarea unor norme uniforme de transpunere a dispozitiilor privind spatiul aerian din
anexele OACI, altele decdt anexa 2, presupune costuri care vor depinde de situatia
existenta anterior in cadrul statelor membre.

In cazul in care sunt necesare modificdri, ar trebui s& existe deja in sistemele relevante
de gestionare a modificarilor si sigurantei proceduri instituite pentru diseminarea de
informatii catre persoanele corespunzatoare, iar costul incremental al includerii de
informatii privind aceste propuneri de modificare a normelor in acest proces trebuie sa fie
minim.

In cazul formé&rii, in timp ce pot exista unele costuri presupuse de modificarea
materialului de formare, costurile de formare, in cazul in care noile norme sunt in
vigoare, pot fi estimate doar la nivel local.

In cazul in care mai multe schimbari semnificative sunt necesare, in special in legatura cu
introducerea noii clasificari a spatiului aerian si/sau a TMZ si RMZ, costurile asociate vor
creste in consecinta, dar, in momentul de fata, acest lucru nu poate fi evaluat.

Cu toate acestea, potentialul impact negativ asociat cu cresterea probabilda a costurilor
pentru unele state membre, care au pus in aplicare anexa 11 si anexa 3, cu unele
diferente, ar trebui compensata prin impactul general pozitiv asupra sigurantei, deoarece
este vorba despre punerea in aplicare uniforma a SARP OACI in spatiul aerian european,
dupa ce toate masurile relevante (norme de aplicare, mijloace acceptabile de punere in
conformitate si materiale de indrumare) sunt adoptate si puse in aplicare. In plus, statele
membre nu vor trebui sa depuna eforturi pentru transpunerea modificarilor din anexa 11
si anexa 3 ale OACI, deoarece acest lucru se va realiza la nivel european.

Mai mult decat atat, este, de asemenea, important de subliniat impactul pozitiv asociat
cu implementarea normei de aplicare a SERA partea B care va sprijini libera circulatie
transfrontaliera a aeronavelor in Europa si va sustine statele membre in eforturile lor de
a mentine niveluri ridicate de siguranta, precum si in punerea in aplicare a blocurilor
functionale de spatiu aerian.

Avizul final al agentiei

Dispozitiile SERA partea B, asa cum apar in documentul anexat prezentului aviz, au fost
elaborate cu respectarea unor proceduri de reglementare ale agentiei si, de asemenea,
cu respectarea specificatiilor mandatului SERA pentru EUROCONTROL.

In urma procesului de consultare al agentiei, raspunsurile la observatiile partilor
interesate si reactiile primite, impreuna cu explicatiile si justificarile puse la dispozitie in
sectiunea b), avizul final al agentiei poate fi rezumat dupa cum urmeaza:
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Dispozitiile SERA partea B, asa cum apar in documentul anexat prezentului aviz,
transpun dispozitiile din anexele 11 si 3 ale OACI care sunt considerate a fi ,reguli
ale aerului” si sprijina armonizarea si uniformitatea in aplicarea clasificarii spatiului
aerian si a utilizarii spatiului aerian in Europa.

Diferentele ramase intre SERA partea B si anexele OACI relevante sunt, in raport cu
textul actual, mai restrictive (categoria A).

Aspectele legate de clarificarea definitiei ,autoritatii competente” si descrierea
Lverificarii timpilor” ar trebui abordate inainte de finalizarea de catre Comisie a
procedurii de comitologie.

Un numar semnificativ de probleme descrise mai sus, care au fost ridicate de catre
partile interesate in timpul procesului de elaborare, au fost solutionate in proiectul
de norma anexat prezentului aviz.

Exista alte aspecte care vor fi rezolvate in viitorul apropiat dupad evaluarea
sigurantei cu privire la aceste elemente, asa cum se arata in prezentul aviz de catre
agentie, prin elaborarea de AMC/GM sau prin lucrarile viitoare la SERA partea C.

Koln, 14 noiembrie 2011

P. GOUDOU

Director executiv
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